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Resumo

A investigacao pretende dar um contributo para o estudo das praticas e representacdes dos
percursos de mobilidade quotidiana. Procura-se compreender a relacdo entre mobilidade
geografica, desigualdades sociais e discursos de diferenciacdo social e identidade territorial.
O estudo foca-se na Area Metropolitana de Lisboa (AML).

Considera-se a estrutura urbana enquanto fornecedora de possibilidades e
constrangimentos para a mobilidade dos individuos e das familias e factor determinante na
maior ou menor acessibilidade aos lugares (de trabalho, residéncia, lazer, familia, etc.).
Neste sentido importa averiguar em que medida o planeamento urbano na AML integra uma
perspectiva multidimensional sobre as mobilidades e reconhece o0 seu papel na reproducéo
das desigualdades socio-espaciais.

A andlise extensiva dos dados estatisticos demonstra uma multiplicidade de padrdes
de mobilidade quotidiana produzidos na justaposicdo de dindmicas territoriais e sociais. A
diversidade ndo esconde, contudo, a prevaléncia de estruturas desiguais, com a
acumulagdo de vantagens ou, pelo contrario, de factores de periferizacdo face ao tecido
social e urbano. A sinalizagdo de desigualdades territoriais, de rendimento, género ou de
idade - entre outras identificadas nas praticas de mobilidade - em articulacdo com a leitura
critica das politicas, reforca a pertinéncia de trabalhar sobre as possibilidades que se
apresentam as pessoas, e sobre a forma como séo interpretadas e apropriadas, na traducao

guotidiana das desigualdades na mobilidade.

Palavras-chave: Mobilidade geogréfica; desigualdades sociais; Area Metropolitana de
Lisboa; identidade; territorio.



Abstract

The research aims to contribute to the study of practices and representations of mobility. The
goal is to increase understanding on the relations between daily mobility, social inequalities
and discourses of place identity and social differentiation in Lisbon Metropolitan Area (LMA).

Urban structure provides possibilities and constraints to individual and family mobilities
representing an important factor on place acessibility (regarding work, home, family, leasure,
etc.). Accordingly, it is important to examine how does LMA urban planning take into account
a multidimensional perspective on mobility and recognizes its role on social and spatial
inequalities reproduction.

The statistical data available unveiled diverse daily mobility patterns produced by
combined spatial and social dynamics. It is shown however a prevalence of unequal
structures through cumulative advantages or, on the contrary, periferization factors in some
groups. Inequalities regarding place, income, gender or age, within others, are identified in
mobilities. A critical perspective on urban policy is developed in articulation with these
findings which reinforces the need to work on peoples’ mobility potentials, their meanings

and on the reflection of inequalities on their daily mobilities.

Key words: geographical mobility; social inequalities; Lisbon metropolitan area; place;
identity.
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INTRODUCAO

O estudo da mobilidade geogréfica do ponto de vista das ciéncias sociais cresceu de forma
consistente nas Uultimas décadas. A multidisciplinaridade tem sido central neste
amadurecimento tedrico e metodolégico e a sociologia, em particular, despertou mais
recentemente para os seus possiveis contributos. Desde que Urry (2000) proclamou uma
revolucdo disciplinar resultante da centralidade da mobilidade geogréfica na
contemporaneidade, foi rapida a proliferacdo de estudos sobre as suas diferentes
expressdes. A avaliacdo do estabelecimento de novos paradigmas € menos importante do
que o reconhecimento de que a mobilidade é um tema demasiado interessante e central
para ser ignorado pela perspectiva sociolégica. Eram sobretudo os trabalhos de gedgrafos
de inspiracdo marxista (Lefebvre, Harvey, Massey, Soja) que vinham alertando para a
correspondéncia entre as configuracdes espaciais e a reproducéo de desigualdades sociais,
envolvendo a transformacéo e a multiplicagdo de padrdes de mobilidade.

Desigualdades sociais no espaco, justica social urbana, justica espacial, entre outras
designagbes, emergiram como temas que conferiam protagonismo ao papel da dimenséo
territorial na analise das desigualdades. Ao mesmo tempo, comecavam a reconhecer-se as
limitacdes de deixar apenas aos estudos de caracter mais funcionalista, sobretudo da area
de engenharia, a responsabilidade de compreender, planear e gerir os movimentos
guotidianos da populacao no territério.

No seguimento destas preocupacdes, 0 projecto de investigacdo procura compreender
as relacdes entre mobilidade geogréafica quotidiana, desigualdades sociais e discursos de
pertenca identitaria e de diferenciacdo social sobre os lugares na Area Metropolitana de
Lisboa (AML). Pretende-se dar um contributo para o estudo das préticas e representacdes
gque acompanham os percursos de mobilidade. Ao nivel das praticas, investigaram-se 0s
modos como estes percursos produzem e sdo produzidos por diferentes dindmicas de
desigualdade social. A analise das representacdes, tangente a das praticas, diz respeito, por
um lado, a construcdo de sentidos de pertenca territorial e, por outro lado, a l6gicas de
distincdo social que se associam, nas narrativas pessoais, a validacdo dos percursos
geograficos de mobilidade.

Interessa ainda saber em que medida o planeamento urbano na AML integra as
perspectivas identificadas, reconhecendo o seu cardcter normativo e o0 seu papel na
reproducéo das desigualdades socio-espaciais. Considerou-se a estrutura urbana enquanto
fornecedora de possibilidades e constrangimentos para a mobilidade dos individuos e das

familias e enquanto factor determinante na maior ou menor acessibilidade aos lugares (de
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trabalho, residéncia, lazer, familia, etc.). Ndo se perde, no entanto, o reconhecimento da
capacidade transformadora dos individuos nos diferentes sentidos através dos quais se
apropriam dos espacos e destas possibilidades de mobilidade contribuindo para a producédo
social do espaco. Neste sentido é sublinhada a dimensdo estratégica e identitaria dos
discursos sobre os lugares, entendidos enquanto recursos de diferenciagcédo social. Entre a
accdo mais geral sobre a estrutura urbana e a promocao de boas praticas de mobilidade
pela populacdo, evoca-se o0 papel das politicas publicas (em particular as de intervencao
local) na reducdo das desigualdades sociais e na procura de maior justica socio-espacial
(Harvey, 1973; Lefevbre, 1974; Asher, 2010; Soja, 2010).

Foram, portanto, dois os objectivos principais deste trabalho. O primeiro diz respeito a
analise das praticas e representacdes socio-espaciais vividas num espagco metropolitano.
Procura responder as seguintes questdes: De que forma 0s percursos espaciais, instituidos
de préticas e representagcbes, acompanham dinamicas de desigualdade social? E em que
medida integram légicas de distingao social e de pertenca identitaria?

A reflexdo vai sendo desenvolvida sobre, por um lado, os efeitos da capacidade de
mobilidade geografica em situacdes de desigualdade social e, por outro lado, 0 modo como
os diferentes comportamentos de mobilidade sdo produtos de dindmicas de desigualdade
mais alargada. Paralelamente, exploram-se as formas como 0 uso ou consumo simbdlico do
espaco podem ser mobilizados no posicionamento social dos individuos, motivando os
percursos espaciais. E sobretudo na parte Il, através de uma abordagem extensiva, e na
parte Ill, com um caracter metodoldgico intensivo, que se concretizam estes objectivos.

O segundo obijectivo geral reside na compreensédo do papel das politicas publicas face
as desigualdades socio-espaciais da mobilidade geogréfica, reconhecendo que o0s
individuos agem sobre uma estrutura que lhes é pré-determinada e condiciona as suas
capacidades de accdo de forma diferenciada. A questdo a que se procura responder € a
seguinte: Em que medida as politicas publicas territoriais consideram a relacao entre espacgo
e desigualdades e procuram contribuir para a reducdo das desigualdades socio-espaciais?
Na terceira parte da dissertacdo, no retrato dos tipos de mobilidade privilegiados nos
documentos de planeamento verifica-se como as praticas identificadas na parte Il s&o
incorporadas nas politicas, identificando alguns dos constrangimentos e das boas praticas
no planeamento e na gestdo das mobilidades.

Como hipotese de partida considera-se que as mobilidades reflectem dindmicas de
desigualdade que se traduzem em diferentes condigbes de acessibilidade aos lugares e de
mobilidade das pessoas. Simultaneamente, a producdo de mobilidades constri-se em
discursos valorativos sobre os lugares que reproduzem ldgicas de pertenca identitaria e de

distincao social. Estas dinamicas de desigualdade sdo simultaneamente produto e matéria
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do planeamento de base territorial, ainda que os responsaveis pelas politicas parecam
pouco conscientes do papel destas Ultimas a este respeito.

Kesselring (2008) propbde uma reflexdo sobre a mobilidade que julga adequar-se
melhor a fase de modernidade que vivemos na contemporaneidade. Pretende aliar os
anteriores paradigmas metodolégicos: o quantitativo, sobre os movimentos de massa; e o
subjectivo, que considera o individuo como um actor na dimenséo politica da mobilidade.
Trata-se de uma perspectiva hibrida em que a motilidade (Kaufmann, Bergman e Joyé,
2004) é uma nocdo central e que se focaliza nas relacbes complexas entre actores e
estruturas. A escolha e a estratégia de desenvolvimento dos instrumentos metodoldgicos
foram realizadas em estreita articulagdo com as perguntas e 0s objectivos que fomos
clarificando, também eles objecto de aperfeicoamento fundamentado na perspectiva teérica
estabelecida. De modo a responder aos objectivos e questdes enunciados recorreu-se a
uma estratégia metodoldgica mista, contendo elementos de caracter extensivo e intensivo,
concretizada empiricamente no estudo da Area Metropolitana de Lisboa (AML).

A distincdo entre metodologias extensivas e intensivas diz respeito a objectivos
diferentes de investigagdo — a explicagdo dos grandes retratos macro face a compreenséo
de casos mais especificos — e a modos diferentes de colocar as perguntas (Becker, 1996).
O respeito pelos principios de unidade e diversidade dos métodos parte da consideracdo de
gue diferentes métodos se adequam a objectivos e objectos distintos (Atkinson, 2005).
Optou-se por uma perspectiva de dialogo consciente das limitacbes e potencialidades de
cada instrumento metodol6gico e da sua adequacdo variavel face aos objectivos do estudo.

* ok *

A dissertacdo esta organizada em quatro partes, em que cada uma integra um
empreendimento metodolégico especifico. Na primeira parte damos conta das bases
tedricas que enquadram o trabalho. O estudo da producdo de mobilidades desenvolve-se a
partir de uma perspectiva multidimensional, considerando-a um elemento estrutural da vida
social dos individuos e da construcéo e reproducéo dos lugares.

A componente empirica do projecto desenvolver-se-4 nas trés partes seguintes.

A segunda parte contém a abordagem extensiva aos dados sobre mobilidade, em
articulagdo com varidveis sociodemograficas da populacdo e de caracterizacdo dos
territérios. Recorrendo a dados dos Censos, elabora-se uma tipologia da AML e identificam-
se as relacbes mais fortes na diferenciacdo socio-espacial da mobilidade geografica.
Através da participagdo no projecto Localways, financiado pela Fundacao para a Ciéncia e a
Tecnologia (PTDC/ATP-EUR/5023/2012) e coordenado por Renato Carmo, foi ainda
possivel contribuir para a elaboracdo e andlise de um inquérito a populacdo da AML que
continha varias questdes sobre mobilidade. Os resultados foram particularmente Gteis na

abordagem a diferenciacéo social da mobilidade.
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Na terceira parte expfe-se a andlise dos estudos e documentos de planeamento de
mobilidade e ordenamento do territorio produzidos na &rea das politicas publicas. Estes
documentos s&o simultaneamente informativos e prospectivos, produzindo dados de
diagnostico sobre a matéria mas apresentando também uma funcgéo politica, dualidade que
€ problematizada.

A abordagem qualitativa-intensiva é posteriormente ampliada através da andlise de
entrevistas semidirectivas, cujos resultados sdo apresentados na quarta parte. Assumindo
gue a mobilidade geografica dos individuos € gerada por diversos motivos e se configura em
diferentes lugares e com distintos ritmos, reconhece-se, no entanto, que a mobilidade casa-
trabalho é estruturante, sendo também assim considerada pelas politicas urbanas. As
entrevistas foram aplicadas a populacdo trabalhadora residente na AML, explorando as
praticas e as representacfes socio-espaciais associadas aos comportamentos de
mobilidade.

O desenvolvimento do projecto seguiu uma estrutura cronologicamente similar ao da
dissertagcdo, ainda que com revisdes e reformulacdes. Daqui resultou que a redaccdo da
dissertagdo tenha procurado traduzir a triangulagdo metodolégica do processo analitico,
demonstrando o caracter cumulativo das interpretagbes que cada instrumento foi
acrescentando. Na parte final, na andlise das entrevistas, explora-se o potencial das
narrativas de mobilidade na forma como expdem as varias ligacbes entre aspectos
estruturais e agenciais, a0 mesmo tempo que revelam o que fica por compreender nas
politicas de mobilidade e de ordenamento do territério.

Por dltimo, expbem-se as notas conclusivas procurando resumir e integrar as varias
partes ao sublinhar os aspectos mais significativos resultantes da metodologia mista
adoptada. A partir da identificacdo de alguns pontos criticos assinalados ao longo do
projecto sugerem-se igualmente caminhos de investigacao.

N&o podemos deixar de sublinhar o papel da observacao do terreno. O objeto empirico
constitui-se nas mobilidades produzidas na Area Metropolitana de Lisboa. Uma postura de
observacado informada pelos principios da pesquisa de terreno (Costa, 2001) surge como
particularmente Util e necesséaria nos trabalhos preocupados com as questdes espaciais. O
conhecimento dos locais de residéncia e de trabalho foi fundamental, como alias é a propria
experiéncia de utilizacdo de transportes publicos e de conducdo. De uma forma difusa mas
sempre presente foi, portanto, estruturante a observagdo dos modos de ocupacgédo do
territério e das cores, texturas, cheiros e sons (e siléncios) dos lugares e dos modos como

as pessoas 0s vivem.
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PARTE | — MOBILIDADE GEOGRAFICA:NLUGARES E CAMINHOS DE
INVESTIGACAO

CAPITULO 1 - UM ITII\{ERARIO POSSIVEL PARA A INVESTIGACAO SOBRE
MOBILIDADE GEOGRAFICA

A reflex8o tedrica empreendida interpela a mobilidade quotidiana das pessoas enquanto
resultado de dindmicas em que territorio e sociedade sdo campos em permanente relacao.
Recorrendo a patrimonio tedrico da sociologia, mas também de outras ciéncias sociais,
discute-se o papel do espaco na reproducdo de desigualdades sociais e o significado do
territério enquanto construcdo social, equacionando os efeitos nos modos como as pessoas
se deslocam. Este exercicio analitico inclui uma avaliacdo do territério enquanto estrutura
(organizacéo do territorio) e enquanto processo associado a politicas publicas (ordenamento
do territorio). A expressdo e a reproducdo de desigualdades sociais nas deslocagfes da
populacéo sao indissociaveis desta estrutura e das forgas e agentes privados e publicos que
a constituem.

Convira primeiramente esclarecer a perspectiva socio-espacial subjacente,
demonstrando como relacionamos espaco, teoria social e planeamento e reflectindo sobre
as noc¢Oes de justica espacial e de direito ou acessibilidade ao espaco na formulacdo de
politicas publicas, em particular as de incidéncia territorial. Estabelecido o enquadramento
em que situamos a reflexdo sobre mobilidade geografica, procuraremos clarificar a
diversidade de sentidos com que a teoria social aborda a mesma para podermos, de
seguida, elaborar sobre a correspondéncia entre dindmicas de desigualdade social e
espacial e padrdes ou comportamentos de mobilidade geografica.

1.1. Territorio e dindmicas sociais — uma perspectiva socio-espacial

Na forma como a teoria social, em particular a sociologia, tem concebido o papel do espaco
na construcdo das realidades sociais, destaca-se a primeira referéncia da Escola de
Chicago, que muito influenciou a sociologia, a antropologia, a geografia ou a psicologia
social. Nos anos 1920/30, um conjunto diverso de estudos procurou analisar padrées de
interaccao social no espaco urbano da cidade de Chicago. Tem-lhe sido atribuida a origem
de uma escola de ecologia humana, pela forma como tentavam transpor perspectivas das
ciéncias naturais para a leitura das realidades sociais. Na verdade, sdo muito mais diversos

esses estudos e autores do que 0 comummente postulado.
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A maioria dos autores associados a esta escola incorporaram 0 espago através de
tentativas de esquematizacdo de organizagdo ou evolucdo do espago urbano, como nos
modelos de Burgess e Park (1925), Hoyt (1939), ou Harris e Ullman (1945), entre outros; de
dissertagbes sobre cultura urbana, como em Simmel (1903), Wirth (1938); ou de leituras
etnograficas da cidade de Chicago, em particular de espacos marginais onde residia
populacédo desfavorecida (ver Benko, 1999; Fortuna, 2001; Savage e Warde, 2002; Costa,
2007). Savage e Warde (2002:17) sublinham que estes estudos se interessavam sobretudo
pelo “estudo de padrdes de relacionamento social nhuma situacao histérica dada e num
guadro espacial particular — a cidade americana no inicio do séc. XX". Destacam também
gue, se no contexto americano a questao étnica e o racismo adquiriam maior importancia,
no Reino Unido a preocupacdo dominante com a classe social deu uma configuracédo
particular a sociologia urbana naquele pais.

Muitos dos estudos focavam a segregacdo enquanto expressdo espacial da
desigualdade urbana (Savage e Warde, 2002:65). Para aqueles dois autores, o legado
importante desta escola foi a concepg¢do da sociologia enquanto disciplina de analise de
formas de interac¢do na cidade contemporanea. Todavia, compreender o papel do espago
especificamente na teoria sociolégica implica questionar a existéncia de uma sociologia do
territério ou do espaco, considerando a génese bipartida em sociologia rural e sociologia
urbana. Esta divisdo leva a que cada um destes dominios esteja por vezes mais preocupado
em demonstrar o seu objeto de estudo — o campo/ruralidade ou a cidade/urbanidade — do
que em explorar as dindmicas espaciais de uma forma geral.

No caso da sociologia urbana, Savage e Warde (2002) apontam a reificacdo da
questdo urbana como uma das razbes do declinio da disciplina, tal como discutido por
Castells (1977, 1984) ou Saunders (1993). Para os dois ultimos autores dava-se demasiada
importancia ndo s6 a “questdo urbana” como ao espaco, sendo que ambos evoluiram no
sentido de desespacializar a sociologia urbana. Nem todos seguiram este caminho e nomes
como Henri Lefebvre (1968), David Harvey (1973), Sharon Zukin (1991), Saskia Sassen
(1991), Doreen Massey (1994), ou mesmo Giddens (1989), entre muitos outros, n&o
deixaram de incorporar o espac¢o na forma como compreendem a construcdo da realidade
social.

A pluralidade dos autores enunciados demonstra como se ultrapassam algumas
divisBes disciplinares: sociologos, gedgrafos, antropélogos, economistas, historiadores e
filosofos tém contribuido com as suas leituras sobre a relacdo entre territério e dindmicas
sociais na producdo de desigualdades. Segundo Saunders (1993:10), sdo dois 0s corpos
tedricos que procuram teorizar o papel do espaco nas sociedades capitalistas industriais
contemporaneas: geografos marxistas como Soja, Harvey ou Massey, que exploram a

importancia do espagco enquanto actor que ajuda a estruturar as oportunidades para futura
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acumulacdo de capital; e sociélogos como Urry ou Giddens, que procuram estabelecer a
importancia do espaco nas relagfes sociais enquanto elemento que possibilita ou
constrange o desenvolvimento dos processos sociais.

Sao varios os autores que recorrem a Giddens e a teoria da estruturacao para reforcar
e consubstanciar a importancia do espago na teoria social. Agnew (2005) refere a
importancia da teoria da estruturacdo para a geografia humana, criticando a separacdo
espaco-lugar que tem sido realizada através de fusdo (ou confusdo) entre as nog¢des ou
através de exclusdo, com a valorizacdo de uma em detrimento da outra. Ja Friedland e
Boden (1994) destacam, para além de Giddens, também Bourdieu, Foucault e Harvey como
0s primeiros autores a articularem tempo e espac¢o nha teoria social. Carmo (2006), no seu
contributo para uma sociologia do espaco-tempo, refere Simmel, Ledrut e Lefebvre, para
depois especificar o percurso da sociologia urbana, refletindo a maior atencdo dada as
cidades na sociologia. Giddens e Goffman séo referidos pela forma como exploraram as
nocdes de espaco pessoal, zonamento e regionaliza¢do, colocando o espaco, em Varias
escalas e funcbes, como elemento central que contextualiza a interacgcéo social e as suas
possibilidades (Carmo, 2006).

Para Giddens, existe espaco para uma teoria social que ultrapasse os limites classicos

(1P

entre as ciéncias sociais e concretiza esta orientacdo na centralidade que atribui “a
problemética do distanciamento espacgo-tempo das relacdes sociais” (Pires, 1988:231). O
autor sublinha a relevancia de considerar a “situabilidade” da interac¢cdo no tempo e no
espaco (Giddens, 1989:89). Considera que a maioria dos cientistas sociais trata o tempo e 0
espaco como meros ambientes de accao e que estes ndo tém sido capazes de pensar 0s
sistemas sociais na sua constituicdo através do espaco-tempo.

Giddens apresenta o espaco em estreita relacdo com a sua proposta sobre a
dualidade da estrutura, que enuncia a inseparabilidade entre estrutura e ac¢do. Partindo do
trabalho do geografo Hagerstrand ([1969] 1992), Giddens expbe o tempo-espaco também
como um recurso dos agentes. O geolgrafo sueco reconhece a intencionalidade e os
propositos dos individuos, aspeto sublinhado por Giddens: “os projetos que os individuos
procuram realizar, para que sejam concretizados, tém de utilizar os recursos inerentemente
limitados de tempo e espaco a fim de superar as restricdes que defrontam” (Giddens,
1989:91-92), especificando as restricdbes de capacidade e restricdes de acoplamento (as
gque condicionam actividades que implicam interacgcdo com os outros). Adverte, desta forma,
para o caracter colectivo da programacao das mobilidades: os nossos horérios e percursos
geograficos estdo condicionados pelo facto de realizarmos actividades com outros, com o0s
seus proprios horarios e percursos.

No que diz respeito ao espag¢o enquanto estrutura, “0s agentes movimentam-se em

contextos fisicos cujas propriedades interagem com as suas capacidades” (Giddens,
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1989:91). O espaco-estrutura ou as propriedades estruturais do espaco interagem com a
agencialidade dos individuos. A este respeito, Soja (2010) argumenta que a teoria de
estruturacdo espacio-temporal teve poucas repercussdes devido a maior forca do
historicismo social.

Para Archer (1995), a temporalidade dos efeitos emergentes serd intransponivel,
contrariando o caracter indissociavel da dualidade estrutura-ac¢cdo de Giddens: a acgéo
presente dos individuos gera efeitos estruturais no futuro, independentemente da accao dos
individuos nesse futuro. A pré-existéncia da estrutura evidencia o caracter de causalidade
da mesma associado ao tempo historico e a irreversibilidade desse tempo. A autora
menciona em particular as propriedades emergentes que envolvem a relacdo dos seres
humanos com o ambiente (Archer, 1995:144), que podemos ilustrar com as questdes
ligadas ao ordenamento do territorio. As configuracdes geogréficas de organizacdo da vida
social também se aplica o principio da pré-existéncia: trata-se de um aspeto estrutural que
ndo depende automética ou imediatamente da actividade humana, estando sujeito a
apropriagdes e reinterpretacdes por parte dos individuos mas pré-existente a estes.

Saunders (1993), por outro lado, critica os autores que enfatizam o significado social
do espaco, fazendo a apologia de uma ciéncia social aespacial. A sua proposta €, alias, a de
uma sociologia urbana que se transforma em sociologia do consumo. Afirma que o espaco é
s6 mais uma variavel. Se ndo podemos ignora-lo, uma vez que 0S processos sociais variam
com a conjuntura especifica das relacbes que ocorrem em determinados lugares, também
ndo se deveria insistir numa teoria social do espaco que procura fazer da localizacdo o
factor chave da andlise. Apoiando-se no pensamento de Sayer (1984), aquele autor defende
gque a evidéncia de que o espaco tem de ser sempre analisado ao nivel empirico néo
consubstancia a possibilidade, ou necessidade, de ser integrado como dimensao de andlise
também na reflexdo tedrica, tal como julga acontecer em relagdo ao tempo. Contudo, néo
problematiza os riscos de se tratar empiricamente uma no¢do ou uma categoria cujo papel
nao se teorizou de uma forma mais aprofundada.

Em sentido oposto, Gieryn (2000), na sua apresentagdo das varias formas como se
tem tratado o espaco na sociologia, advoga um papel central para o lugar, mas defende que,
em vez de uma sociologia do espaco ou do lugar, toda a sociologia deve incluir uma
sensibilidade para o lugar. O lugar estabiliza e da durabilidade as categorias, diferencas,
hierarquias estruturais da sociedade; compde os padrbes de interaccdo presencial que
constituem a formacé&o de redes e a acgéo colectiva; incorpora e assegura normas culturais
intangiveis, identidades, memorias... (Gieryn, 2000: 473).

A relacdo entre espacialidades, mapas cognitivos e identidades territoriais € complexa,
especialmente nas condi¢des actuais de mobilidade que transformam os contextos espacio-

temporais de referéncia cognitiva e de ac¢édo quotidiana (Ferrdo, 2002: 157). Para Giddens
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(1989:296), o sentido de lugar é também crucial para a seguranca ontologica do individuo,
constituindo um “elo psicolégico entre a biografia do individuo e os locais que constituem os
cenarios dos percursos tempo-espaco” dos individuos. Costa demonstrou alids, no bairro de
Alfama, como a estratégia identitaria serve ndo s6 um sentido de pertenca ao local, de
inclusdo naquele quadro socio-espacial, como essa inclusdo indica a posse de
determinadas “competéncias relacionais e culturais singulares” atribuidas ao local de
pertenca (Costa, 1999:249).

Jessop et al (2008) propdem uma abordagem que cruza as nocdes de territério,
espaco, escala e redes. Reconhecem a chamada de atencdo de Sayer (2000) sobre o risco
de fetichismo espacial, defendendo que ndo se podem tratar estas dimensdes fora da sua
producao através da agéncia humana (Jessop et al, 2008:396). A proposta passa por olhar o
espaco como um processo multidimensional e ndo como uma estrutura fixa, seguindo a
perspectiva critica e realista de Sayer, a analise de Massey (2005) do espaco como
“emergéncia” e reflexdo de Lefebvre (1974) sobre a producéo social do espaco (Jessop et
al, 2008). Mais ainda, sublinham o caracter polimorfico e estratégico-relacional dos
processos sociais no espaco ou dos processos espaciais na vida social.

Lefebvre (1974) terd sido dos primeiros autores modernos a teorizar sobre o espago
enguanto produto e produtor social. O processo de producao social do espaco reporta-se a
uma relacdo dialética entre: as praticas sociais, relativas ao quotidiano vivido; as
representacdes do espaco, constituidas por imagens e simbolos concebidos por produtores
“oficiais” do espaco (planeadores/urbanistas); e os espacos de representacao, referentes as
representacdes dos habitantes e outros utilizadores (Lefebvre, 1974:42-43; 48-49). S&o
VArios 0s espacos sociais que se interpenetram e sobrepdem nao sé no social mas também
no plano fisico espacial (Lefebvre, 1974: 104).

A abordagem de Lefebvre ao espaco € também (sobretudo?) politica - ao espago
publico enquanto base material associa-se a esfera publica. Foi Lefevbre, alias, dos
primeiros a falar de direito ao espaco em Le droit a la Ville (1968). Varios autores o
seguiram, estudando o espaco publico e debatendo as questdes da liberdade, da
acessibilidade, da convivéncia ou da participa¢cdo no espago, do que define o seu caracter
publicol. Ja antes Jacobs (1961), no seu trabalho referencial sobre as cidades americanas,
havia elaborado sobre essa ligacéo indissociavel entre viver em sociedade e viver 0 espaco,
entre relacBes sociais e a sua materializacdo espacial, em particular no espaco publico.
Sheller (2008) associa o caracter publico de um espaco — reportando a simbolos como a

Agora grega, a praga europeia, a rua, os transportes publicos, etc. — ao grau com que 0s

1 Demos conta da diversidade de algumas dessas abordagens ao espaco publico, considerando a sua
mutabilidade no tempo e no espaco, em Santos (2007).
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lugares permitem mobilidade fisica e de informagdo. Reconhecendo a importancia da
componente fisica do espaco, da forma como foi desenhado, planeado e é concretizado,
realga, contudo, que 0s espacos publicos acessiveis s6 geram mobilidade quando os
individuos ou grupos se apropriam fisica e cognitivamente desses espacos (Sheller,
2008:33).

E, portanto, sobretudo ao espaco urbano que os autores, explicita ou implicitamente,
se referem. A cidade parece constituir um laboratério privilegiado. Tonkiss (2005) aborda
varias facetas de reflectir sobre o0 espaco na teoria social, particularizando a cidade. llustra
através de varios ensaios como a cidade é o espaco em que se jogam dinamicas de
desigualdade social bem ancoradas em aspectos materiais da vida social, designadamente
de acesso ao espaco, mas como também aqui se constroem e reproduzem relacdes
interpessoais, dindmicas identitarias ou negociacbes de poder em que o simbdlico, o
econdmico e o politico se entrecruzam.

Para Soja (2010) tem persistido uma assimetria entre a explicacdo social e espacial,
com prejuizo para a segunda, que se deve a uma precaucédo disciplinar de longa data de
evitar conferir demasiado poder causal a espacialidade na vida social, receando cair em
perspectivas deterministas que ja contaminaram a geografia no passado. Argumenta a
imbricacdo do espaco na teoria social huma perspectiva que assuma a dialética socio-
espacial.

A sociologia portuguesa, em especifico, contem referéncias a necessidade de uma
sociologia atenta ao espaco, ultrapassando a génese bipartida em rural/ urbano. Desde
Isabel Guerra (1987) a referir a necessidade de articulacdo entre sociologia espacial e
sociologia urbana (p.11) a Renato Carmo (2014) a intitular um livro com a referéncia a uma
sociologia dos territorios. Afonso de Barros (1990) e Vitor Matias Ferreira (1992) haviam
igualmente mencionado a necessidade de fazer uma ponte entre as sociologias rural e
urbana, avancando no estudo sociol6gico do espaco de forma mais alargada. Contudo,
Ferreira (1992) chama a atencdo sobretudo para a necessidade de renovacdo e
alargamento do campo teméatico a que pertence, propondo que a metropolizacdo da cidade
expandiu-se ao ponto de se deixar de falar de urbano e se passar a referéncia a territério.
Barros (1990) apresentou uma visdo de sintese particularmente IUcida sobre o (fraco)
desenvolvimento da sociologia rural e sobre as ligagbes entre esta e a sociologia urbana,
tanto ao nivel da evolucdo dos contextos socio-econdémicos como da necessidade de
ambas, em termos teorico-metodologicos, terem muito a ganhar com o enfoque nas
guestbes espaciais. Desta forma, lancou valiosas pistas para futuras linhas de orientacéo de
uma sociologia do territério mais integradora.

Também Almeida (1975) havia sugerido, a propésito da emigracdo portuguesa para

Franca, razbes metodolégicas e epistemoldgicas para a centralidade da no¢édo de espaco
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(geogréfico) na andlise dos espacos de relagdo que as migragcbes produzem, assumindo
gque estes se podem qualificar como espacos tanto de comunicagdo como de ruptura. Nao
sdo, portanto, inovadoras, as sugestfes de uma maior integracdo no esbo¢co de um campo
socioldgico preocupado com as questdes territoriais. Contudo, ndo é claro nem imediato que
se componha um campo mais alargado de uma sociologia preocupada com as questbes
ligadas ao espago geografico. Machado refere-se aos dominios “cidades e territério”,
“sociologia rural” e “ambiente” na sociologia portuguesa (Machado, 2009).

A evolucao das abordagens socioldgicas centradas no espaco, seja rural ou urbano,
acompanha dinamicas concretas da sociedade portuguesa mas também o processo de
institucionalizagéo da disciplina (Madureira Pinto, 2004; Machado, 2009). Confirmando ou
ndo o territério como dimensdo de importancia maior, reconhece-se e/ou demonstra-se a
concretizacdo espacial de dindAmicas economicas, sociais e culturais, sendo que, nalguns
estudos, a espacialidade estd no cerne dessas dinamicas. A espacialidade modela as
relagdes sociais tal como 0s processos sociais configuram e ddo significado as geografias

humanas. O lugar consolida, da expressao, materializa e incorpora as dinamicas sociais.

1.1.2. Desigualdades e justica espacial

O estudo das desigualdades sociais conta com um vastissimo patrimonio tedrico na
sociologia, a que se alia uma panoplia alargada de material empirico, designadamente ao
nivel estatistico. Costa (2012a: 10) refere o legado da sociologia das classes e da
estratificacdo social, remetendo para os paradigmas fundadores da sociologia: “a teoria
marxista (modo de producdo capitalista, classes sociais, luta de classes); a sociologia
weberiana (classe, status e partido); a teoria das elites (poder, elites, circulacdo das elites);
a sociologia estrutural-funcionalista (estratificacdo social, hierarquias de status, mobilidade
social).” N&o cabe aqui a revisdo e sistematizacdo que outros autores tdo bem
desenvolveram sobre a evolugdo deste campo de estudos (Costa, 2012a; Estanque e
Mendes, 1997; Rolddo, 2009; Almeida, 2013). Nem tdo pouco discutiremos a problemética
da medicdo de desigualdades, mais comummente estudadas através do rendimento
(Cantante, 2012). Contudo, interessa compreender as relagfes que se vém estabelecendo
ou podem estabelecer entre territério e desigualdades sociais.

De entre os autores contemporéneos, Costa (2012a) realga diferentes tipos de
contributos no estudo das desigualdades sociais: obras que fornecem um enquadramento
tedrico mais alargado sobre desigualdades e justica social (Rawls, Amartya Sen); estudos
de tipificacdo de situacOes de desigualdade e de estratégias reativas (Therborn, Frazer); e
andlises de base mais empirica sobre desigualdades globais (Milanovic, Atkinson e Piketty,
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Wilkinson e Pickett, OCDE). Os primeiros problematizam e relacionam conceitos centrais
como os de justica ou desigualdade, enquanto os segundos e 0s terceiros procuram
concretizar as situacdes e os efeitos especificos, analisando empiricamente esses conceitos
em determinados contextos histéricos e geogréficos.

A obra de Wilkinson e Picket (2009) tornou-se uma referéncia na associacdo das
desigualdades de rendimento a outros dominios, como a esperanca de vida e outras
condicdes de saude (obesidade, toxicodependéncia, saude mental); outros indicadores de
vulnerabilidade social, como a gravidez na adolescéncia, taxa de homicidio e
encarceramento; ou ainda a mobilidade social e indices de confianca da populacdo. Os
paises com menores indices de desigualdade demonstravam situacdes sociais mais
favoraveis. No fundo, este contributo, entre outros, vém procurando demonstrar que a
“igualdade faz bem as sociedades” e tem variadissimas repercussdes, nomeadamente nos
niveis de desconfianc¢a social (Almeida, 2013).

Na maioria dos trabalhos sobre desigualdades ndo é secundaria a componente
interventiva do trabalho cientifico. Também Dorling (2011) se propds a desconstruir mitos
sobre a desigualdade social, como a eficiéncia do elitismo, a necessidade da exclusédo ou a
naturalizacdo do preconceito, entre outros, abordando varios tipos de desigualdades e
dominios em gque estas se manifestam, como na educacdo, na segregacdo espacial, na
economia. Vai colocando em relacdo aspectos materiais das desigualdades com a
componente simbdlica do discurso dominante sobre as mesmas.

Therborn (2006) avanca quatro tipos de mecanismos de desigualdade que Costa
(2012) apresenta da seguinte forma:

“distanciamento” (geracdo de desigualdades como resultado de processos
de competicdo ou concorréncia em sistemas de interdependéncia); “exclusdo”
(geracao de desigualdades por efeitos de restricdes seletivas que certos grupos
colocam ao acesso de outros a recursos e oportunidades); “hierarquizagdo”
(geracdo de desigualdades por efeitos de institucionalizacdo de posicdes de
superioridade ou inferioridade nas organizagbes formais) e “exploracédo” (geracdo
de desigualdades por efeito da apropriacdo assimétrica por uns de bens e valores
produzidos por outros)” (Costa, 2012b:11).

Costa (2012a) sublinha a multidimensionalidade das desigualdades em contexto de
globalizacao, recorrendo aos trés grandes conjuntos de dimensfes de desigualdades que
Goran Therborn (2006; 2013) propde: desigualdades vitais, desigualdades existenciais e
desigualdades de recursos. As primeiras dizem respeito a condices e cuidados de saude,
condicbes de vida e mortalidade. As segundas a desigualdades em liberdade, direitos,
reconhecimento e respeito, podendo traduzir-se em situagcbes mais ou menos

institucionalizadas. As desigualdades de recursos sdo as mais frequentemente estudadas e
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dizem respeito a “desigualdades de rendimento e de riqueza, de escolaridade e qualificacdo
profissional, de competéncias cognitivas e culturais, de posicdo hierarquica nas
organizacdes e de acesso a redes sociais” (Costa, 2012b:11).

O territério pode adquirir autonomia como dimensdo de desigualdade ou estar
presente nas varias dimensfes enunciadas. Interessam-nos ambas as abordagens. As
desigualdades ditas vitais, por exemplo, podem ser muito influenciadas por problemas
ambientais ou originadas por situacdes ligadas a um incorreto ordenamento do territério.
Mesmo ao nivel global, a distribuicdo e localizagdo de residuos toxicos, o problema das
guotas de emissédo de CO2 ou do desflorestamento evocam questdes de justica ao nivel
internacional. A este respeito, Soja (2010) realca como, no contexto americano, 0 racismo é
fortemente debatido. Tem sido denunciado o que chama de environmental racism (racismo
ambiental, traduzido a letra). O movimento de justica ambiental tem posto a descoberto a
forma como os pobres e as minorias, e em especial a popula¢do negra, estdo mais expostos
aos riscos ambientais.

Por outro lado, Therborn (2013:53) realca como os modos de vida e os sistemas
econOmicos estdo inscritos no espago, exemplificando como no contexto chinés ou na
América Latina muito da desigualdade de rendimento deriva da localizagdo espacial.
Contudo, alguns destes estudos problematizam pouco a dimensao espacial, é necessario
recorrer aos trabalhos de Harvey, Lefebvre, Soja, Massey ou Sassen, entre outros, para
aprofundar a territorialidade das desigualdades. No dominio da geografia sempre se
desenvolveram teorizacBes que invocam a complexidade do territério, assumindo que a
pluralidade na definicdo de dimensdes tedrico-substantivas contribui para a compreensao
dessa complexidade (Marques, 2004).

Bihr e Pfefferkorn (2008), em Le Systeme des Inégalités, sublinham o caricter
sistémico das desigualdades sociais segundo diversas perspectivas: as desigualdades
apresentam dinamicas de interac¢do, hierarquizacdo, acumulacdo e reproducdo. As
diferentes dimensdes das desigualdades interagem entre si, agravando-se. Desigualdades
entre categorias socioprofissionais repercutem-se em desigualdades de rendimento e
condicbes de trabalho ou em desigualdades de alojamento, consumo, etc. Estas
desigualdades acumulam-se, reforcando as vantagens ou desvantagens em determinados
grupos, e tém tendéncia a reproduzir-se, embora algumas condicionem mais que outras.
Adoptando uma abordagem sistémica, a dimens&o territorial estara presente dependendo da
situacdo ou fendbmeno em analise: as “interseccfes de desigualdades surgem sempre como
situadas e contextuais, contingentes e variaveis” (Costa, 2012a:82).

Tém sido muitos os estudos que empiricamente tém dado conta da evolucdo das
desigualdades, sobretudo ao nivel internacional. Instituicdes como o Banco Mundial ou a

OCDE e varios contributos académicos tém disponibilizado e analisado um largo espectro
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de dados que demonstra um aumento continuo das desigualdades econdmicas
internacionais na segunda metade do século XX. Milanovic (2011), em particular, sublinha
como o territério nacional continua a ser determinante: embora haja paises entre 0os mais
desenvolvidos que apresentam niveis muito elevados de desigualdade interna de
rendimentos (EUA, por exemplo), persiste um contraste muito claro entre paises, sendo que
a maior parte da populacdo de paises mais pobres ou mesmo em crescimento (como a
india) vive abaixo do limiar minimo de rendimento americano. A comparacéo entre os EUA e
a Europa demonstra como, mesmo em contexto de globalizacdo, os paises sao
determinantes: a diferenca entre os estados europeus (ex.° Dinamarca vs. Bulgaria) é
muitas vezes superior as diferengas de rendimento entre estados dos EUA.

A escala e o contexto de andlise — designadamente a territorial — assumem, portanto,
um papel importante nas observacdes produzidas. Soja (2010) apresenta as varias escalas
a que considera serem produzidas geografias injustas, enunciando contextos espaciais
especificos e estudos de varios autores. Esta perspectiva multi-escalar articula-se em trés
niveis: exdgeno; enddgeno; e mesogeografico ou regional. Sobre as geografias exégenas e
a organizagdo politica do espaco, refere os banlieues de Paris, estudos sobre geografias
coloniais e pos-coloniais, a estratégia de gerrymandering — isto €, a configuragdo dos
circulos eleitorais usada para favorecer determinados interesses, o apartheid sul-africano ou
a ocupacdo da Palestina. Destaca também a tendéncia crescente para um urbanismo
obcecado pela seguranca e a relagao conflitual entre espaco publico e propriedade privada
referindo-se tanto a debates sobre 0s recursos naturais e a sustentabilidade ambiental
global como sobre a luta pelos direitos humanos universais em contexto urbano.

Segundo Soja (2010), a producdo enddgena de geografias de discriminacdo espacial
diz respeito a desigualdade de distribuicdo de servicos e equipamentos de salde, educacao,
de seguranca, habitacdo etc., a que se associa a construcdo social de estruturas de
vantagens e privilégios espaciais com diferenciais de riqueza e poder (é aqui mencionado o
exemplo do movimento de justica ambiental). As mesogeografias de desenvolvimento
desigual dizem respeito a escala supra-nacional: a divisdo mais tradicional Norte/Sul; a
globalizacdo da injusti¢a/injustica da globalizacdo; ao subdesenvolvimento e as teorias da
dependéncia. Sao considerados os regionalismos (separatismos culturais existentes, por
exemplo, em Espanha ou no Reino Unido) e o caso da Unido Europeia como ilustrativos da
justica espacial enquanto principio normativo da formulagdo de politicas.

Soja explora assim a génese de desigualdades socioterritoriais no ambito da sua
teoria espacial da justica. O termo justica espacial surge em didlogo com o de justica social,
associado agora a dindmicas também territoriais. Costa (2012a) coloca John Rawls e
Amartya Sen em diadlogo sobre a relacdo entre desigualdades e justica social. Afirma

também que, apesar do tema dos direitos humanos nédo se sobrepor ao das desigualdades
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sociais, estes tém muitas interse¢des, sobretudo quando estd em discussdo o tema da
justica global (Costa, 2012a:28). De modo idéntico, para Soja (2010) os conceitos de justica
espacial e de direito a cidade tém sido usados de forma téo interligada que se torna dificil
separa-los.

De Lefebvre (1973), mais abstracto, a Mitchell (2003), mais centrado nas praticas de
planeamento e apropriacdo do espaco publico, sdo muitas as referéncias que advogam um
processo mais inclusivo de fazer cidade. Algumas estao presentes num nimero tematico da
revista City, com o titulo sugestivo de Cities for People, not for profit (Brenner et al, 2009).
Em 2004 publicou-se o World Charter for the Right to the City, no seguimento do Férum
Social das Américas (Quito) e do Férum Urbano Mundial em Barcelona e outros documentos
consequentes foram promovidos por foruns e instituicbes internacionais (Brown e
Kristiansen, 2009 e Sugranyes e Mathivet, 2010). Vérios contributos vém desenvolvendo o
conceito classico de Lefebvre, sobretudo de académicos e activistas, no sentido de reclamar
maior mobilizacdo e participacdo das sociedades civis urbanas (ver Brenner et al, 2009 e
Sugranyes e Mathivet, 2010). Soja (2010) considera o direito a cidade como um
enquadramento que sintetiza os debates que antecederam a teoria espacial da justica.
Chama a atencao para os revivalismos contemporaneos que tém tornado a ideia do direito a
cidade um tema de investigacédo, surgindo em bibliografia cientifica, encontros, conferéncias
e também como conceito mobilizador para a ac¢ao social e politica, entretanto adotado por
organizacdes internacionais como a ONU.

Para a nocdo de justica espacial, Soja (2010) também evoca a nocédo de justica social
de John Rawls (1971), acrescentando-lhe o reconhecimento da diferenca cultural a que
apela Marion Young (1990). Foucault (1986) e Giddens (1989) compbem a base de
referéncias tedricas do primeiro autor, pelo papel estruturador que atribuem ao territério na
construcdo da realidade social. O primeiro sobretudo por observar dindmicas territoriais de
opressao, mas também oportunidades emancipatorias, e o segundo pela sua concepgéo
indissociavel de espaco-tempo. O Maio de 1968 e o revivalismo da reivindicagdo do direito &
cidade nos anos 90 e 2000 s&do assinalados como épocas marcantes para o estudo e
activismo social relacionados com as questdes da justica espacial.

Os anos 70 marcam uma €época em que autores proximos da teoria marxista
concretizam a discussdo sobre o sistema capitalista e a reproducdo de desigualdades
sociais na producdo do espaco (Harvey, 1973; Lefebvre, 1974; Castells, 1977, 1984;
Massey, 1994). O trabalho de alguns dos autores anteriores e de outros mais recentes
(Fainstein, 2009; Soja, 2010) refere-se ao direito ao espaco (ou, concretamente, a cidade) e
a necessidade de mais justica espacial, socio-espacial, territorial... Diferentes terminologias
dizem respeito a reproducdo (também) espacial de desigualdades sociais, particularizando

nalguns trabalhos preocupacdes ecoldgicas, questdes de género, de idade, nacionalidade,
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etnia ou classe social. Sublinha-se o papel das politicas urbanas no combate as
desigualdades sociais e na promocdo de uma acessibilidade justa e igualitaria ao espaco,
em particular tendo em conta os factores e as consequéncias que envolvem a presente crise
internacional. Soja (2010:1) defende que no inicio da nogéo de justica espacial esta a ideia
de que “justice, however it might be defined, has a consequential geography, a spatial
expression that is more than just a background reflection or set of physical attributes to be
descriptively mapped.”, usando, com o mesmo sentido, a espacialidade ou geografia da
justica.

Fainstein (2009) refere duas correntes no planeamento que abordam a questdo da
justica espacial como central. Segundo a autora, a corrente habermasiana ou abordagem
deliberativa defende que o papel dos planeadores é ouvir, agir como mediadores, aceitando
a pluralidade de leituras, de conhecimento e de expressdes (Forester 1999, Healey 1997,
Innes 1995, Hoch 2007); enquanto outros autores criticam esta abordagem por se basear
muito na questdo dos procedimentos, falhando em reconhecer a realidade social marcada
por desigualdades estruturais e hierarquias de poder (Fainstein, 2000, Yiftachel 1999,
Campbell 2006). A deliberacdo democratica genuina exigiria condi¢des de base igualitarias,
0 que é impossibilitado pelo reconhecimento de que a tensédo entre equidade de bens
primarios e equidade politica deriva de contradicbes praticas. Enquanto em teoria 0s
mecanismos de mobilizacdo poderiam promover redistribuicdo econémica, na pratica as
desigualdades econémicas produzem e reproduzem hierarquias de poder:

“Citizens like elites can be self-serving, as the prevalence of NIMBYism? within
forums of popular participation indicates. (...) in sum, advocates of strong democracy
consider participation a prerequisite to just outcomes; structuralists regard participants
in democratic deliberation as doomed to being either disregarded or co-opted but offer
only limited hope that structural power can be overcome.” (Fainstein, 2009: 2,3)

Partindo da forma como Fainstein (1996) e Hay (1995) véem o papel da participacéo
na promocao da cidade justa, Cardoso e Breda-Vazquez (2007: 387) também insistem na
importancia da dimensdo substantiva do modelo da cidade justa, para além dos
procedimentos: “Democracy is then extended beyond procedural norms and political rights to
gain substantive content in an unambiguously normative vision which implies social rights

and material equity of outcomes”.

2 NIMBY (ism) significa Not In My Back Yard e é uma nocao para referir formas de participagdo em
processos de elaboracao de politicas publicas motivadas essencialmente por motivos pessoais ou
motivos de uma coletividade particular. Por exemplo, movimentos de vizinhos cuja participacdo em
processos de discusséo publica se definia sobretudo pela defesa de interesses préprios e ndo tanto o
interesse publico, como acontecia em avaliagdes de impacte ambiental, com uma forte oposicéo a
localizacéo de determinado empreendimento na proximidade das suas casas.
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O modelo da cidade justa de Fainstein (2009) integra principios da abordagem
comunicativa respectivamente a procedimentos e resultados, mas reconhece o potencial
contraditorio entre participacdo e resultados justos. Sublinha a autora que a abordagem
moderna a questdo da justica parte do trabalho de Rawls, na medida em que o objectivo
passa por evitar excessivas concentracdes de propriedade e riqueza, em especial aquelas
gue tendem a levar a dominacao politica. Contudo, Fainstein (2009) também menciona as
criticas feminista ou multiculturalista de Young (2000) ou Benhabib (2002), que créem que
Rawls ndo reconhece suficientemente o papel da diferenca. Em suma, apresenta o que
considera serem os trés pilares da justica urbana — equidade material, diversidade e
democracia — sublinhando que podem ser contraditérios ou requererem compromissos.

Cardoso e Breda-Vazquez (2007) distinguem ainda Sandercock (1998), que afirmou
faltar ao planeamento de tradicdo marxista o reconhecimento de que a desigualdade e a
injustica ndo se limitam a critérios materiais e econémicos. Na abordagem pos-modernista,
protagonizada por Young (1990), a justica social deve considerar ndo s6 os padrdes de
distribuicdo mas também o0s processos e relagdes que produzem e reproduzem esses
padrdes, preocupando-se com as condi¢gfes institucionais e processuais do projecto de
planeamento (Cardoso e Breda-Vazquez, 2007). Marques (2004) relaciona a problemética
das desigualdades e a procura de maior justica social e equidade e coesao territoriais com a
maior importancia das nocfes de qualidade de vida e bem-estar nas politicas publicas,
designadamente as territoriais.

Nas ultimas trés décadas, os movimentos sociais sobre justica econdmica, racial ou
ambiental enquadram o principio de justica em termos materiais (politicas redistributivas) e
imateriais (liberdade, bem-estar, oportunidade, seguranca) (Bromberg, 2007). Bromberg
destaca a crise de 1970 como o momento que despoletou o que designa de neoliberalismo
darwinista, gerador de mais disparidades geograficas, mas realca que ja alguns textos
(Harvey, 1973; Lefebvre, 1974; Soja, 1989) desafiavam, no entanto, os cientistas sociais a
guestionar a rigidez e neutralidade com que o espaco vinha a ser tratado.

David Harvey, um dos autores que iniciou nos anos 70 uma abordagem tedrica a
producdo de desigualdades sociais em espaco urbano, vem desenvolvendo uma analise
sobre o papel do espac¢o no desenvolvimento e evolucdo do sistema capitalista, procurando
renovar alguns dos principios marxistas. Largamente difundida e referida, a obra Social
Justice and the City (Harvey, 1973) inaugurou, em muitos aspectos, a andlise imbricada
entre dindmicas sociais e dindmicas espaciais na producdo de desigualdades. Lefebvre,
além de ter exposto a sua concepcao de produc¢édo social do espaco, iniciou um campo, que
tem conhecido um crescente revivalismo, com o seu livro Le Droit a la Ville (1968). O
revivalismo de Lefebvre tem sido mais consistente na area dos movimentos sociais urbanos

e menos forte na arena académica, talvez devido ao seu estilo mais normativo e ativista.

30



Harvey tem acompanhado a evolucdo dos sistemas capitalistas e a sua relacdo com a
producdo do espaco até a actualidade, chamando a atencdo para a dimensao politica de
intervencéo na cidade (Harvey, 2012).

Soja (2010) coloca em didlogo David Harvey e Henri Lefebvre na sua teoria espacial
de justica. Concorda com Harvey na énfase sobre o processo e ndo apenas nos resultados
do que sera um territério mais justo: a justica territorial (termo que Harvey utiliza)
corresponderd a uma distribuicdo socialmente justa que é conseguida de modo justo.
Harvey vem argumentando que o normal funcionamento do sistema urbano — desde os
mercados de habitacao, de trabalho e de solo as estratégias dos investidores, banqueiros e
planeadores — tende a agravar as desigualdades. Estes, entre outros autores da escola
critica dos estudos urbanos, como Castells (1977), consideram que as cidades sdo ndo s6
arenas de mercantilizagcdo mas também elas préprias, nas suas formas socio-espaciais,
estdo altamente mercantilizadas de forma a intensificar as capacidades lucrativas do capital
e mesmo as crises tém alimentado o sistema capitalista (Brenner et al, 2009). Os sistemas
de uso de solo, o mercado imobiliario, as redes de producéo e troca, as configuracbes das
infra-estruturas metropolitanas foram sendo desenhados para contribuir para a acumulagéo
e reproducgéo do lucro dos detentores de capital, aumentando assim as desigualdades, o
que vem sendo confirmado por outros autores mais recentes, da area da histéria da
economia, como Piketty (2014).

O dialogo com Lebfevre é, para Soja, indispensavel uma vez que julga que o0s
geobgrafos marxistas, como Harvey, apesar de reconhecerem que as relacfes sociais de
producdo capitalista modelam o espaco, rejeitam que estas possam ser modeladas por
processos e relacBes espaciais, tal como esta implicito no termo justica espacial e no modo
como Lefebvre expde o processo de producdo social do espaco. Soja distancia-se
claramente de Harvey por considerar que as dindmicas espaciais — em particular, no
contexto urbano - tém capacidade geradora de desigualdades sociais ndo sendo apenas
modeladas por estas. Harvey evita atribuir poder causal ao espaco, embora também
privilegie a analise da cidade.

A tradicdo marxista dos estudos urbanos dos anos 70, em que era analisado o papel
do capital e a relagdo entre relagbes de classe e o ambiente construido, acrescenta-se a
abordagem actual da economia politca na andlise da natureza geogréfica das
desigualdades e da exploracdo no contexto do sistema capitalista (Cardoso e Breda-
Vazquez, 2007). Referindo-se ao trabalho de Harvey (1973) e Fainstein (1996), Cardoso e
Breda-Vazquez (2007) salientam que muitas vezes o planeamento ndo s6 ndo combate
como perpetua e acentua as desigualdades existentes, ao separar equidade de eficiéncia

enguanto objectivos do planeamento e falhando na observacéo das relacbes de poder.
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A publicacdo do livro de Soja (2010), Seeking Spatial Justice, apresenta-se como
fundamental para quem pretenda compreender a introducdo de noc¢bes como justica e
direito ao espaco associadas ao planeamento e ao pensamento sobre o espaco, ainda que
assuma como objectivo ndo sé a reflexdo mas sobretudo um estimulo & acgéo critica sobre
o territério. O livro sugere, logo no titulo, os seus dois aspectos fundamentais: aqui se
apresenta e desenvolve uma concepcdo espacial de justica e pretende-se que esta
constitua um principio normativo na formulacgéo de politicas?.

Fazendo referéncia ao seu percurso enquanto geoégrafo e urbanista e ao da escola
onde tem leccionado (UCLA), Soja distingue a cidade como a grande arena da procura pela
justica espacial, concretizando com o exemplo de Los Angeles. Nesta cidade, o contexto
socioecondmico e associativo, em proximidade com a escola de planeamento urbano, tém
fornecido muito material para o estudo e o activismo sobre justica espacial. Fazendo uma
sintese das tendéncias das dUltimas décadas de reestruturacdo econémica -
desindustrializacdo e reindustrializacdo, posfordismo, desenvolvimento das TIC,
globalizacao — especifica que o seu enfoque é observar como 0 processo de reestruturacéo
foi sendo construido com base numa tendéncia forte de desigualdade econdmica e
polarizacdo social crescentes. Apresenta-nos os EUA como um pais de crescentes
desigualdades, realcando a urbanizacdo desta polarizacdo - sendo Nova lorque e Los
Angeles os grandes palcos geradores de desigualdade — e ilustrando com o mesmo tipo de
dados que sdo apresentados nos estudos de cariz mais empirico sobre desigualdades
globais.

Therborn (2014) refere quatro mecanismos de ‘“igualdade™ a “convergéncia”’, que
reporta a mudancas sistémicas, igualizacdo de oportunidades, politicas compensatorias e
accOes afirmativas; a “inclusdo”, que diz respeito a questdes relacionadas com o estado de
direito, cidadania, servigos publicos, migracdo e direitos humanos; a “compressao” ou
“encurtamento”, que envolve processos de capacitagdo, empoderamento, democratizacdo
organizacional ou associativismo; e a redistribuicao, respeitante ao Estado-Providéncia, a
fiscalidade progressiva, a politicas sociais e ao mutualismo. J& Fraser (2008) faz
corresponder a trés niveis de desigualdades diferentes tipos de politicas: politicas de
redistribuicdo para combater as desigualdades econdémicas; politicas de reconhecimento (da
“diferenga”) para contrariar desigualdades culturais e politicas de representagdo para
desigualdades de patrticipacédo politica.

3 Nas Ultimas paginas encontramos referéncias e sugestées de leitura e até de visionamento de filmes
(documentarios sobre movimentos de justica em Los Angeles), precedidas por notas e
agradecimentos. Conclui-se desta forma um bom manual de iniciagéo sobre perspetivas criticas de
analise e accdo sobre as desigualdades socio-espaciais urbanas.
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Alids, no ambito do estudo das desigualdades, Costa (2012a), Dorling (2011),
Therborn (2013) ou Almeida (2013), entre outros, realcam a importancia das percepc¢des das
desigualdades pela populacéo e os julgamentos sociais sobre as desigualdades. Destaca-se
a dimensdo estratégica e identitaria dos discursos, designadamente sobre os lugares, de
diferenciacdo social. Levanta-se igualmente a questdo das representacdes e do que
parecem ser crencas geradoras de desigualdade, “crencas na superioridade de uns e na
inferioridade de outros, sendo estas (superioridade e inferioridade) agora frequentemente
consideradas como de base genética, embora também de base sociocultural” (Costa,
2012b:23). Esta intensificagdo de preconceitos nos paises mais desenvolvidos, associada a
uma polarizacdo social, materializa-se espacialmente em processos de estigmatizacéo
territorial (Wacquant, Slater e Pereira, 2014).

Em 2011, a OCDE publicou Divided We Stand. Why Inequality Persists, onde se
sublinha o papel das alterac6es nas politicas publicas em areas como a fiscalidade, servicos
publicos ou transferéncias sociais e de mercado de trabalho para o aumento das
desigualdades de rendimento nas Ultimas décadas, factor que surge como mais importante
do que outros, como a globalizag&o, a inovagao tecnoldgica ou as alteragdes demogréficas.
Este relatério também chama a atengéo para as variacoes territoriais das desigualdades. Na
analise das economias emergentes — Brasil, China, india, Indonésia, Africa do Sul — as
desigualdades de rendimento manifestam-se ndo sé entre paises mas sdo tendencialmente
superiores em contexto urbano do que em areas rurais.

Hay (1995) e, mais recentemente, Lobao et al (2007) ja nos haviam alertado para a
proliferacdo de diferentes nocdes — equidade, justica, desigualdades... — seja ao nivel
procedimental, formal ou substantivo, e para o facto de estas poderem ser trabalhadas
numa alargada amplitude de escalas geogréaficas, com significados também diferentes.
Nocbes e significados diversos cuja persecucdo na concepgdo e pratica das politicas
publicas podem apresentar-se contraditorios, assim exigindo uma clara explicitagdo dos
valores, meios e resultados esperados e posterior avaliagdo. Entre a ac¢cdo mais geral sobre
a estrutura urbana e os comportamentos territoriais da populagéo, evoca-se o papel das
politicas publicas (em particular as de intervencao local) na reducdo das desigualdades

sociais e na procura de territérios mais justos.

1.2. Perspectivas sobre a mobilidade geografica
O tema da mobilidade espacial estd presente nas ciéncias sociais em perspectivas urbano-

funcionalistas (pela sociologia do planeamento; geografia; urbanismo; economia regional...)

ou com um enfoque tematico, nomeadamente no estudo das migragdes internacionais ou do
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turismo, campos relativamente autbnomos. Encontra-se ainda retratado em estudos sobre
territério em engenharia, geografia humana, demografia, sociologia, histéria ou antropologia.
Esta mais presente na area multidisciplinar dos estudos urbanos, designadamente através
da relacdo entre mobilidade geografica e o desenvolvimento das areas metropolitanas. O
estudo socioldgico da produgédo das mobilidades, apesar de reunir contribuicdes importantes
carece de um maior desenvolvimento de uma perspectiva alargada e atenta a relagéo entre
praticas e representacfes socio-espaciais e entre mobilidades e espacialidades.

A producdo de mobilidades tem sido abordada de uma forma multifacetada. Urry
(2000) considera o modo de deslocacdo (virtual ou corpérea) e o que € mobilizado
(mercadorias, informacgéo, pessoas) na definicdo dos tipos de viagem, enquanto Cresswell
(2006) realca o papel das representacdes associadas as praticas. Mesmo incidindo sobre a
experiéncia da mobilidade, sdo varias as abordagens: dos migrantes aos turistas, dos
movimentos pendulares aos refugiados, da apropriagdo dos modos, equipamentos e
espacos de transporte (0 aeroporto, a estrada, o carro...) ao pedestrianismo, entre tantas
outras experiéncias de mobilidade (Carmo e Simdes, 2009; Cresswell e Merrimen, 2011).

Urry foi dos primeiros autores a promover o estudo sociolégico da mobilidade,
defendendo que esta assume actualmente uma grande centralidade na evolugdo da
sociologia:

“Indeed, all forms of social life involve striking combinations of proximity
and distance, combinations that necessitate examination of intersecting forms of
physical, object, imaginative and virtual mobility that contigently and complexely
link people in patterns of obligations, desire and commitment, increasingly over
geographical distances of great length. “ (Urry, 2002:256)

Alguns autores, como Sheller e Urry (2006), Cresswell (2006) ou Kaufmann et al
(2004), defendem que o estudo das mobilidades configura um novo paradigma nas ciéncias
sociais. Este paradigma devera desenvolver uma pandplia de instrumentos metodolégicos
mais adequados as perspectivas e objectos que estuda, conferindo protagonismo analitico &
mobilidade (Buscher e Urry, 2009; Buscher, Urry e Witchger, 2011). Urry (2002) considera
gue a geografia, mais do que a sociologia, tem estudado as mobilidades mas de forma
pouco preocupada quanto as bases sociais das deslocagbes e as suas provaveis
transformacoes.

Beck (1992) e Bauman (2000) sdo amplamente citados como referéncias da sociologia
contemporanea que observam uma modernidade fluida, liquida, individualista e reflexiva,
impregnada de incerteza, instabilidade e movimento que exige novos instrumentos analiticos
em que a mobilidade é central. Elaborando a partir de Giddens (1991) e Bauman (2000),
Freudendal-Pederson (2009: 24) descreve o individuo da modernidade tardia como vivendo

uma luta eterna entre comunidade e individualismo, entre seguranga e liberdade. A grande

34



tarefa que se Ihe imp&e é a da procura de um equilibrio entre seguranca e liberdade na vida
quotidiana (idem).

A mobilidade espacial refere-se tradicionalmente a deslocacdes geogréficas, a
movimentos de uma origem a um destino através de uma trajectoria que pode ser descrita
em termos de espaco e de tempo (Kaufmann et al, 2004:746). Contudo, a mobilidade pode
também ser estudada enquanto condicdo mutével, o resultado de tendéncias de classe,
acesso as infra-estruturas e da definicdo social das obrigacdes familiares, conjugando
aspectos sociopoliticos e estratégias diarias dos individuos ou das familias (Camarero e
Oliva, 2008:345).

Kaufmann et al (2004), seguindo o estabelecido com Schuller nos finais dos anos 90,
distinguem quatro tipos de mobilidade geografica de pessoas: mobilidade residencial;
migragdo internacional e inter-regional, viagem por turismo ou trabalho; deslocac¢des
guotidianas. Os autores apontam duas deficiéncias no estudo sobre mobilidades: o enfoque
no movimento em termos de espaco-tempo em vez de incidir has interacfes entre actores,
estruturas e contextos e o facto de muitos estudos se limitarem as deslocacdes actuais e
passadas, negligenciando os movimentos potenciais: “The reasons, constraints and effects
upon larger societal processes will remain obscured if the geography of flows is considered
in isolation, i.e., if we fail to examine the modus operandis of the societal and political logic of
movements in geographic space.” (Kaufmann et al, 2004: 749)

N&o ignorando o papel estrutural que o mercado, designadamente o imobiliario,
desempenha nos padrbes de mobilidade, interessa também explorar a perspectiva dos
individuos na construcao dos percursos geogréficos e na forma como os representam. Uma
analise deste tipo pressupfe a compreensdo das tensdes entre representacdes e praticas
socio-espaciais e entre as concepcdes do espaco programado e as diversas apropriacées
que o transformam. Os lugares organizam-se e relacionam-se em percursos de mobilidade
no quotidiano, nas deslocacdes frequentes (por motivos de trabalho, consumo/ lazer,
familia...) e também ao longo da vida, contribuindo para o estabelecimento de ciclos.

Globalmente, embora se reconheca que a mobilidade ndo é um fenémeno recente,
identificam-se na actualidade condigBes para um aumento da circulagdo a variadissimos
niveis. A reestruturagdo econémica dos anos 1970 e o advento da era da globalizacao
traduzem-se na crescente mobilidade e rapidez dos fluxos de informacéo, pessoas, capital e
producdo. A terciarizagdo da economia, aliada ao crescimento da importancia das
tecnologias de informacgéo, foi acompanhada por reconfigura¢cdes urbanas, salientando-se a
emergéncia de configuracdes espaciais em arquipélago (Ferrdo, 1991).

O dialogo entre mobilidades e espacialidades, sendo uma construcdo teérica, €
sobretudo visivel ao nivel empirico e parece particularmente intenso nas cidades

contemporaneas. Para Rémy e Voyé (1994:13; 74-75), a urbanizacdo € um processo que
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integra a mobilidade espacial na vida quotidiana, redefinindo a territorialidade das formas
sociais de troca e a estruturacdo das relacbes de poder e condicionando,
consequentemente, a adaptacdo e participacdo na vida urbana. O desenvolvimento
tecnolégico e 0 aumento da mobilidade ndo tornaram o espago irrelevante, pelo contrario, a
capacidade do individuo se movimentar e movimentar outros individuos, bens ou informagéo
tornou-se uma forga poderosa de estratificacdo (Manderscheid, 2009a; Ascher, 2010).

E seguindo esta linha de pensamento que se desenvolve o estudo da relacdo da
mobilidade com dindmicas de desigualdade social (Cass et al, 2005; Kaufmann et al, 2004;
Teles, 2005; Camarero e Oliva, 2008). Camarero e Oliva defendem como hipotese de
trabalho que os processos de dispersdo urbana, a organizacdo sociotécnica, 0 USsO
crescente do automovel e a posfordizacdo do tempo e do espaco resultaram num modelo de
mobilidade que promove novas formas de excluséo e de risco social e cria um ambiente que
forca diferentes grupos sociais a desenhar estratégias de mobilidade privadas e desiguais
(Camarero e Oliva, 2008:345).

1.2.1. Mobilidade e ordenamento do territorio
Tem constituido um simbolo das regides metropolitanas das Ultimas décadas a populagéo

que origina movimentos pendulares massivos de entrada e saida dos grandes centros. E um
grupo muito numeroso e diversificado, socialmente e consoante o contexto territorial, mas
claramente global: em inglés sdo apelidados de commuters e em francés de navetteurs.
Populacdo cujos movimentos diarios condicionam e sdo condicionados pela organizacao e
pelo ordenamento do territério metropolitano e por dindmicas familiares e sociais, que tém
repercussdes ambientais de grande dimensao.

Estudar a relacéo entre mobilidade geogréfica e desigualdades sociais implica colocar
no meio desta relacdo o territério enquanto estrutura (organizacao do territério) e enquanto
politica publica (ordenamento do territorio). A expressao e reproducdo de desigualdades
sociais nas desloca¢cbes urbanas da populacdo sdo inseparaveis desta estrutura e das
forcas e agentes privados e publicos que a constituem.

A importancia da mobilidade na configuracdo do espaco e das hierarquias urbanas a
varias escalas ha muito que é reconhecida. Modelos classicos observam na mobilidade e
nos transportes um motor de crescimento econémico regional e um elemento fundamental
na definicho da estrutura urbana e de padrdes territoriais especificos, como a
suburbanizacéo, a dispersdo ou a segregacao.

Costa (2007) da conta de vérios autores (Adams, 1970; Muller, 1981; Taffe et al, 1996;
Vuhics, 1981; Hall, 1969) que tém analisado a relacdo entre a evolucdo da forma urbana e o

desenvolvimento dos sistemas de transportes e do modo de mobilidade da populacdo. O
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autor apresenta alguns modelos descritivos e analiticos da organizacdo do espaco das
areas disciplinares da economia, geografia e sociologia urbana, incidindo no modo como os
transportes contribuiam para a organizacao e as relagfes estabelecidas.

Numa perspectiva mais proxima da economia regional, aponta Cantillon (1755), Von
Thunen (1826) e Alfred Weber (1909) como os primeiros a construirem modelos em que 0s
custos de transporte e de tempo s&o varidveis determinantes para compreender a
organizagdo do espago. Menciona Christaller (1933) e a sua teoria de que os lugares
centrais tenderiam a desenvolver-se preferencialmente ao longo das vias de comunicacao,
Burgess (1925) e o modelo concéntrico a partir do Central Business District (CBD) explicado
pela capacidade diferenciada de aceder ao mesmo e Hoyt (1939), que retoma o modelo de
Burgess mas realga a importancia dos eixos de transporte na localizagdo das actividades
econOmicas. Harris e Ulman (1945) desenham ja uma forma urbana mais polinucleada,
resultado da maior importancia do automovel. A Chicago Area Transport Study (CATS)
(1955) e o estudo de Pittsburgh por Lowry (1964) sugerem um ciclo retroativo (fig. 1.1) entre
0 desenvolvimento do sistema de transportes e a diferenciacdo dos usos do solo: a
distribuicdo dos usos do solo, promovida pelos investidores e entidades de regulagéo,
determina a localizagdo das diversas actividades/funcdes e esta distribuicdo gera
deslocacdes; por outro lado, a infraestruturacdo e o sistema de transportes geram
oportunidades de interaccdo, medidas como acessibilidade; esta acessibilidade
diferenciada, por sua vez, contribui para as decisGes de localizacdo dos agentes das
diversas actividades e, portanto, para a alteragéo dos usos do solo. #

Figura 1.1 — Ciclo retroactivo sistema de transportes — usos do solo
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Fonte: WEGENER, 1995 em Costa, 2007: 86

4 Ver Costa, 2007: 71-86
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Contrariando as visfes mais funcionalistas, Bell e Ward (2000) realcam o papel de
Zelinsky (1971) ou Massey (1994) na demonstracdo da importancia de analisar a
multiplicidade de motivos e de meios que a mobilidade envolve, exigindo uma visdo holistica
sobre o fendmeno. Zelinsky (1971), em particular, chamou ndo s6 a atencdo para 0s motivos
diversos (visitas sociais, religiosos, etc.), relacionando-os com a evolugdo histérica das
sociedades, como também associou a essa evolugdo a subida massiva na incidéncia e
complexidade dos movimentos temporarios. Podendo ser criticado por ser limitado
temporalmente e eurocéntrico (Bell e Ward, 2000), a sua hypothesis of the mobility transition
avanca ja elementos da compressdo espacio-temporal associados a modernizacdo da
sociedade, em estreita relacdo com a evolugéo dos padrdes de mobilidade individual.

A escala global, Castells (2002:532) observava que os fluxos — de capital, de
informacédo, de tecnologia, de interac¢do organizacional, de imagens, sons, simbolos... —
definem a forma e 0s processos espaciais, concretizando com o desenvolvimento de
megacidades como pontos nodais e centros de poder de um novo paradigma e processo
gue seria o0 espaco de fluxos. Parece retirar importancia aos lugares na estrutura l6gica do
espacgo de fluxos, assumindo que o espacgo dos fluxos € dominante e que o espago dos
lugares se resume a forma territorial da organizagdo do quotidiano da maioria dos
individuos, afirmando que é na relacdo entre estes dois que se faz a articulacdo entre o
global e o local (Borja e Castells, 1997). Ja4 Harvey (1989) apresenta as formas urbanas que
acompanham e incorporam as varias fases do capitalismo, sendo a mobilidade um aspecto
central da compressdo espacio-temporal que subjaz a expansdo global do sistema
capitalista. Distintamente de Castells, sublinha a relevancia do territorio na interpretacao de
dindmicas econdOmicas e sociais e alerta para a desigualdade nas geometrias de poder da
mobilidade. Também Massey (1994) chamava a atencao para o etnocentrismo da ideia da
compressao espacio-temporal, sublinhando ainda a dimenséo do género, e a necessidade
de observar a diferenciacao social deste fenémeno.

Discutindo a existéncia de classes globais fundadas numa mobilidade promovida pelo
contexto de globalizagdo, e a propésito da analise de desigualdades globais
contemporaneas, Costa (2012b) refere, entre outras, as propostas de Florida (2002), com as
classes criativas, ou de Sassen (2005) mais completa e que enuncia desde classes
profissionais transacionais altamente qualificadas até novas classes globais de
desfavorecidos. Contudo, sublinha bem o autor que j& eram conhecidos o cosmopolitismo
de algumas elites europeias desde o séc. XVI ou o internacionalismo enquanto projecto do
movimento operario europeu do séc. XIX. Estes sdo grupos sociais aos quais associamos
imagens que reconhecemos facilmente, sobretudo associadas as ditas cidades globais.

Acrescentariamos como grupo social também facilmente identificavel nas regifes
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metropolitanas das Ultimas décadas a populacdo que origina movimentos pendulares
massivos de entrada e saida dos grandes centros, 0s commuters ou navetteurs.

Putnam (2000) considerou a mobilidade geografica determinante na forma como tem
mudado o envolvimento das pessoas na vida social nos Estados Unidos da América. Admite
como consequéncia inevitavel da organizacdo da vida moderna a forma como as pessoas
ocupam cada vez mais tempo a deslocar-se sozinhas (bowling alone) em “caixas de metal”
(Putnam, 2000:212). Avalia como efeito na comunidade e na vida social um crescente
desenraizamento. Todavia, Putnam, tal como Castells, tendem a generalizar a dimenséo da
mobilidade na actualidade, como se todos os individuos estivessem em mobilidade
permanentemente e em condi¢ces idénticas e as comunidades e 0s lugares perdessem
validade. Negligenciam, desta forma, as espacialidades e sociabilidades da propria
mobilidade e as situagdes frequentes de imobilidade.

Reflectir sobre a cidade e o planeamento urbano torna-se um crescente desafio num
contexto em que as aglomeracBes metropolitanas estdo mais policéntricas e difusas e o
campo geografico dos movimentos migratérios se estendeu (Gaspar, 2002: 68). Sheller
(2008:26) confere as novas configura¢cdes de mobilidade um lugar central na re-imaginagéo
da cidade e na redefinicdo do caréacter publico da mesma: “A focus on diverse intersecting
mobilities has become increasingly central to “re-imagining the urban” (Amin and Thrift,
2002) and re-designing the “public domain” within mobile cities (Hajer and Reijndorp, 2001)".

A este nivel sdo uma importante fonte os estudos e documentos de planeamento e
ordenamento do territério onde se encontram as representacfes de mobilidade produzidas
pelas politicas publicas, geralmente dominadas pelo paradigma funcionalista. Nestes
documentos, os residentes e trabalhadores sédo frequentemente perspectivados como
constituintes da procura do sistema de transportes, sendo a tipologia espacial definida a
partida pela configuragdo de “coroas urbanas” ditadas pela distancia ao centro. A estas
sobrepde-se o desenho mais policéntrico da hierarquia urbana regional, pontuado por outros
centros urbanos de dimensdo importante e com melhores acessibilidades ou ainda por
espacos rurais marginalizados na rede de transportes. A localizacdo das diferentes fun¢des
no territério depende dos interesses econdmicos e da valorizacdo do mercado de solos e a
capacidade de regulagéo publica ou capacidade financeira e politica para definir objectivos
politicos permite filtrar ou catalisar o que decorre do sistema econémico dominante (Costa,
2007: 7)

A partir do final do séc. XIX a introducdo do automoével da origem a um sistema de
automobilidade (Sheller e Urry, 2000; Featherstone, Thrift e Urry, 2005). A automobilidade
permitiu uma liberdade, flexibilidade e amplitude das desloca¢fes (no tempo e no espaco)
nunca antes experimentada. Consequentemente, impulsionou a dispersdo dos lugares de

residéncia, de trabalho, lazer, que antes eram vividos de uma forma mais compacta e
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préxima. A automobilidade pode constituir-se num sistema que for¢ca as pessoas a uma
intensa flexibilidade (Urry, 2004). A generalizagdo do uso do automével, em que se
concretiza este sistema, levantou varios problemas de sustentabilidade ecoldgica, cuja
visibilidade, com o advento do paradigma do desenvolvimento sustentavel, tem contribuido
para o seu questionamento.

Discute-se a procura de modelos de mobilidade mais sustentaveis no que se refere
sobretudo a preocupacfes ambientais, com projectos e redes de cidades internacionais e
nacionais e a questfes mais alargadas sobre as consequéncias, por exemplo, de formas
urbanas menos saudaveis. Segundo Costa (2007:92) é em torno da generalizacdo dos
conceitos de cidade compacta e de cidade dispersa que a discussdo sobre a mobilidade
ganha relevo no final da década de 80, quando se comecam a estabelecer relacdes entre o
consumo energético, a morfologia urbana e a consequente contribuicdo para a
concretizacdo dos objectivos de sustentabilidade ambiental, econémica e social dos
sistemas urbanos (Costa, 2007: 92).

A concepcdo e problematizacado da forma urbana é um campo de estudos que conta
com uma bibliografia extensissima, reunindo contributos variados da arquitectura, geografia,
sociologia, historia, engenharia, ou do que se vem especializando como urbanismo ou
estudos urbanos. Alguns estudos sdo propostas em que se avancam formas 6ptimas de
fazer cidade através de modelos que incluem o desenho urbano — de ruas, casas, pracas,
etc. - e que a este associam modos de viver o espac¢o. Outros autores discutem as formas
urbanas contemporaneas e 0S processos que 0s construiram, como, por exemplo, as
criticas a cidade difusa, ancorada no uso do automovel. Nestes contributos esta muitas
vezes contida, implicita ou explicitamente, uma critica a prépria construcdo de modelos
abstractos ou universais, pelo que se produzem sobretudo sugestdes concretizadas
historica e geograficamente em vez de solugcbes generalizaveis, ainda que possam avancar
alguns principios globais de intervencéo.

As perspectivas mais criticas e menos propositivas acompanham a analise do periodo
denominado de pés-modernidade e da cidade “pds-moderna” onde parecem faliveis os
principios funcionalistas de regularidade e ordem presentes no zonamento e segregacao da
cidade fordista. Sdo agora a dispersdo e a fragmentacdo que passam a caracterizar a
estrutura urbana. Nao cabe aqui a revisdo ou sistematiza¢do que outros tdo bem realizaram
da evolucédo dos paradigmas do urbanismo ocidental (Soja, 2000; Lamas, 2000; Hall, 2002;
Ascher, 2010; Dear, 2002), e em particular a sua expressao em territorio nacional (Gaspar,
1999; Portas, Domingues e Cabral, 2003, 2011; Marques, 2004). Marques (2004: 27) chama
a atencao para a proliferacdo de denominacfes que caracterizam as cidades da poés-
modernidade, ilustrando a variedade de leituras que se vém desenvolvendo sobre o

urbanismo contemporaneo: de exurbia (Vernon, 1962) a ville eclatée (Haumont e Lévy,
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1998), foi, contudo, sobretudo a nocédo de edge city das mais referenciadas. Estas diferentes
nocdes referem-se a um modelo mais difuso, de baixa densidade e descontinuo de
urbanizacdo (idem, p.54).

Ascher (2010:29) identifica trés dindmicas que caracterizam a modernizacdo — a
individualizacéo, a racionalizagcédo e a diferenciacéo social — e relaciona-as com a evolugéo
das formas urbanas, real¢cando o papel dos transportes urbanos na “expansao dos territorios
urbanos e a sua recomposicdo numa escala alargada”. Fala-nos de duas revolucdes
urbanas que acompanham o periodo da modernidade, das cidades do Renascimento e da
Revolugéo Industrial, e anuncia uma terceira revolugdo urbana que acompanha um novo
periodo de modernidade em que as dindmicas de individualizacdo, a racionalizacao e a
diferenciacéo social se intensificam. Esta intensificagdo repercute-se numa maior autonomia
em relacao as condicionantes espaciais e temporais, 0 que nédo significa o desaparecimento
da vida local mas que “os novos instrumentos de transporte e comunicacdo abrem as
possibilidades de escolha em matéria de localizacdo de residéncia e das actividades”
(Ascher, 2010:39). Nesta escolha, defende o autor, entram légicas reflexivas que dependem
dos meios das pessoas ou organizagdes para se deslocarem ou comunicarem e que podem
gerar novas formas de segregagao.

Costa (2007: 88) resume, na senda de muitos outros autores, 0s principios mais
presentes nas politicas urbanas contemporaneas: o aumento da densidade e compacidade
urbanas e a promocéao de usos mistos do solo contribuem para a diminuicdo das distancias
entre as diversas funcdes e a obtencdo dos minimos de procura para transporte publico, ao
mesmo tempo que o0 desenho urbano serd determinante para a apeténcia para as
deslocacdes nos ditos modos suaves (a pé e de bicicleta) e para a acessibilidade aos
transportes publicos.

As preocupacdes com o uso do automével ndo sdo, portanto, apenas ambientais. E a
propria natureza publica e comunitaria da cidade que estd ameacada. Nas palavras de
Jacobs (1961), a “eroséo da cidade” pelo uso excessivo do automével é mais um sintoma do
que uma causa dos problemas urbanos causados por politicas pouco atentas as
especificidades dos lugares e das pessoas que os vivem. Gerir o problema da excessiva
automobilizacdo com uma politica apenas especificamente dirigida aos transportes e ao
transito, falhando uma perspectiva holistica sobre o territério, pode muitas vezes agravar em
vez de resolver os problemas de mobilidade urbana. Contudo, tém sido demasiado
frequentes as abordagens exclusivamente sectoriais.

Uma das disciplinas que mais se tem ocupado do planeamento de transportes é a
engenharia. Nos modelos de cenarizagdo de procura de transporte os factores que
caracterizam e distinguem os alojamentos sdo a respectiva dimensdo, a propriedade de

carro e o rendimento (Martens, 2006). O modelo de quatro etapas, com origem nos anos 50
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nos gabinetes de estudos em transportes de Detroit e Chicago, baseia-se na estimacgéo das
viagens geradas, na estimacdo da distribuicAo de viagens, na escolha do modo de
transportes e na atribuicdo de trafego. As estimativas derivam das viagens realizadas, de
dados socio-econémicos e de uso do solo, sendo que ndo tem havido a integragdo de
preocupacfes com equidade social na distribuicdo de custos e beneficios — isto apesar de
estes modelos, sendo baseados na procura, terem implicagdes diretas a este nivel (Martens,
2006). Com as preocupacdes ecolégicas foram realizadas algumas alteracbes a estes
modelos, designadamente adicionando calculos de emissdo de poluicao.

A andlise custo-beneficio € um método de identificacdo, medida e comparacdo dos
custos e beneficios relativamente a um projecto ou programa de investimentos [Campbell e
Brown, 2003] que tem sido aplicado como metodologia padrédo para avaliar investimentos
nos transportes desde os anos 60 nos EUA (Martens, 2006). O enfoque recai sobre 0s
custos com infra-estruturas e equipamentos (incluindo os dos veiculos) e nos beneficios em
poupanca de tempo de viagem, tendo em conta investimentos em seguranca. As
preocupacfes ambientais, uma vez mais, motivaram a inclusdo de parametros de impacto,
designadamente polui¢éo do ar e ruido (Martens, 2006).

Costa e Costa (2003) demonstraram como em Portugal a crescente utilizagdo do
automovel permitiu o alargamento das bacias de emprego, colocando sérios desafios a
gestdo de servicos publicos de transportes. Ferrdo (2003) reforca que mais do que gerir
cidades acresce a necessidade de governacao da regido metropolitana:

“uma realidade sem delimitacdo clara, sem nome, sem identidade,
construida implicitamente por pessoas e organizacdes que, no seu quotidiano,
tecem uma densa trama de deslocacgdes e contactos, ainda maioritariamente em
torno da velha cidade mas muitas vezes de forma mais ou menos erratica,
envolvendo poélos residenciais e de emprego de menor dimensao dispersos pelo
territdrio metropolitano.” (Ferrdo, 2003: 221-222).

O imperativo da reducéo da utilizagdo do automével a nivel internacional tem originado
varias medidas dissuasoras, como restrices de circulacdo, aplicacdo de taxas, impostos,
portagens, controlo de parqueamento, implementacdo de zonas pedonais e medidas de
promocao da utilizagdo dos transportes publicos (Teles, 2005). Teles (2005) destaca uma
lista de boas praticas no ordenamento do territorio que promovem uma boa politica de
mobilidade: o planeamento “ABC” na Holanda; o SCOT — esquema de coeréncia territorial
em Franca; e o PPG13 — Planning Policy Guidance Note 13 em Londres. Enfatiza-se a
necessidade de planear corretamente a localizacao de equipamentos e servicos — ao nivel
da habitacédo, actividades economicas, espacos comerciais e de lazer, saude, educacao... -
e de orientar a urbanizacao de acordo com principios de mobilidade e acessibilidade dos

espacos. Sdo varias as abordagens em diferentes cidades (Teles, 2005:91-83): numas o
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principio de aplicacdo foi a promocao de usos mistos do solo (Toulouse), noutras foi a
optimizacdo da localizacdo de empresas consoante a sua dimenséo e tipo de actividade
(Utrecht, planeamento ABC), noutras ainda defendeu-se a urbanizacao prioritaria de areas
ja bem servidas por transportes (Franga — SCOT; Dinamarca) ou focou-se especialmente no
planeamento dos fluxos escolares geradores de congestionamento nas horas de ponta
(Londres). As intervengdes vao desde o nivel mais cirdrgico do desenho do espago urbano
até a producao de guias de boas praticas que devem influenciar as varias politicas publicas
relacionadas com o uso do solo ou com forte impacto territorial (PPG13). E nesta articulacio
entre mobilidade e ordenamento do territério que esta o cerne de uma adequada gestdo da
procura de transportes e acessibilidades.

Este tipo de experiéncias divulga-se com a transmissdo de conhecimento da
investigacdo e praticas de formulagdo de politicas publicas de varias areas através das
redes e organiza¢des em que os territdrios se inscrevem. Organizagfes internacionais como
0 Banco Mundial, a ONU, a OCDE ou a Comissao Europeia, vém produzindo documentos
com diagnosticos e recomendacdes nas mais diversas areas. Ferrdo (2011) observa a
convergéncia de sistemas e culturas nacionais de ordenamento do territério. Identifica trés
linhas de debate global como tendo particular influéncia no dominio do ordenamento do
territério: a cultura politico-institucional e a missdo dos especialistas em ordenamento do
territério, onde se incluem questbes como a democracia deliberativa, planeamento
colaborativo, negociacfes multilaterais; a cultura administrativo-organizacional e a missao
dos servigos publicos, que procura um novo entendimento de servi¢co publico; e cultura de
ordenamento do territério e o papel dos cidadaos, focada em temas como a formacéo civica,
interesse publico, participacao (Ferrdo, 2011: 68-73).

Um dos instrumentos mais condicionadores ou influenciadores das tendéncias de
urbanizacdo é, sem duavida, a localizacdo de acessibilidades e os eixos e fluxos
possibilitados pelas infra-estruturas e servicos de transporte. Se vezes ha em que
acompanham o crescimento de determinadas éareas, respondendo as exigéncias da
populacéo e das actividades econdmicas, noutras criam p6los novos ou recuperam antigas
centralidades com a melhoria das acessibilidades. Por outro lado, a inexisténcia de
acessibilidades é, com frequéncia, o motivo para a localizacdo de determinados
equipamentos cujo objectivo é restringir o acesso ou garantir exclusividade, como alguns
equipamentos de lazer ou turisticos e condominios residenciais privados. O ordenamento do
territério, o planeamento de transportes e acessibilidades e determinadas dinamicas sociais
e economicas podem tornar os espacos mais ou menos fechados e acessiveis e as pessoas
gue os ocupam, por necessidade ou vontade, mais ou menos moveis.

A diversificacdo e multiplicacdo dos tempos e lugares das desloca¢des urbanas nas

Ultimas décadas desafiam a concepcédo fordista dos sistemas de transportes publicos,
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planeados sobretudo para a pendularidade casa-trabalho (Viegas, 2003; Ascher, 2010). O
desenvolvimento dos meios e sistemas de transporte é acompanhado das tendéncias de
fragmentagdo social e enclausuramento espacial (Ascher, 2010: 73). Segundo Ascher
(2010:69), “a individualizacdo da vida urbana provoca também uma crise na concepcao e
funcionamento dos equipamentos e servigos publicos”, constituindo o planeamento e gestéo
dos transportes publicos um caso exemplar. A crescente autonomia dos individuos depende
de sistemas técnicos cada vez mais elaborados e socializados, sublinhando-se que as
dificuldades econémicas e/ ou culturais de alguns grupos sociais em utilizar estes sistemas

os transformam simultaneamente em factores de desigualdade.

1.2.2 Mobilidade geogrdfica e desigualdades sociais
Poucos temas tém sido tdo estudados nas ciéncias sociais como a (re)producdo de

desigualdades e a distribuicdo dos recursos econdémicos e sociais, nhdo estando, contudo,
suficientemente explorada a relacdo destes com a mobilidade geografica (Kaufmann et al,
2004; Ohnmacht et al, 2009). Contudo, ha sinais, sobretudo na ultima década, de uma maior
atencao conferida a relacdo entre mobilidade geografica e desigualdades sociais. Autores ja
referidos, como John Urry, Mimi Sheller, Vincent Kaufmann ou Tim Cresswell, entre outros,
tém contribuido com uma viséo teédrica alargada do que podem constituir abordagens das
ciéncias sociais a producdo de mobilidades geograficas, fazendo referéncias a relacdo com
a producéo ou reproducao de desigualdades socio-espaciais.

A institucionalizagdo do campo de estudos sobre mobilidade vem acontecendo num
ambiente multidisciplinar marcado por grupos e redes de investigacdo (mobile lives forum,
cosmobilities) e publicacdes especializadas (a revista mobilities ou o Routlegde Handbook of
mobilities, editado por Adey et al, 2014). Também alguns trabalhos da sociologia portuguesa
referem de forma mais ou menos central o papel da mobilidade geogréfica, e sua
diferenciagéo social, na producédo do espago (Costa, 1999; Carmo, 2007; Madureira Pinto e
Queirés, 2010; Nunes, 2011; Carmo e Santos, 2011; Oliveira, 2014). Ainda assim, o dominio
social tem sido o parente pobre nas politicas de transporte, secundarizado pelos dominios
econémico e ambiental (Martens, 2006; Preston, 2009). Por outro lado, na area dos estudos
sobre desigualdades sociais, também o espaco e a mobilidade parecem ser relativamente
ignorados (Ohnmacht et al, 2009; Manderscheid, 20092, 2009b).

O aumento exponencial da mobilidade, ainda que produzindo um “espacgo de fluxos”
(Castells, 2002 [1996]), configura-se nos territdrios reais, vividos pelos individuos, espacos
de relacionamento social que sao “elementos fundamentais de ancoragem simbdlica e

relacional, desta triangulacéo entre identidades culturais, memorias colectivas e grupos

44



sociais” (Costa, 1999:47). Os percursos diarios espacio-temporais associados ao que alguns
investigadores denominam de “sentido de lugar” constituem, segundo Giddens (1989:296),
“aspectos concretizados da dualidade da estrutura”. A espacio-temporalidade do quotidiano
constroi-se também discursivamente, ancorada em formas de ligacdo ao territorio variaveis
na escala e no nivel de abertura ou fechamento (Montulet, 2005).

Giddens (1989) conferiu centralidade a nocdo de espacgo-tempo na teoria da
estruturacdo, como anteriormente referimos, partindo exactamente do trabalho de
Hagerstrand (1970) sobre o caracter rotinizado da mobilidade quotidiana e ao longo da vida.
O estudo, realizado em 1939, de geografia histérica sobre uma area rural sueca cujos
habitantes emigraram massivamente para a América teve uma repercussao imensa, pelo
seu contetdo e metodologia, em estudos sobre mobilidade e migracdes populacionais,
difusdo de informacdol/inovacdo e estruturacdo espacio-temporal. Hagerstrand definiu a
estruturacdo temporal do espago geografico, apresentando a conjugacao de espaco e
tempo como um recurso que condiciona o desenvolvimento quotidiano das actividades
humanas uma vez que o individuo possui a capacidade de se deslocar no espaco mas esta
condicionado pelo tempo disponivel para tal (Costa, 2007: 27).

O estudo de Costa (1999) sobre Alfama fornece varias pistas para o estudo do papel
das mobilidades e do territério na interaccdo social e sobre as dindmicas de abertura e
fechamento da comunidade, designadamente em relacdo aos processos de continua
construcdo identitaria: os alfamistas, simbolo de Lisboa, sé@o eles préprios migrantes de
outras partes do pais, e a relacao do “seu” bairro com a restante cidade. Esta obra contribui,
entre outras, para uma tradicdo de estudos que recua a Wirth (1938) e Simmel (1903) e na
qual espaco, cultura e identidade séo indissociaveis (ver Silvano, 2001 e Fortuna, 2001).
Nestes estudos, a mobilidade, quotidiana e ao longo da vida, ganha significados através da
construcao discursiva identitaria que se relaciona e interage com a producao material das
paisagens (Cresswell, 2006; Manderscheid, 2009a).

Kaufmann et al (2004) apresentam a nog¢do de motilidade como descrevendo a
capacidade de bens, informacdo ou pessoas serem mdveis no espacgo geogréfico e social
ou ainda a forma como adequam essa capacidade de mobilidade socio-espacial as
circunstancias (Kaufmann et al, 2004: 750). A utilizacdo desta nogdo como conceito
operativo implica o enfoque na forma como o acesso, as competéncias e a apropriagdo
relativas & mobilidade s&o moderadas pelas condigbes em diferentes espacos.

A nocdo de motilidade tem sido das mais prolificas enquanto conceito de
intermediacdo entre as possibilidades estruturais de mobilidade (conferidas seja pela
estrutura urbana, seja pelos recursos diferenciados de mobilidade consoante os grupos
sociais) e a apropriacdo que os individuos realizam na construcdo dos seus percursos. A

motilidade de um individuo ou grupo diz respeito a trés nocdes: acesso, que depende da
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distribuicdo espacial da populacdo e das infraestruturas, da configuracdo de politicas
espaciais (ex. transportes e acessibilidade) e da posi¢cdo socioeconémica do individuo;
competéncias, designadamente fisicas, relativas a regulamentacéo especifica (ex. carta de
conducdo) ou organizacionais (de planeamento e gestdo de informacdo relativas as
possibilidade de mobilidade); e apropriacdo, que se refere & forma como os agentes
interpretam e actuam (Kaufmann et al, 2004; Ohnmacht et al, 2009). Relativamente a
apropriacdo, Ohnmacht et al (2009: 12) acrescentam que esta é moldada pelas
necessidades, planos, aspiracbes e concepcdes dos agentes, relacionando estratégias,
motivos, valores e habitos. Assumindo que a gestdo de mobilidade passa cada vez mais
pela disponibilidade e gestdo de informacao, designadamente através das novas tecnologias
de informacao (Ascher, 2010; Hine e Grieco, 2003), a questdo das competéncias e recursos
da populacdo assume ainda maior importancia.

Sheller (2008), partindo da tradicdo marxista e dos seus autores de referéncia (Harvey,
Lefebvre, Castells), refere que a reconfiguracdo dos transportes e comunicacdes é crucial a
reestruturacdo capitalista, sugerindo que a mudanca pés-fordista/ pds-keynesiana para
geografias mais complexas esta relacionada com a emergéncia de novos sistemas de
mobilidade e imobilidade:

“Urban spatiality is produced through dynamic processes of mobilising and
demobilising, assembling and disassembling, various heterogeneous elements of
the social, the corporeal, the mechanic, the architectural, the infrastructural, the
textual and the symbolic. Not only different levels, scales and morphologies are
involved here, but also different mobilities.” (Sheller, 2008: 34)

Na relacao entre mobilidades e desigualdades sociais um dos conceitos centrais é 0
de acessibilidade, a maior ou menor facilidade de alcancar determinados bens, servicos,
equipamentos, pessoas... Hine e Grieco (2003) realcam dois tipos de acessibilidade, directa
e indirecta, sendo que a directa € a empreendida pelo préprio e a indirecta é 0 acesso aos
bens/servigos através de vizinhos ou outras redes sociais. Baixos niveis de acessibilidade
directa individual podem ser compensados por acessibilidade indirecta, providenciadas por
estruturas de capital social. Contudo, a exclusdo social é intensificada quando a baixos
niveis de acessibilidade directa se associam baixos niveis de sociabilidade (Hine e Grieco,
2003). Por outro lado, se ha abordagens que se concentram nas mobilidades manifestas,
outras h&a que exploram a mobilidade potencial ou mesmo a mobilidade a evitar ou que pode
ser evitada (Ohnmacht et al, 2009; Manderscheid, 2009a). A acessibilidade a um
bem/servico também pode estar relacionada com a supressao da deslocacdo, o nao ter
necessidade de se movimentar.

Alguns estudos estabelecem uma relacdo linear entre a mobilidade espacial dos

individuos (designadamente através das distancias que percorrem) e a posicao no espaco
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social, ignorando que a fixagdo também pode ser um privilégio social (Manderscheid,
2009a). Contudo, quando voltamos as questdes do direito ao espaco ou a cidade, a
discussdo transforma-se. Os lugares ndo se movem e 0 seu usufruto e acessibilidade
podem constituir um direito de cidadania, isto €, ha lugares que, pela sua funcdo ou mesmo
caracter simbdlico, deverdo ser acessiveis porque também disso depende o seu caracter
publico. O direito a mobilidade emerge frequentemente integrado no debate mais alargado
do direito a cidade (Borja, 2010) mas o segundo ndo se esgota no primeiro. O direito a
mobilidade pode ser concebido de uma forma neoliberal que ndo serve as populacdes e nao
guestiona as relacbes ambiguas e eventualmente contraditorias entre mobilidade e
imobilidade, proximidade e acessibilidade (Jouffe, 2010). Os principios de acessibilidade ou
mobilidade méximas podem ser desenhados para servir o funcionamento do mercado
urbano capitalista em vez de serem desenhados considerando as condi¢cbes de vida das
pessoas (idem). Os principios ndo podem ser desligados das suas materializacdes e
consequéncias.

Alguns autores apresentam a relag&o entre mobilidade e desigualdades como um dos
temas a ser considerado no que sera o campo relativamente autbnomo, do ponto de vista
tedrico e metodoldgico, do estudo das mobilidades. De uma forma geral, ha aqui também
uma preocupacdo com o caracter de utilidade social da investigacdo cientifica, cujos
resultados deverdo ser tidos em conta na formulacdo de politicas publicas. A publicacédo de
obras como Mobilities and Inequalities (Ohnmacht et al, 2009) ou The Ethics of Mobilities
(Bergmann et al, 2008) ou a crescente presenca de artigos sobre o tema na revista
Transport Policy (Preston, 2009), com um numero especial editado sobre transportes e
exclusao social, sdo disso ilustrativas.

A acessibilidade diferenciada que os sistemas de transportes conferem aos espacos e
oferecem aos grupos sociais conjuga-se com os recursos diferenciados da populagcéo que
também potenciam apropriacdes desiguais dos sistemas de transporte existentes. E nesta
linha que se tem estabelecido uma ponte directa com a formulag&o de politicas publicas, em
particular na area do planeamento territorial e das politicas de transportes, alertando para a
necessidade de ter em conta as repercussfes destas na reproducdo de dindmicas de
desigualdades socio-espaciais.

Kenyon et al (2006a: 210) definem a exclusdo social associada a mobilidade como o
processo atraveés do qual as pessoas estdo impedidas de participar na vida econémica,
politica e social da comunidade pela acessibilidade reduzida que tém a oportunidades,
servicos e redes sociais devido a uma mobilidade insuficiente numa sociedade e num
ambiente construido que pressupdem elevados niveis de mobilidade (citado por Ohnmacht
et al, 2009:16).
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Na bibliografia sobre justica social e transportes estdo presentes temas como a
pobreza e a acessibilidade ou a relacdo entre transportes e exclusdo, geralmente sob a
forma de critica a gestao publica dos transportes. A maior parte das politicas publicas n&o
integra consideragbes sobre equidade na politica mainstream de transportes, antes
adicionam alguns instrumentos singulares que se direccionam a necessidades especiais de
grupos especificos (Martens, 2006). Ohnmacht et al (2009) enunciam temas que tém sido
abordados nestes estudos empiricos, como sejam: o papel dos transportes na exclusao
social de mulheres com rendimentos baixos (McCray e Brais, 2007); os custos da congestao
e a inclusdo social (Rajé, 2003); a contribuicdo da automobilidade nos processos de
desigualdade e a forma como 0s grupos sociais de menores rendimentos sdo 0s mais
expostos as externalidades negativas dos sistemas de transporte (como sejam o ruido ou a
poluicéo do ar) (Fotel, 2006).

Hine e Grieco (2003) referem, por sua vez, os padrdes de propriedade de automovel
no Reino Unido e a forma como estes revelam a exclusdo sistematica em relacdo a
determinados equipamentos por grupos como a populacdo com baixos rendimentos, 0s
idosos, 0s mais jovens, certos grupos étnicos e as mulheres. Teles (2005) também destaca
o enfoque em trés grupos — mulheres, idosos e pessoas com mobilidade condicionada — e
realca ndo sO a diversidade de motivos e destinos das deslocacdes metropolitanas como
das variaveis sociograficas que influenciam as mesmas>®.

Quanto aos factores condicionantes, Sheller (2008) refere que ha varias forcas que
constrangem a mobilidade: as capacidades fisicas do préprio individuo; constrangimentos
temporais ou espaciais de determinados lugares; obrigagbes sociais; e condicionantes
mentais ou de atitude (competéncias e enquadramentos culturais que dispem a
mobilidade). Church et al (2000: 198) consideram diferentes tipos de processos que
influenciam a capacidade de um individuo aceder as actividades: a organizagdo espacio-
temporal do agregado familiar e a interaccdo com familiares e amigos na gestdo dos
orcamentos de tempo-espago; O sistema de transportes, com 0S respectivos custos,
abrangéncia e padrbes de servico da rede, condicbes de seguranca pessoal e espaco
publico; e a organizacdo espacio-temporal das actividades a que as pessoas precisam de
aceder.

Manderscheid (2009a:32) salienta que alguns dos estudos focados em determinados
grupos sociodemograficos se fundamentam em modelos de escolha racional que se revelam
insuficientes para a compreensdo da interligagdo entre desigualdades sociais, infra-

estruturas espaciais e padrbes de mobilidade, na medida em que falham na teorizagdo do

5 Em contexto rural, Carmo e Santos (2011) demonstraram que a questdo da mobilidade dos jovens em
idade escolar ou dos idosos (acesso a escola ou a servicos de saude para idosos) ja entra no
dominio das politicas de acc¢éo social de &mbito municipal nos concelhos mais rurais e periféricos.
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elo entre estruturas socio-espaciais e préticas individuais e colectivas. A autora realca, por
exemplo, como a prépria localizagdo residencial ndo € uma variavel independente, antes
produz e é produzida pela diferenciagéo e estratificacdo social:

“Due to the unequal spatial distribution of infrastructures and opportunities, the
residential location in combination with means of transportation impact on social life
chances. Therefore, spatial planning and transportation can be understood as forces
moderating or aggravating social inequalities by allowing for easier or more restricted
access to services, activities and goods (Manderscheid and Bergman 2008)” (em
Manderscheid, 2009a: 33).

Por outro lado, Ohnmacht et al (2009) mencionam estudos que se relacionam de uma
forma mais abrangente com as politicas urbanas, como o de Powel (2007), que conclui que
na Gra-Bretanha o declinio da densidade populacional tem contribuido para aumentar as
distancias a servicos e bens, tornando insustentdvel a manutencdo dos sistemas de
transportes publicos. Uma das medidas mais eficazes para combater a exclusdo social
associada a mobilidade geografica seria promover formas urbanas mais densas, expondo
também neste dominio a relagdo de interdependéncia entre mobilidade e ordenamento do
territorio.

Church et al (2000) apresentam o fim dos anos 90 como 0 momento a partir do qual
cresceram as iniciativas de politicas de combate a exclusdo social com a actividade da
britAnica Social Exclusion Unit, referida pela generalidade dos autores que trabalha o tema
dos transportes e exclusao social. Realcam igualmente o aumento da bibliografia produzida
pelos autores de “policy-oriented think tanks”, referindo aqui o trabalho de Oppenheim
(1998) e de Atkinson e Hills, (1998). Martens (2006) refere como exemplos de iniciativas de
planeamento mais proximas do principio de justica social o programa dos EUA Welfare to
Work (Blumenberg 2004) e a iniciativa no Reino Unido de institucionalizar o planeamento de
acessibilidades (Lucas, 2006).

Dois tipos de abordagem tém dominado na relacéo entre transportes e exclusdo
(Church et al, 2000): a de categorias, focada nos padrdes, atitudes e necessidades de
deslocacdo de grupos sociais particulares apercebidos como marginalizados (mulheres,
pessoas sem trabalho pago, idosos); e a espacial, na qual se tém estudado mais as areas
rurais ou os bairros sociais e respectivos problemas ao nivel do sistema de transportes
publicos e estudos sobre o comportamento das deslocagBes dos individuos através de
sistemas de informacao geogréfica. Os autores referem algumas limitacdes. Estes estudos
tendem a privilegiar uma dimensao particular do problema, como, por exemplo, a idade, e a
negligenciar outros factores. Falham assim no reconhecimento da heterogeneidade destes
grupos em termos materiais ou de padrfes de actividades e da multidimensionalidade das

razdes por que estes grupos estdo em desvantagem, factores que afetam a sua relagdo com
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0 sistema de transportes. Qualquer que seja a abordagem deve alargar-se o campo de
observacao, realizando-se ao nivel da cidade ou da regido e ndo de projetos de microescala
direccionados para grupos especificamente identificados como marginalizados (Hine e
Grieco, 2003; Preston, 2009).

E, portanto, da area da investigacio-ac¢éo associada a planeamento, consultadoria ou
movimentos associativos que mais provém os estudos sobre a relacdo entre transportes e
exclusdo social. Church et al (2000) desenvolveram estudos para a autoridade de
transportes de Londres sobre as necessidades de deslocacdo de pessoas a viver em areas
de pobreza e exclusdo social e o nivel de acessibilidade fornecidos pelos transportes
publicos. Decorrente destes estudos, tipificam sete situacdes de exclusado social (Church et
al, 2000: 199): (1) a excluséo fisica de, por exemplo, criancas e idosos, pessoas com
deficiéncia, pessoas que nédo falam a lingua do pais; (2) a exclusdo geografica provocada
frequentemente por situacfes de isolamento; (3) a exclusdo dos equipamentos associada a
distancia ou falta de acesso a equipamentos de saude, educacdo ou consumo; (4) a
exclusao econdmica derivada dos custos das deslocagdes; (5) a exclusdo de tempo-espaco,
como acontece aos cuidadores, por exemplo, mées solteiras ou pessoas que tém a seu
cargo idosos, e cuja escassez de tempo resulta em mobilidade reduzida; (6) a excluséo
motivada pelo medo, associada as percecbes dos espacos publicos, das infraestruturas e
equipamentos de transportes, que sao muito influenciadas por variaveis sociais, sobretudo o
género, e influenciam a forma como estes séo utilizados; (7) e, por ultimo, a excluséo
espacial muitas vezes provocada pela gestdo urbana da seguranca, vigilancia, desenho e
manutencdo dos espacos publicos, que pode tanto encorajar 0 seu USO COMoO O Oposto,
consoante 0s grupos sociais.

Os métodos e fins subjacentes a elaboracdo de politicas publicas terdo de ser
analisados relativamente ao papel dos sistemas de transportes, sobretudo o publico, na
reducdo das desigualdades sociais. Serd necessario ampliar o tipo de abordagem pautado
por iniciativas pouco abrangentes, de modo a evitar situacfes como a descrita por Martens:

“ the paradoxical situation that mainstream transport modeling primarily serves the
wants of the strong, while small-scale experiments and alternative financing schemes
have to provide for the accessibility needs of the weak, whose problems were created by
mainstream transport planning and the related maldistribution of resources in the first
place” (Martens, 2006: 9).

Martens (2006) critica as metodologias dominantes no planeamento dos transportes
acima mencionadas: a modelacdo de transportes baseada no modelo das quatro etapas e
na andlise custo-beneficio. O autor observa que se efetuou uma mudanca no planeamento
de transportes tendo em conta preocupacbes ecoldgicas, na esteira da evolucdo das

preocupacdes ecolbgicas desde a publicacdo do relatério Brutland em 1972, que néo foi
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acompanhada por mudancas que considerassem a preocupag¢do com critérios de justica
social. Apesar da evolucdo da modelacao de transportes devido a preocupacdes ecoldgicas,
continuam a dominar os modelos que privilegiam a procura dos individuos ja muito méveis
(Martens, 2006: 14): “The only shift that has taken place is in how to provide for the “needs”
of this mobile traveler: by building ever more roads (predict and provide) or by providing
attractive public transport in combination with a rise in the costs of car-based mobility (predict
and prevent)”.

Considera Martens (2006) que nos modelos de cenarizacdo de transportes se
negligencia o facto de os padrdes presentes de deslocacdes serem também reflexo da
forma como os recursos de transporte foram distribuidos no passado. Delega-se apenas na
procura existente o critério a partir do qual se distribuem novos equipamentos e infra-
estruturas, consequentemente ignorando os factores estruturais que moldam esses padrées
de procura. Chama a atencado para a necessidade de melhor avaliar a no¢éo de procura de
viagens: convencionalmente assume-se que o0s consumidores escolhem livremente uma
possibilidade, quando na realidade a procura é tao definida pelas escolhas ou possibilidades
de escolha como pelos condicionamentos as mesmas.

Ora, a sintese de Teles (2005), que apresentdmos anteriormente, de diversos
principios de articulacdo entre mobilidade e ordenamento do territério demonstra como a
forma de intervencado na estrutura urbana é determinante na geracao de fluxos de trafego e
na promocao dos meios dominantes usados nesses movimentos. Viegas (2004), a propdsito
da revisao do PDM de Lisboa, realca que as solucdes de mobilidade ndo sao generalizaveis,
antes sdo desenhadas de modo diferenciado consoante as caracteristicas fisicas e o perfil
de actividade de cada unidade funcional da cidade, integrando a articulacdo entre os varios
meios de transportes. A forma como se deixam gerar ou se promovem pélos de atraccao
residencial, de emprego ou de consumo e lazer pode (e deve) estar circunscrita pela
articulac@o entre a gestdo das mobilidades e o ordenamento do territorio e pela atencéo as
necessidades diferenciadas da populagao.

A andlise custo-beneficio acaba por favorecer os que ja sdo mais moveis, na medida
em que tem subjacente a ligagdo entre o numero total de viagens e os beneficios totais
gerados pela melhoria de transportes. Baseando-se em vérias referéncias de trabalhos de
distintos contextos nacionais, Martens (2006) também contesta que a maior velocidade de
viagem seja usada para reduzir efectivamente o tempo de viagem, antes tendo como efeito
aumentar as distancias percorridas no mesmo tempo, no seguimento dos principios ja
demonstrados por Tanner (1961) e Zahavi (1975) (Costa, 2007: 31-33). Assim sendo,
propde uma abordagem assumidamente normativa com base ndo na procura mas nas
necessidades, 0 que levanta alguns desafios, como a definicdo de actividades e

necessidades (saude, educacao, trabalho e contactos sociais), de padrées de acessibilidade
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(em termos de tempo, custo, oportunidades). A consideracdo da procura continuaria a ser
de utilidade complementar.

Contudo, Preston (2009) avisa-nos sobre trés dificuldades na operacionalizacdo da
relacdo transportes-exclusdo social: primeiro, a variabilidade da dimensdo socio-espacio-
temporal da exclusdo social; em segundo lugar, a existéncia de varias possibilidades de
resposta em termos de politicas disponiveis®; por ultimo, observam-se diferentes
significados e relevancias desta ligacdo (transportes e exclusdo social) entre paises com
diferentes niveis de desenvolvimento. O Banco Mundial (2003) assim o reconheceu,
produzindo um documento que assume o papel do transporte urbano na reducdo da
pobreza em contextos onde a dimensdo urbana e o nivel de desigualdades sdo muito
elevados e que dizem respeito a contextos culturais muito diferenciados.

Church et al (2000) ndo deixam de reconhecer que apenas uma pequena seleccao
dos factores de exclusdo social associada a mobilidade geogréafica pode ser abordada
através da intervencdo em transportes publicos, exigindo os restantes intervencédo das
politicas de emprego, de educacdo, de servicos sociais ou de usos de solo. Os autores
concluem com o reconhecimento de que a melhoria do sistema publico de transportes é
apenas uma das dimensfes de uma politica mais alargada de combate a exclusdo social.
Ainda assim lembramos a forma como Soja (2010:xi) real¢ca o 6bvio: a indispensabilidade de
olhar para os modos de transportes da populagdo, conhecer as suas rotinas e
necessidades. O autor da o exemplo de grande parte dos trabalhadores de salarios baixos
que, tendo varios empregos e muitos destes trabalhos sendo multilocalizados, requerem
viagens para muitos sitios dispersos pela cidade.

llustrando como as questdes relacionadas com justica espacial ou direito ao espaco se
colocam no planeamento de transportes, Soja (2010) utiliza especificamente um exemplo da
area da mobilidade urbana para prefaciar o seu livro Seeking Spatial Justice. Analisa um
processo que uma coligacdo de associac¢des relacionadas com transportes publicos interpds
a autoridade metropolitana de transportes de Los Angeles (MTA). Foi decidido que teriam de
ser compensadas as anteriores décadas de discriminacao contra os transit-dependent urban
poor (isto €, pessoas que ndo conseguem ter carro) e a MTA foi obrigada a conferir
prioridade a qualidade do servigo de autocarros e a garantir acesso equitativo a todas as
formas de transportes de massas. Ficou conhecida como a decisdo Bus Riders Union
(BRU), do caso Labor/ Community Strategy Center et al. V. Los Angeles County
Metropolitan Transit Authority. A decisdo incluiu a obrigatoriedade de implementar medidas

6 Os autores referem medidas como melhorar os servicos de autocarros, facilitar a obtencao de carta de
conducdo, desenvolver comunidades flexiveis de transporte, estimular solu¢des low-cost como a
pedonalidade e o uso da bicicleta, regular através de taxas ou, mais recentemente, da forma como as
TIC e a mobilidade virtual podem reduzir os processos de exclusédo (Preston, 2009).
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como comprar autocarros amigos do ambiente, reduzir a sobreocupacdo, melhorar a
seguranca, congelar a estrutura dos precos e fornecer servicos que promovessem 0 acesso
a trabalho, educacdo e saude. Estes investimentos iriam abarcar a quase totalidade do
orcamento da MTA, fazendo-a abandonar os investimentos na linha ferroviéria fixa.

Segundo Soja (2010:x) as necessidades dos mais pobres ou das minorias raciais nao
eram propriamente ignoradas pelos planeadores de transportes mas foi argumentado, em
tribunal, que eram sistematicamente subordinadas as necessidades e expectativas dos que
vivem muito acima da linha de pobreza. Décadas de sistematica discriminacdo racial e
geografica impunham mudancas nas politicas publicas com vista a redistribuicdo de
recursos, uma tendéncia que, argumenta o autor, marca Los Angeles e outros territérios ao
longo do séc. XX. A grande diferenga entre o investimento na construcao e manutencao de
estradas e auto-estradas relativamente ao efectuado na construcdo de todos os outros
meios de transportes em massa traduz um processo social e espacialmente discriminatorio.
O resultado expressa-se numa geografia metropolitana injusta, que desfavorece os
imigrantes e 0s residentes mais pobres do centro urbano da regido face a populacao
suburbana com maior poder econémico.

A coligagdo apresentou um registo longo de discriminacéo através de investimento e
atencdo desproporcional a infraestruturas de transportes de massas que serviam as
populacBes com mais poder econémico, enquanto a populacdo mais dependente dos
transportes no seu quotidiano, tendencialmente concentrada no centro da cidade,
continuava com um mau servico’. Para Soja foi muito importante a exposicdo desta
ideologia no sentido em que nao se tratava s6 do simplismo da andlise custo-beneficio mas
do favorecimento de grupos socio-economicos ja relativamente favorecidos. Outro aspecto
gue considera importante € a forma como esta ideologia parecia racional para a maioria dos
profissionais do planeamento: o autocarro perde sempre, o investimento ferroviario parece
mais atraente. Para o autor, um dos resultados mais importantes deste processo foi a
exposicao publica do caracter discriminatério racial, classista e geogréafico inerente a todas
as formas de planeamento publico (Soja, 2010: xiii).

Garrett e Taylor (1999) haviam igualmente realgcado as desigualdades do contexto
americano. Por um lado, com o aumento exponencial da automobilizacdo da populacdo ha
uma associagdo quase direta entre os utilizadores de transportes publicos, em particular o
autocarro, e as populacdes pobres ou marginalizadas. Contudo, ha um desequilibrio 6bvio

no investimento publico que desfavorece os modos de transporte mais utilizados.

7 Concretizando, exemplifica: “at one point it was shown that each metro link rail trip was subsidized at a
rate of more than $21 while the figure was a little over $1 per bus trip” (Soja, 2010: xiv)
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A capacidade de mobilidade dos individuos e a acessibilidade dos lugares influem na
relacdo das pessoas com a cidade e a vida urbana. Sheller (2008) fala-nos da relagéo entre
mobilidade, liberdade e espacgo publico, relacionando a mobilidade com liberdade civica,
com a constituicdo do “pablico”, concretizado espacialmente:

“What kind of space allows for, enables, or even encourages mobility? Central
here would be the idea of public space — an accessible space which is open to various
entrants, allows free unhindered movement through it, and connects together or
bridges between various more private spaces. (...) Thus, a space that enables and
encourages personal mobility freedom and civic mobility freedom, while also mediating
between various agents of sovereignal mobility freedom (both governmental agencies
and private enterprises) who would seek to exercise their own freedom at the
expenses of others” (Sheller, 2008: 32)

Ja Urry (2002) havia também estabelecido a ligagédo entre mobilidade e capital social,
relacionando proximidade, co-presenca e participacao:

“To be a full, active and engaged member of society, sharing in its range of rights
and duties, stretches analysis beyond legal, political and economic rights to include
socio-spatial access to participate within the main practices of one’s society.” (Urry,
2002: 265)

Camarero e Oliva (2008) exploraram o habitus da mobilidade na 4rea metropolitana de
Pamplona-Irufiea através da aplicacdo de questionarios e de entrevistas, o que permitiu uma
abordagem tanto extensiva como intensiva aos trajetos de mobilidade. Fazem referéncia aos
diferentes tipos de espacos, estabelecendo a relagdo com as caracteristicas do territorio e o
tipo de emprego, equipamentos e servicos presentes: os habitats que requerem mais
mobilidade, por estarem mais afastados do centro, sdo aqueles em que 0s grupos mais
méveis estdo localizados, cujas obrigacdes produtivas e reprodutivas requerem maior
mobilidade, onde a taxa de emprego é mais elevada e o horario € mais flexivel.

Agueles autores cruzam as diferentes variaveis sociogréficas na leitura da mobilidade
das pessoas. Observam como a situagéo familiar ndo afeta tanto a mobilidade dos homens
como a das mulheres. Ainda assim, a distribuicdo das tarefas familiares também varia
segundo a classe social, com o recurso a creches, a elementos da familia ou dedicacdo
exclusiva da mulher a familia. Concluem que existem cidaddos a diferentes velocidades,
consoante a classe, o ciclo familiar e estratégias de mobilidade.

Camarero e Oliva salientam a situacao particularmente gravosa de gestdo do espaco e
do tempo das familias imoéveis: ndo almocar para levar o filho ao médico, os tempos de
espera dos transportes publicos, as criancas que vao a pé e sozinhas para a escola ou

ficam sozinhas em casa. Também chamam a atencéo para a imobilidade dos cidaddos mais
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idosos. Concluindo, associam a cidade dispersa da contemporaneidade o aumento das
desigualdades:
“The self-privatized city thus completely subverts the old right to the city
(Lefebvre, 1968), transferring its social risks unequally to different groups and
converting experience of it into a huge effort for those who lack the resources,
skills and social networks they need to protect themselves.” (Camarero e Oliva,
2008: 360).

As varias perspectivas que se tém desenvolvido no estudo da cidade — ora mais proximas
do nivel macro das forcas que confluem e competem na sua producao, ora colocadas do
ponto de vista dos individuos que a vivem e imaginam — ndo se resumem a uma ilustracao
do classico debate estrutura/acg¢édo (Tonkiss, 2005). O dialogo e a confrontacdo entre as
varias perspectivas alertam para a importancia da escala e para o que existe entre estes
poélos, entre a cidade como uma maquina que organiza a vida social e os modos como 0s
sujeitos constroem 0s seus proprios espacos na cidade (idem:149).

A preocupacdo com questdes de equidade no acesso ao espago requer obviamente
analise e intervencao articulados a varios niveis mas produzird necessariamente efeitos na
mobilidade. Estabelecemos aqui pontos de partida para interrogar os lugares guanto ao seu
processo de producdo tanto nas suas materializacbes quotidianas, em que territério e
sociedade se alimentam reciprocamente, como na forma como as politicas publicas
promovem ou condicionam essas materializacbes. A este Ultimo nivel, interessa averiguar
resultados das politicas — as desigualdades socio-espaciais estruturantes — mas também o
préprio processo — quem participa, se é acessivel, se veicula e concretiza visées inclusivas
de construcdo do espaco. Trata-se, portanto, também de reconhecer a componente
ideoldgica do ordenamento do territério enquanto politica publica.

Os territorios, através dos recursos materiais disponiveis mas também de condi¢Bes
de seguranca e bem-estar ou mesmo de representacdes simbdlicas associadas, podem
proporcionar relacdes mais livres e flexiveis ou, pelo contrério, fechadas e condicionantes,
com as pessoas que os vivem, habitam, que neles circulam. Por outro lado, determinados
grupos populacionais estardo mais ou menos sujeitos, pelos seus recursos e/ou
competéncias, ao condicionamento da estrutura do espaco. Procura-se dar um contributo
para colmatar a fraca presenca do espaco e da mobilidade nos estudos sobre
desigualdades sociais tal como acontece no que diz respeito a consideracdo das
desigualdades sociais nos estudos e planos sobre territorio e mobilidade.

Este objectivo geral resulta também da identificacdo de que a negligéncia da relacédo
entre desigualdades sociais, territério e mobilidade produz frequentemente politicas publicas

de mobilidade que contribuem para a producdo de territérios injustos. Em Portugal
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concretamente, o falso neutralismo e deficiente explicitagdo dos principios normativos em
planeamento contribuem para politicas pelo menos desatentas a estas questdes. Alias, a
este respeito Ferrdo (2011) bem identificou a vigéncia de um desconhecimento geral sobre
as condic¢des sociais de funcionamento da politica publica de ordenamento do territério. Nas
partes seguintes da dissertacéo identificamos, no contexto concreto da Area Metropolitana
de Lisboa, os grupos populacionais e os territorios que estdo mais vulneraveis a
desigualdades na mobilidade quotidiana; e analisamos, no processo de elaboracdo de
politicas publicas, os mecanismos que tém contribuido para a reproducdo das
desigualdades.
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PARTE Il — DIVERSIDADE SOCIOTERRITORIAL E PRATICAS DE
MOBILIDADE NA AML

Enquadramento e objectivos

Na analise da evolucéo das cidades, designadamente no territorio nacional, séo estreitas as
relacées entre o desenvolvimento dos sistemas de transportes, as alteracbes dos padrbes
de mobilidade e a expansdo da malha urbana (Salgueiro, 2001; Ferrdo, 2003; Marques,
2004; Portas, Domingues e Cabral, 2003, 2011; Costa, 2007). Os movimentos pendulares
contribuem para a definicdo e configuracao geogréafica de uma area metropolitana, entre
uma multiplicidade de critérios que excedem largamente as delimitacdes administrativas e
cruzam nocdes como cidade, area metropolitana e regido metropolitana (Ferrao, 2003).

Em Portugal, desde a década de 90, a generalizacdo do transporte individual e o
aumento da extensdo e qualidade das infraestruturas rodoviarias levaram ao alargamento
das bacias de emprego, a dispersdo da localizacdo residencial e a deslocalizacdo da
actividade produtiva, alterando os padr6es de mobilidade e a configuragdo dos espacos
urbanos, tendo como consequéncia o desenvolvimento das areas metropolitanas (Marques,
2004; Costa, 2007). Para além da dispersdo urbana, também a segregacdo € um padréo
territorial associado a deficientes niveis de acessibilidade e a dindmicas sociais de
fechamento. A cidade fragmentada (Salgueiro, 2001) é-o0 geografica e socialmente falando.

A Area Metropolitana de Lisboa (AML) apresenta-se como um laboratério privilegiado
para a analise destas dindmicas, pela sua dimensdao no contexto nacional e pela grande
heterogeneidade social e espacial. Na sua génese, a AML foi sendo desenhada pelo
progresso dos transportes publicos, com as ligacdes fluviais, o elétrico, o comboio e o0s
grandes terminais a impulsionarem o crescimento urbano e suburbano (Fonseca, 1990;
Salgueiro, 2001). Contudo, o desenvolvimento das vias de comunicacdo e 0 uso do
automével determinaram, desde os anos 90, o aparecimento de novos polos e a expanséo
da mancha urbana (INE, 2003; Costa, 2007; Pereira e Silva, 2008; Nunes, 2011).

A mobilidade tem sido estruturante nas dindmicas de povoamento da AML. Verifica-se
a sobreposicdo da cartografia da densidade populacional a dos eixos rodo e ferroviério (ver
INE, 2003; Julido, 2003). Na margem norte essa sobreposicdo era desenhada pelos eixos
do IC 19 e linha de Sintra, da A5 e linha de Cascais, da Al e linha da Azambuja e a
contiguidade das densidades elevadas do concelho de Lisboa as freguesias dos concelhos
limitrofes. Ja na margem sul esta sobreposicdo era menos visivel, ainda que se note o
contraste entre os centros urbanos propriamente ditos e o restante territério dos concelhos
de Almada, Barreiro e Setubal. Actualmente observa-se o avanco da A8, a segunda

travessia do rio Tejo e a melhoria das ligacGes internas através de outros itinerarios
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complementares ou circulares (e das proprias condi¢des de circulacdo das existentes) que
desenham uma AML mais conectada no seu interior, expandida a norte (regido Oeste) e ao
interior da Leziria do Tejo descendo depois, ainda que de uma forma mais irregular, ao
Alentejo.

A compreensao do modo como os percursos dos individuos e das familias produzem e
sdo produzidos por dindmicas de desigualdade requer primeiramente a identificagdo das
praticas de mobilidade integradas no contexto socioterritorial da Area Metropolitana de
Lisboa (AML). Neste bloco de trés capitulos, de caracter essencialmente empirico e
descritivo, fazemos uso de metodologias extensivas recorrendo a andlise de dados
estatisticos produzidos pelo Instituto Nacional de Estatistica, sobretudo os dos Censos que
disponibilizam informacao a escala da freguesia. Comecamos por apresentar a diversidade
sociodemogréfica deste territério, num primeiro capitulo, e as praticas de mobilidade num
capitulo posterior, para finalmente relacionar as duas na Ultima seccao.

Recolhemos dados para as freguesias da AML do ultimo recenseamento populacional
disponivel (2011), dando conta da evolucdo desde 2001 e, nalguns aspectos, desde 1991.
Interessava-nos conhecer as praticas de mobilidade da populagdo sendo que nos
deparamos com uma primeira dificuldade: nos Censos inquire-se apenas a mobilidade da
populacdo empregada ou estudante. Esta disponivel informacao sobre a duracdo e o meio
de transporte do percurso e sobre se os individuos trabalham ou estudam no concelho e
freguesia de residéncia. Agregadas a freguesia, as variaveis tém como unidade
percentagens (p.e. Propor¢éo de utilizacdo do automével nas deslocacdes (%) por Local de
residéncia) ou médias (p.e. Duracdo média dos movimentos pendulares (min) da populacéo
residente empregada ou estudante por Local de residéncia). No recenseamento de 2011 foi
introduzida a questdo sobre se utiliza mais do que um modo de transporte.

Analisamos, portanto, a procura de transportes através da mobilidade dos
passageiros. Ainda que reflita evidentemente as tendéncias da oferta, ndo exploraremos
aqui a evolugédo da dimenséo e dos tipos de oferta de forma independente dos dados sobre
a procura. A escassez e dificuldade de acesso aos dados da oferta de transportes na AML
sdo também funcdo da ineficacia ou inexisténcia da gestdo de transportes a este nivel.
Algumas empresas (Metro e Carris) disponibilizam indicadores de actividades nos seus sites
mas a grande maioria ndo o faz.

Ha informacao disponivel com mais detalhe sobre mobilidade na AML em dois estudos
do INE: um sobre a tipologia socioeconémica da AML e outro sobre movimentos pendulares
e a organizacao do territério metropolitano. Nestes dois estudos é abordada a relacdo entre
diferenciacdo social e mobilidade geografica a partir dos dados de 2001 e a evolucao de
1991-2001. Ndo pretendemos reproduzir exercicios que foram ja bem empreendidos, sendo

que partiremos destes dois estudos para posteriormente dar conta da evolucdo mais

58



recente. Na fase final do projecto foi publicada a tipologia socioecondmica da AML
construida a partir dos dados de 2011 (INE, 2014). Conferimos algumas tendéncias, de que
daremos conta, porém a metodologia, as variaveis e a unidade de andlise ndo séo idénticas
pelo que os resultados ndo correspondem inteiramente.

Como foi salientado anteriormente, tivemos a oportunidade de integrar a equipa do
projecto “Trajetos de sustentabilidade local: mobilidade espacial, capital social e
desigualdade (Localways)” financiado pela FCT (PTDC/ATP-EUR/5023/2012) e coordenado
por Renato Carmo. Como a designacgéao indica, o projecto debrucava-se sobre mobilidade,
sendo que contribuimos para a realizacdo de um inquérito desde o momento do desenho do
guido até a analise e apresentacdo de resultados. O inquérito foi realizado a uma amostra
representativa da populacdo utilizando critérios como a idade, o género, a instrucdo e a
situacao profissional da populacdo mas também o critério territorial, para o qual foi utilizada
a tipologia socioterritorial apresentada no segundo capitulo.

Os resultados dos questionarios s6 ficaram disponiveis numa fase avancada do
projecto de doutoramento pelo que nos cingimos a analise bivariada e a dois objectivos:
actualizar e confrontar as tendéncias mais fortes identificadas através dos Censos e,
sobretudo, examinar as variaveis sociodemograficas e comportamentos que néo estao
disponiveis nas estatisticas do INE. O facto da unidade de analise ser o individuo e ndo uma
freguesia permite-nos explorar melhor a diferenciacdo social da mobilidade sem mediacéo
ou influéncia do territério. Recorremos, portanto, aos resultados do questionario de modo
complementar.

Nos capitulos seguintes identificam-se dimensdes de diferenciacdo entre as freguesias
da AML definindo-se, a partir destas, uma tipologia. Sao descritos os padrdes de mobilidade
da populacdo empregada ou estudante, através de uma tipologia de freguesias e ensaiamos
modelos explicativos para o uso do automoével. Finalmente cruzamos as duas tipologias de
freguesias — a socioterritorial e a de mobilidade — observando como, na AML, espaco e
sociedade interagem na producdo das mobilidades.
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CAPITULO 2 — A DIVERSIDADE SOCIOTERRITORIAL DA AML

2.1. Estudos e tipologias de referéncia (1990 — 2000)

A relacdo entre forma urbana e mobilidade é concebida como tendo consequéncias visiveis
ao nivel da sustentabilidade: verifica-se o aumento da utilizagdo do transporte individual
privado devido “a maior dispersdo da localizacdo dos empreendimentos habitacionais (na
cidade e na AML) e do emprego” (CML, 2005:31). De 1991 para 2001 o fluxo de veiculos a
entrar em Lisboa aumentou 60% (CML, 2005), colocando ndo s6 os mais conhecidos
desafios ambientais, de congestdo e disfuncionalidade da rede viaria mas também questbes
de diferenciacdo social que poderdo acentuar-se numa cidade cuja mobilidade parece cada
vez mais dependente do transporte individual.

Alguns estudos, que usamos como referéncia, analisaram e descreveram dinamicas
socio-espaciais da AML através da construcéo de tipologias (INE, 2001 e 2004; Salgueiro,
2001) a partir dos dados dos Censos de 1991 e de 2001. A tipologia de Salgueiro alicerca-
se na caracterizacdo socioprofissional dos residentes e nas condicdes do edificado
produzindo um mapa sintese de areas sociais na regido de Lisboa (2001: 193) que traduz
uma leitura muito rica sobre tipos de territérios a que corresponde a preponderancia de
determinados grupos sociais. Se o desenho de coroas urbanas parece traduzir as leituras
classicas funcionalistas sobre zonamento ou segregagdo, o aparecimento de bolsas ou
pequenas manchas polarizadas anuncia o que a autora denomina de cidade fragmentada.

A tipologia do INE (20048) utiliza como unidade a subseccéo estatistica e considera a
composi¢cado sociodemografica da populacdo e das familias, o parque habitacional, a
mobilidade casa-trabalho e o sector de ocupacdo da populacdo empregada. A partir de

algumas variaveis-base® foi realizada uma andlise em componentes principais da qual

8 Foi publicada recentemente a tipologia do INE a partir dos dados dos Censos 2011, ja ap6s termos
construido as nossas tipologias. Daremos conta adiante da comparacgdo entre a nossa proposta e o
estudo mais recente do INE (2014).

9 Variaveis-base: Idade média dos edificios (anos); Proporcéo de edificios com 7 ou mais alojamentos
(%); Proporcéo de edificios ndo exclusivamente residenciais (%); Proporcéo de alojamentos
arrendados (%); Propor¢céo de alojamentos do préprio sem encargos (no total de alojamentos do
préprio) (%); Proporcdo de alojamentos sublotados (%); Proporcdo de alojamentos com agquecimento
(%); Proporcéo de alojamentos precérios (%); Média de familias por alojamento (n°); Proporcao de
familias unipessoais (%); Proporcao de familias com 5 ou mais pessoas (%); Propor¢céo de nucleos
familiares de casais com filhos (no total de casais) (%); Idade média dos residentes (anos);
Habilitagdo académica média dos residentes (anos de escolaridade); Propor¢éo de populagao cujo
principal meio de vida é o trabalho (%); Propor¢céo de populacdo com profissdes socialmente menos
valorizadas (%); indice de terciarizacdo (do emprego dos residentes) (%); indice de diversificacéo
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resultaram seis dimensfes socioecondémicas de diferenciacdo da AML: Renovacao;
Qualificacdo, Urbanizacdo, Mobilidade, Migracdo e Precariedade, por ordem explicativa
descendente. A dimensdo Renovacdo € a que explica mais variabilidade e opfe o
envelhecimento da populagédo, acompanhado da maior presenca de familias unipessoais, e
envelhecimento do edificado a construgdo e ocupacgéo recentes do territorio, com maior
peso das familias com filhos. A Qualificacdo, segunda dimensao explicativa, refere-se a
habilitacdo académica e grupo socioprofissional da populacdo e as condicbes de
habitabilidade e respectivos indicadores de conforto, como a utilizacdo do automével e a
propriedade da residéncia. A Urbanizacdo descreve-se pela densidade do povoamento,
diversidade funcional, terciarizacdo e qualificacdo da populacdo empregada. A Mobilidade
diz respeito aos movimentos pendulares: sua duragéo e se implicam deslocacéo para outro
concelho. A presenca de populagédo de nacionalidade estrangeira e de residentes recentes
(menos de 5 anos) e a presenca de mais que uma familia (ainda que unipessoal) num
mesmo alojamento sdo congregadas na dimensado Migragdo. A Precariedade, para além da
presenca de estrangeiros, associa condi¢cdes vulneraveis de habitabilidade (maior presenca
de alojamentos ndo classicos) a modelos familiares informais e de maior dimensao e fraca
qualificagcdo da populagéo, indicando potencial excluséo social.

A partir destas dimensfes, o estudo elabora uma analise de clusters que resulta em
seis tipos de unidade territorial: urbano consolidado, (sub)urbano qualificado, suburbano

novo, (sub)urbano desqualificado, rural e precéario (fig. 2.1).

social; Proporcdo de casados sem registo (no total de casados) (%); Proporcéo de populacdo de
nacionalidade estrangeira (%); Proporcéo de populacdo que trabalha/estuda noutro concelho (%);
Tempo médio das deslocagdes casa-trabalho/escola (minutos); Proporcao de utilizacdo do automovel
nas deslocacdes casa-trabalho/escola (%); Proporcéo de populagdo que 5 anos antes residia fora do
concelho de residéncia (%) (INE, 2004).
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Figura 2.1 — Sintese descritiva da tipologia socio-econdmica de Lisboa do INE 200110

Urbano (Sub)urbano Suburbano (Sub)urbano Rural Precario
consolidado qualificado novo desqualificado (10,7% da pop) | (4,6% da pop.)
(21,6% da pop.) | (28,3% da pop.) | (21,7% da pop.) | (13,2% da pop.)
Familias Habilitacdo Pop. com Duracdo mov. Profissdes Familias
unipessoais 1 académica 1 rendimentos do | Pendulares 1 menos numerosas 1
Envelhecimento | Condicdes de trabalho 1 Trabalha/estuda | valorizadas 1 Unibes de
da pop. e edif. 1 | habitabilidade 1 | Pop. residente noutro Aloj. sem facto?
Aloj. Utilizacéo do ha menos de 5 | concelhot encargos 1 Nacionalidade
Arrendados 1 automoével 1 anos? Densidade de estrangeira 1
Aloj. sem Terciarizagdo 1 | Utilizagdo do alojamentos 1 Terciarizagdo | | Profissdes
encargos 1 Proprietarios 1 automoével 1 Familias com Densidade de menos
Terciarizag@o 1t | Aloj. sem Trabalha fora filhos 1 alojamentos | valorizadas 1
encargos 1 do concelho 1 Alojamentos Habilitacdo Alojamentos

Familias com Densidade de arrendados 1 académica | arrendados 1
filhos | Profissdes alojamentos 1 Duracdo mov.
Pop. com menos Familias com Condicdes de Pendulares | Condicdes de
rendimentos do | valorizadas | filhos 1 habitabilidade | | Edif. ndo habitabilidade |
trabalho | Aloj. Utilizacéo do exclusivamente | Utilizagdo do
Pop. trabalha/ Arrendados | Idade média da | automovel | residenciais | automovel |
estuda noutro Unibes de pop. e dos Aloj. sem Pop. residente Habilitacdo
concelho | facto| edificios | encargos | had menos de 5 | académica |
Utilizacao do Aloj. sem Familias anos |
automovel | encargos | unipessoais | Pop. trabalha/

Aloj. estuda noutro

arrendado| concelho |

Familias

unipessoais |

Fonte: adaptado de INE (2004)

A sua interpretacdo e denominacado resultam da leitura territorial dos tipos definidos.
Segundo este estudo a AML revela-se, em 2001, “um territério metropolitano extremamente
fragmentado, onde coexistem em areas de proximidade, caracteristicas da populacdo
residente e do parque habitacional contrastantes” (INE, 2004:150), em linha com o que
Salgueiro (2001) propds. Esta fragmentagdo é mais visivel nos denominados eixos de
expansao suburbana associados as vias de comunicacéo ferroviarias e rodoviarias, como a
linha de Sintra e o eixo Odivelas-Vila Franca de Xira ou 0 arco Almada-Montijo, ha margem
sul.

Os centros urbanos tradicionais de Lisboa e Setubal sobressaem pela mancha
continua de urbano consolidado. Contudo, o sector oriental de Lisboa e as areas limitrofes
do concelho sdo marcados como areas do (sub)urbano desqualificado e do precario.
Também nas freguesias mais periféricas, tal como nalgumas areas centrais, se destaca o
(sub)urbano qualificado. Em Setlbal, a parte o urbano consolidado, é o suburbano novo que
prevalece, ainda que também se observem o0s grupos menos qualificados e as areas rurais,
dada a extenséo do concelho.

Enquanto o urbano consolidado corresponde essencialmente aos nucleos urbanos

mais antigos, a expansao suburbana traduz-se na tipologia em (sub)urbano desqualificado e

10 | valor inferior a média da AML; 1 valor superior a média da AML
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bolsas de precério, incluindo &areas de urbanizacdo resultantes do éxodo rural e da
populacdo das ex-colonias, nos anos 70, e também da imigracéo de paises luséfonos que
Ihes sucedeu, integrando bairros de autoconstrucdo, urbanizacfes privadas em terrenos
rurais, urbanizacdes privadas de fraca qualidade urbanistica, ainda que legais, e habitacédo
social (Programa Especial de Realojamento — PER) (INE, 2004:151). Nestes dois ultimos
grupos associam-se condi¢cdes débeis de habitabilidade a situagBes de fragilidade social, o
gue ‘“aponta para a incidéncia de trajetérias de exclusdo social das populacbes e
marginalidade destas areas” (INE, 2004:152).

Contudo, identificam-se areas de suburbano novo e de suburbano qualificado. No eixo
Oeiras-Cascais destaca-se 0 (sub)urbano qualificado, ainda que se observe uma
diferenciagdo norte-sul, marcada pela linha ferroviaria, e nascente-poente, influenciada pela
proximidade a Lisboa. Encontramos também (sub)urbano desqualificado, bolsas de precario
e, sobretudo em Cascais, manchas de rural. Nalgumas areas de Oeiras limitrofes a Lisboa,
observam-se caracteristicas semelhantes a Amadora ou Odivelas.

Algum (sub)urbano qualificado e suburbano novo envolve os concelhos de Sintra e
Mafra mas também outros concelhos da margem sul, como Almada. Sesimbra, na faixa
costeira, assinala a transformacéo do que eram espacos tradicionais de segunda residéncia
em residéncia permanente. Assim, na Peninsula de Setubal, entre o eixo Almada—Montijo e
Setlbal, para além das areas de suburbanizacdo intensiva centrada em Lisboa vemos
também territérios periféricos de valorizacdo ambiental.

Do estudo do INE (2004), verificamos que as mudancas de 1991 para 2001 mais
marcantes estdo associadas a mobilidade: a duplicacdo da utilizacdo do automével, o
aumento da importancia de populacdo que trabalha ou estuda fora do concelho de
residéncia e a diminuicdo da duracdo média das deslocacbes pendulares. Também se
destaca o aumento da populagdo de nacionalidade estrangeira e dos individuos casados
sem registo. Outras tendéncias importantes sdo o envelhecimento da populacdo, a
diminuicdo da dimensdo média da familia, 0 aumento da residéncia em alojamento préprio e
a melhoria das condi¢des de habitabilidade (INE, 2004: 167).

Uma primeira nota sobre a evolugdo 1991-2001 da tipologia € a verificacdo que mais
de metade das unidades territoriais, onde residiam 1,2 milhdes de pessoas, pertence em
2001 a um tipo diferente de 1991. No estudo, o INE (2004) observa 3 tipos de variagédo: a
variacdo da inscricdo da unidade territorial num tipo, a variagdo da populacdo nesse tipo e,
por Ultimo uma variagdo mais qualitativa que é a do comportamento das variaveis na
descricdo desse tipo. Os tipos mais estaveis qualitativamente sdo o rural e o urbano
consolidado.

A qualificagéo do territério e a suburbanizacéo do rural est4 presente no crescimento

dos tipos urbano consolidado, suburbano novo e (sub)urbano qualificado e perdas
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populacionais mais significativas para o (sub)urbano desqualificado, o precario e o rural. As
duas ultimas, perdendo unidades territoriais, cresceram (ainda que em menor dimenséo) em
populacdo nas unidades que permaneceram, sendo esta tendéncia mais notoéria no precario.
No rural as perdas sao maiores, com um decréscimo de 30% da populagdo no saldo total. A
tendéncia de expansdo metropolitana também se demonstra na forma como o urbano
consolidado ganhou populacdo através do acréscimo de unidades territoriais embora nas
unidades que manteve tenha perdido populacdo. Ja o (sub)urbano qualificado foi o tipo que
mais cresceu ndo sO por expansao territorial mas também por ganhos na populacdo das
unidades constantes, enquanto o suburbano novo cresceu por densificacdo. Relativamente
a este tipo, o INE (2004:179) sublinha dois tipos de processos: “a qualificacdo de unidades
territoriais suburbanas e a suburbanizagdo qualificada de espagos que ndo eram
suburbanos”. Ja a consolidacdo urbana faz-se sobretudo através da reclassificacdo de
espacos anteriormente inscritos no (sub)urbano desqualificado.

Este tipo de evolucdo tem repercussdes qualitativas no que define os tipos. O urbano
consolidado perde na volumetria e idade dos edificios e em diversificagdo funcional e
aumenta a dependéncia funcional (populacdo que trabalha/estuda fora do concelho de
residéncia). O aumento do (sub)urbano qualificado traduz-se numa qualificacdo material
(melhoria nas condi¢cdes de habitabilidade e aumento do uso do automoével), mas implicou
um decréscimo na habilitacdo académica da populacdo que aqui reside (contrario a
tendéncia na AML de aumento da escolaridade da popula¢édo). O suburbano novo ja ndo
demonstra construcdo tdo recente como em 1991 e reflete a suburbanizacdo do emprego,
com menos pessoas a trabalharem fora do concelho de residéncia e diversificacdo
funcional. Por outro lado, aumenta o peso das profissbes menos valorizadas e a presenca
de populacdo de nacionalidade estrangeira e ainda de casais casados sem registo,
sobretudo jovens, completando a heterogeneidade deste tipo. O (sub)urbano desqualificado,
apesar de perder populagédo, mantém as condi¢des dificeis desde 1991, indiciando em 2001
um envelhecimento da populacéo, tal como no rural, paralelamente ao aumento das familias
unipessoais e da utilizagdo do automovel. A persisténcia de bolsas de precario faz-se agora
com mais habitacdo social (diminuicdo de alojamentos n&o classicos e aumento da
volumetria dos edificios), alguma diversificacdo funcional e com o aumento do niumero de
estrangeiros e de casados sem registo. Estes séo sinais também de alguma consolidag&o
da precarizacao.

Retiramos das observacdes do estudo do INE que a mobilidade emerge como uma
dimensdo autbnoma que explica a diversidade da AML e que esta dimensdo cresce de
importancia de 1991 para 2001. Por outro lado, a diferenciacdo socioecondmica da AML

constréi-se associando num mesmo sentido condigdes de mobilidade a condi¢cdes de vida.
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As dimensdes combinam-se de tal forma que mobilidade, qualificacdo e urbanizacéo, ou até
renovagao, favorecem ou penalizam particularmente determinados territorios.

As condi¢Bes de mobilidade fazem parte integrante dessa condicdo socioeconémica
ou reforgcam-na, constituindo uma condicéo igualmente social e territorial. Se no (sub)urbano
gualificado ou no precério esta correspondéncia entre estatuto socioprofissional e recursos
de mobilidade parece ser quase imediata (mais recursos, mais mobilidade), ao que acresce
serem tipos que se localizam tanto no centro como na periferia, ndo podemos deixar de
reparar na aparente imobilidade como condicdo privilegiada da populacdo empregada e
residente no urbano consolidado. Pelo contrario, os residentes no precéario da periferia da
AML, periféricos em relacdo a rede de transportes publicos, estardo potencialmente mais
penalizados ndo s6 pelos seus escassos recursos socio-econdmicos e condicdes frageis de
habitabilidade como pela marginalizacdo ou desintegracao territorial que experimentam no
contexto da AML.

De modo a identificar das mais recentes mudancas, ensaidmos uma tipologia idéntica
a do INE com dados de 2001 e 2011, agora ao nivel da freguesia, de forma a cruzar
posteriormente com as andlises mais especificas sobre as varidveis de mobilidade e a
elaborar comparacdes entre os dois periodos. Seguidamente, apresentamos 0s principais

resultados que, de uma forma geral, alinham com as conclusdes do estudo do INE.

2.2. A diversidade sociodemografica da AML (2001 e 2011)

Compreendendo a relagdo entre mobilidade e desigualdades sociais como multidimensional
e pluridirecional, interessava-nos identificar as dimensdes latentes a diversidade
socioterritorial na AML e relaciona-las com as dinamicas de mobilidade. Desta forma, a partir
das varidveis seleccionadas, comecdmos por realizar uma andlise em componentes
principais!! (quadro 2.2). Pretendendo explorar com maior pormenor a descricdo e
compreensdo dos comportamentos relativos a mobilidade, optou-se por ndo incluir variaveis
de mobilidade, ainda que as dinAmicas de mobilidade constituam factores de diferenciacdo
socioterritorial da AML — como alias, demonstra empiricamente a tipologia realizada pelo
INE (2004). Assim sendo, deixdmos a construcdo desta relacdo para um momento posterior
e autobnomao.

Na andlise referente a 2001, retivemos cinco dimensdes, cada uma com valor préprio
superior a unidade, que explicam, no seu conjunto, quase 76,9% da variancia. O quadro 2.2

expde a relacdo entre as variaveis e as componentes ou dimensodes.

11 com rotacdo de Varimax, apés verificacdo da adequabilidade dos dados em questédo através da
estatistica de Keiser-Meyer-Olkin (KMO=0, 815) (ver anexo )
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A primeira componente explica 32,3% da variancia total e diz respeito a dimensao de
gualificacdo e terciarizagdo dos residentes trabalhadores na AML, correspondendo a
presenca de profissionais qualificados e/ou do sector terciario e ao custo e conforto do
parque habitacional. A segunda componente, consolidagéo e densificacdo do tecido urbano,
associa densidade populacional e de alojamentos, a antiguidade da urbanizag¢éo (populacéo
e edificado) e diversidade funcional (maior presenca de edificios ndo exclusivamente
residenciais). Relativamente a composicao sociodemografica, inclui-se a maior presenca de
familias unipessoais e a de profissionais pouco qualificados. Esta dimenséo explica 23,8%,
sendo que em conjunto com a primeira ficam explicados cerca de 56% da variancia total. As
restantes componentes apresentam niveis de variancia explicada bastante inferiores
(quadro 2.1).

A terceira componente, envelhecimento e precarizagdo, caracteriza-se pelo
envelhecimento da populagéo e do edificado, pela menor presenca de familias com filhos e
de pessoas empregadas, maior expressdo de pessoas a viverem sozinhas e pela
precariedade das condi¢Bes de habitabilidade. A quarta componente €, pelo contrario, a do
crescimento e ocupacgdo recentes (renovacdo), sendo que a Ultima componente,
marginalizagdo, estrutura-se pela presenca de populagéo de nacionalidade estrangeira e de

alojamentos sem pelo menos uma infraestrutura basica.
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Quadro 2.1 — Dimensdes de diferenciacéo socioterritorial na AML em 2001

Dimensbes
Qualificacdo Consolidagédo
Variaveis e e Envelhecimento
terciarizacdo densificacdo e precarizacdo Renovacdo Marginalizacdo

Pop. com ensino superior (%) 0,898 0,198 0,102 0,048 -0,062
Pop. com profissdes do topo da 0,882 0,194 0,237 0,019 -0,121
CNP (%) 2
Pop. com profissbes da base -0,847 -0,454 -0,002 -0,037 0,059
da CNP (%) 13
Pop. empregada no sector 0,686 0,583 -0,010 -0,064 0,099
terciario (%)
Taxa de analfabetismo (%) -0,703 -0,362 0,397 -0,229 -0,069
Aloj. sem pelo menos uma IE -0,603 -0,041 0,603 -0,095 0,083
basica (%)
Taxa de abandono escolar (%) -0,640 0,190 0,129 -0,030 -0,075
Encargos mensais médios com 0,471 -0,099 0,383 0,611 -0,217
habitagéo proépria (euros)
Densidade de alojamentos (n% 0,072 0,906 0,135 -0,167 0,007
km?)
Degsidade populacional (n°/ 0,137 0,893 0,004 -0,176 0,047
km?)
Familias com uma pessoa (%) 0,276 0,613 0,652 -0,187 0,066
Edificios ndo exclusivamente 0,323 0,580 0,355 -0,004 0,108
residenciais (%)
Idade média dos edificios 0,119 0,501 0,645 -0,358 0,032
(anos)
indice de envelhecimento (%) 0,254 0,450 0,677 -0,375 -0,101
Familias com filhos (%) -0,134 -0,376 -0,718 0,360 0,184
Pop. residente em 2001 (n°) 0,287 0,121 -0,679 0,060 -0,005
Populacdo empregada (%) 0,148 -0,127 -0,555 0,601 0,039
Pop. que 5 anos antes residia 0,134 -0,040 -0,129 0,865 0,013
noutro concelho (%)
Variagdo dos alojamentos -0,130 -0,173 -0,192 0,777 0,073
1991-2001 (%)
Variag&o da populagdo 1991- -0,148 -0,343 -0,278 0,767 0,015
2001 (%)
Valor médio das rendas (euros) 0,376 0,083 -0,137 0,578 0,060
Pop. de nacionalidade 0,010 0,347 -0,148 0,252 0,740
estrangeira (%)
Pop. residente em aloj. -0,047 -0,094 0,061 -0,087 0,872
familiares néo classicos (%)

Variancia explicada (%) 32,31 23,82 8,62 7,59 4,58

Realizdmos ainda uma analise de clusters a partir dos scores factoriais das dimensbes

resultantes da andlise de componentes principaisi4. Foram constituidos 5 clusters com

12 Este indicador, que o INE denomina de populacdo com profissdes socialmente valorizadas, mede a

proporcao de populacdo empregada que esta inscrita nos grupos 1 e 2 da Classificacdo Nacional de

ProfissBes que correspondem aos representantes do poder legislativo e de 6rgédos executivos,

dirigentes, diretores e gestores executivos (grupo 1) e aos especialistas das actividades intelectuais e

cientificas (grupo 2). Ver http://smi.ine.pt/Categoria

13 O indicador era calculado pelo INE e mede a proporcao de populacdo empregada nos grupos 6, 7, 8 e

9 da Classificagdo Nacional de Profissdes: Agricultores e trabalhadores qualificados da agricultura, da

pesca e da floresta, Trabalhadores qualificados da industria, construcéo e artifices, Operadores de
instalacdes e maquinas e trabalhadores da montagem e Trabalhadores ndo qualificados.
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caracteristicas distintas (figura 2.2, anexo Ill). O primeiro corresponde ao urbano antigo
consolidado, com uma relacéo forte com as dimensfes consolidacéo e densificacdo e com o
envelhecimento e precarizacdo, e é composto por 11 freguesias do centro historico de
Lisboa, onde reside apenas cerca de 1% da populagéo residente na AML. O segundo grupo,
sub/urbano massificado, define-se pela relagdo negativa com o envelhecimento e a
precarizacdo e € 0 que reune mais freguesias (n=79) e onde vivem mais pessoas, cerca de
64% da populacdo da AML. Localiza-se numa segunda coroa a volta do centro, incluindo
partes de quase todos os concelhos

O urbano antigo qualificado é composto por 46 freguesias urbanas, sobretudo do
concelho de Lisboa, marcadas pela qualificacdo e terciarizacdo e/ou pelo envelhecimento e
precarizacdo. Aqui residem quase 19% da populacdo. O quarto grupo, suburbano recente
ou rural, é constituido por 65 freguesias de outros concelhos (que ndo Lisboa) e marcado
por relacdes negativas com a qualificacdo e a consolidacdo, mas também com a
marginalizacdo, e relagbes positivas com o envelhecimento e precariedade e a renovacao.
Nenhuma destas relacdes é tdo forte como as que caracterizam 0s outros grupos. Apesar
de ser numeroso em freguesias, este grupo contem apenas cerca de 13% da populagéo
residente, o que alids caracteriza o grupo - 0 povoamento mais disperso.

Por dltimo, o grupo sub/urbano marginalizado é definido pela forte associacdo a
dimensao marginalizacdo e é 0 menos numeroso, com apenas 6 freguesias. Contudo, tem
mais populacdo que o primeiro grupo, reunindo cerca de 2% da populacdo, o que
corresponde a mais de 60000 individuos. Chegamos essencialmente a configuracdo que o
INE desenhou e cujas dindmicas sintetizamos, o que de certa forma valida o presente

exercicio para a possibilidade de agora dar conta da evolucao de 2011.

14 Inicialmente, com a andlise hierarquica, comparam-se diferentes métodos de agrupamento através da
leitura dos dendrogramas, das representagfes gréaficas dos coeficientes de fuséo e do cruzamento
entre as diferentes solucdes, de forma a definir um ndmero 6timo de clusters (anexo Il). Procedeu-se
posteriormente a uma analise k-means para que a constituicdo dos clusters se associassem as
variaveis que mais contribuiam para a sua definicao, experimentando diferentes solu¢gdes com o
objectivo de encontrar a mais adequada em termos substantivos. Neste caso néo foi necessario
estandardizar as variaveis, uma vez que se tratava dos scores factoriais.
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Figura 2.2 — Tipologia socioterritorial da AML, 2001

Tipologia socioterritorial 2001

.+ Rural ou suburbano recente

Subfurbano marginalizado
m Subfurbano massificado
- Urbano antigo consolidado

0 10 km
7///4 Urbano antigo qualificado

1- Alcochete; 2- Almada; 3- Amadora; 4- Barreiro; 5- Cascais; 6- Lisboa; 7- Loures; 8- Mafra; 9- Moita; 10-
Montijo; 11- Odivelas; 12- Oeiras; 13- Palmela; 14- Seixal; 15- Sesimbra; 16- Setlubal; 17- Sintra; 18- Vila
Franca de Xira

As taxas de variagdo da populagdo 2001-2011 nos concelhos da AML vém confirmar
algumas das tendéncias identificadas na década anterior mas também apresentam algumas
surpresas (figura 2.3). Em primeiro lugar, d4-se conta de um abrandamento no fenémeno de
perda de populacdo identificado na década anterior em Lisboa, tal como no Barreiro e na
Amadora. Ao mesmo tempo, Sintra e Seixal diminuem bastante o seu nivel de crescimento e
também Palmela, Sesimbra ou Vila Franca de Xira vém o crescimento da populacédo
abrandar. Por sua vez, em Mafra, Alcochete e Montijo, concelhos de urbanizagdo mais
recente, aumenta a dinamica de crescimento. O concelho da Moita é o Unico que, tendo
crescido na década de 1991 para 2001, vé agora a populacdo decrescer em 2011.
Alcochete e Montijo apresentam crescimentos assinalaveis associados a localizagdo da

ponte Vasco da Gama.
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Figura 2.3 — Taxas de variacdo da populacdo 1991-2001 e 2001-2011 (%)

=1991-2001 2001-2011

Os dados sociodemograficos de 2011 em comparacdo com os de 2001 (quadro 2.2)
confirmam a centralidade de Lisboa mas igualmente a aproximacéo de concelhos limitrofes
a Lisboa, suburbios de primeira geracdo. Sintra continua a ser o segundo concelho com
mais populacdo do pais, porém mantem ainda caracteristicas rurais nalgumas areas pelo
gue a densidade populacional € mais baixa, situacdo similar a Loures. Nos concelhos da
margem sul o povoamento também tende a ser menos denso.

Lisboa é o concelho com maior percentagem de pessoas a viverem sozinhas (35%).
Amadora ou Oeiras sdo os concelhos que mais se aproximam do valor lisboeta.
Provavelmente conjugam-se dois factores. Sera nas areas mais urbanizadas onde
comummente se encontram os agregados familiares e estilos de vida menos convencionais.
Sabemos, contudo, que este indicador esta fortemente relacionado com o indice de
envelhecimento, como mostram as analises em componentes principais que realizamos , tal
como os exercicios do INE para 1991, 2001 e 2011. A par de Lisboa — que continua o
concelho mais envelhecido — apenas os concelhos de suburbanizac¢éo recente, como Mafra,
Montijo ou Alcochete, contrariam a tendéncia de aumento do envelhecimento na ultima
década.

A qualificagdo da populagdo, uma tendéncia nacional, apresenta na AML valores
particularmente elevados e com contrastes assinalaveis. Em Lisboa, Cascais e Oeiras
conjugam-se baixos niveis de analfabetismo com percentagens elevadas e crescentes de
populacdo com 21 ou mais anos com 0 ensino superior. J& Sintra, Odivelas ou Seixal,
apesar das baixas taxas de analfabetismo e do crescimento da proporgéo de populagdo com

ensino superior, apresentam neste Ultimo indicador valores que sdo quase metade dos
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observados nos concelhos anteriores (Lisboa, Cascais, Oeiras). Por outro lado, a Peninsula
de Setubal continua a apresentar, de uma forma geral, os registos menos favoraveis em

ambos os indicadores.

Quadro 2.2 — Variaveis sociodemograficas 2001 e 2011, concelhos da AML

Pop. com
) ensino
Densidade Indice de Familias Taxa de superior
Populagéo populacional | envelhecimento| com uma |analfabetismo | completo
Unidade residente (N.°) (N.°/ km?) (N.°) pessoa (%) (%) (%)

territorial 2001 2011 2001 | 2011 | 2001 2011 | 2001 | 2011 | 2001 | 2011 | 2001|2011
Portugal 10356117 | 10562178 112 115| 102,2| 1286 17,3| 21,4 9,0 52| 86| 14,8
AML 2661850 | 2821876 898 940 | 103,4| 118,3| 20,9| 25,6 57 32| 13,5] 20,8
Cascais 170683 206479 | 1756 | 2119 99,8 | 113,3| 19,5| 24,6 4,6 25190 27,1
Lisboa 564657 547733 | 6673 | 6447 | 203,3| 187,3| 30,5| 35,0 6,0 32| 210 32,8
Loures 199059 205054 | 1178| 1211| 77,40 111| 16,0 | 21,7 5,9 36| 99| 16,2
Mafra 54358 76685 186 263 96,8 79,6| 18,3| 194 8,4 36| 74]170
Oeiras 162128 172120 | 3536| 3751| 106,44 125] 21,6 27,3 38 22| 227] 325
Sintra 363749 377835| 1139| 1184 56,5 78,41 16,7| 21,0 4,2 25| 105] 14,6
\)g; e 122908 136886 380 430 66,9 79,2| 15,8 19,8 54 31| 81| 14,6
Amadora 175872 175136 | 7390 | 7363 93,8| 1273|216 27,4 55 3,7/ 10,8] 15,9
Odivelas 133847 144549 | 5027 | 5484 81| 107,9]| 17,6 22,5 51 29| 90] 16,8
Alcochete 13010 17569 98 137 94,5 76,71 17,1| 20,6 | 10,1 39| 82| 211
Almada 160825 174030 | 2290 | 2479| 118,8| 140,7| 19,6 | 25,8 6,1 33] 116 18,1
Barreiro 79012 78764 | 2468 | 2164 | 122,5| 152,3| 17,7| 245 58 36| 82| 135
Moita 67449 66029 | 1235 984 77,3 109 | 15,7 | 20,1 7,9 43| 53| 122
Montijo 39168 51222 115 147| 1155| 101,7|19,1| 225| 114 53| 69] 157
Palmela 53353 62831 115 135 939| 103,4| 145 184| 108 58| 72| 144
Seixal 150271 158269 | 1570 | 1657 60,2 95,7| 14,6 | 20,9 4,8 29| 88| 145
Sesimbra 37567 49500 192 253 88,5 90,8 13,9| 21,1 7,8 37| 68| 134
Setubal 113934 121185 589 526 95,1 113] 19,7 23,3 7,6 4,3] 10,2| 16,0

Fonte: INE, Censos 1991, 2001 e 2011

Varidveis e indicadores de diversas ordens descrevem uma aproximacdo do
comportamento de concelhos limitrofes, como Oeiras, Amadora ou Odivelas a Lisboa.
Amadora e Odivelas apresentam maior proximidade quanto a densidade de povoamento
(fig. 2.4), envelhecimento e um ligeiro aumento da atractividade do concelho para populagcéo
empregada ou estudante. Oeiras acentua o perfil distinto de maior qualificacdo da
populacao, tal como Cascais, e é ja um polo atractivo tanto para populacdo residente que
trabalha fora do concelho como para populacdo que, residindo fora, vem aqui trabalhar ou
estudar. Na Peninsula de Setubal, a capital de distrito, e Palmela parecem perder alguma da
atractividade que mantinham na década anterior, ao contrario de Alcochete ou Montijo, cuja
urbanizagéo recente ndo perdeu fulgor (fig. 2.5). O mesmo ndo aconteceu com Sesimbra,
gue na década anterior apresentavam uma dindmica semelhante mas que, na evolugdo para
2011, ndo conseguiu manter atractividade ao nivel do emprego e abrandou o crescimento.

Sobre esta diversidade, Lisboa continua a distinguir-se como o centro que recebe todos 0s
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dias trabalhadores e estudantes numa quantidade equivalente a 80% da populagéo
residente.

A leitura da dindmica das freguesias (fig. 2.5) permite verificar que a dindmica de
suburbanizacao recente dos concelhos mais periféricos, como Mafra, Sesimbra, Montijo ou
Alcochete ndo se faz nos centros tradicionais desses concelhos, mas em manchas de
urbaniza¢do novas, contribuindo para a dispersdo urbana. Confirma que o concelho de
Lisboa, em particular o centro, aumentou o0 seu potencial de renovacgéao, tal como algumas

freguesias dos suburbios mais antigos de Amadora ou Odivelas e o concelho de Oeiras

Figura 2.4 — Densidade populacional, 2011
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Figura 2.5 — Proporcéo de populagdo que 5 anos antes néo residia no concelho, 2011
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Nos ultimos anos podem ter-se alterado drasticamente as tendéncias de qualificacéo e
renovacdo identificadas até 2011 de formas que ainda ndo conseguimos aferir com
exactiddo, mas que certamente abalam a revitalizacdo da Ultima década e agravam as
desigualdades. Nao sendo possivel recorrer a dados mais desagregados e recentes sobre a
realidade da Area Metropolitana de Lisboa e os seus concelhos, podemos observar o
crescimento populacional efectivo no pais e na regido (fig. 2.6). A década de crescimento
dos anos 90 precede um decrescimento que, sobretudo na AML, comeca a ser contrariado a
partir de 2004/2005. Esta tendéncia de recuperacéo é abruptamente interrompida a partir de
2010.

Figura 2.6 — Taxa de crescimento efectivo anual 1992-2012
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Observam-se comportamentos variaveis relativamente aos saldos natural e migratorio
e respectiva evolucdo. O concelho de Lisboa € particularmente penalizado e parece parar a
revitalizacdo que vinha a observar na Ultima década, muito por via de saldos migratorios
negativos. Apesar dos saldos naturais positivos, registam-se saldos migratérios negativos
acentuados desde 2010: menos cerca de 10.000 pessoas de 2010 para 2012, a que se
acrescenta uma perda de quase 12.000 de 2011 para 2012 (INE, 2014). Nos saldos
migratorios sera de destacar ndo s6 o fendémeno da emigracdo, mas também o
abrandamento da imigracdo, que no concelho de Lisboa é particularmente importante.
Apesar de alguma variacdo de comportamentos entre concelhos, de 2010 a 2012 a perda de
populacao é generalizada.

O concelho nem sempre é a escala de analise mais adequada. De modo a
aprofundarmos estas observacdes repetimos o exercicio de analise multivariada com os
dados de 2011. A realizagédo da analise foi dificultada pela auséncia do célculo das taxas de

variagdo da populacdo e de alojamentos para as novas cinco freguesias da AML (uma em
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Oeiras e quatro em Sintra), da parte do INE. Contudo, podemos recorrer a proporgdo de
populacdo que cinco anos antes néo residia no concelho como indicador de renovacéao da
populacdo. Procedemos ao exercicio tal como o fizemos para 2001, excluindo igualmente
outras duas variaveis: a taxa de abandono escolar e a propor¢ao de populacdo que reside
em alojamentos ndo classicos. A exclusdo da primeira deve-se a perda de capacidade
explicativa, com uma comunalidade inferior a 0,5. A percentagem de individuos que reside
em alojamentos ndo classicos foi subtraida por se inscrever num factor que era definido
apenas por este indicador, sendo que é critério comum aceitar factores que expliquem mais
gue uma variavel. Nao aceitando este Ultimo, é entdo sugerida a formacao de quatro
factores e com esta configuracéo o ultimo indicador perde capacidade explicativa.

Estas alteracdes sao significativas. Enquanto a taxa de abandono escolar parece
perder poder explicativo na diferenciacdo da AML, tudo indica que esta propor¢do da
populacdo que reside em alojamentos nao classicos diferencia de facto o comportamento
socioterritorial das freguesias da AML mas n&o atua em conjunto com outras. Tal deve-se ao
facto da proporcdo de populacdo que reside em alojamentos ndo-classicos ser quase
inexistente na grande maioria das freguesias da AML, distinguindo-se pelo valor extremo da
freguesia da Trafaria, concelho de Almada (10% da populacdo nestas condigdes).

A partir das variaveis seleccionadas realizamos novamente uma analise em
componentes principais!® (ver anexo IV). RetirAmos quatro dimensdes que, em conjunto,
explicam 78,5% da variancia. O quadro 2.3 apresenta a relagdo entre as variaveis e as
dimensdes resultantes.

A primeira dimenséo, envelhecimento e consolidag&o urbana, explica cerca de 37% da
variancia. Associa o envelhecimento da populag¢do e do edificado a presenca de familias
unipessoais e menos familias com filhos; expressa-se ainda na densidade da populagéo e
de construcdo, na diversidade funcional, presenca de populacdo de nacionalidade
estrangeira, terciarizacao e alguma qualificagéo da populagcdo empregada.

A qualificacdo, segunda dimensdo com maior poder de explicacdo (21,3%),
corresponde a qualificacdo da populacdo, em particular da populacdo empregada, mas
também do edificado, designadamente nos custos de habitac&o.

As duas primeiras dimensdes explicam quase 59% da variancia total, sendo que as
duas restantes apresentam menor poder sobre a variancia.

A terceira dimens&o corresponde a cerca de 11% da variancia. E caracterizada pelo

despovoamento, com relacbes fortes negativas com o valor absoluto da populacdo

15 Com rotagdo de Varimax e apés verificacdo da adequabilidade dos dados em questdo através da
estatistica de Keiser-Meyer-Olkin (KMO=0, 807). N&o interessava aqui observar o teste de
esfericidade de Bartlet, normalmente considerado quando trabalhamos com amostras, uma vez que é
um teste sobre a validade da analise inferencial.
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residente, e/ou pela desqualificacdo da populacdo, com presenca do analfabetismo e das
profissbes menos valorizadas, para além da menor terciarizacdo da populacdo empregada.
Por dltimo, a renovacdo, com 9% de explicacdo da variancia, estrutura-se na maior
presenca de populagdo que cinco anos antes ndo vivia no concelho, de populagéo
empregada e de nacionalidade estrangeira e de rendas provavelmente mais recentes e, por
isso, mais dispendiosas.

Quadro 2.3 — Dimensdes de diferenciacéo socioterritorial na AML em 2011

Dimensbées
Variaveis in(\:/(?rlg?)(lzilégzgtg Qualificacdo DeSpOVgamentO Renovacédo
urbana desqualificacéo

Familias unipessoais (%) 0,912 0,282 0,113 0,046
Densidade de alojamentos (n°km?) 0,893 -0,030 -0,128 0,077
Casais com filhos (%) -0,834 -0,143 -0,242 0,241
Densidade populacional (n°km?) 0,825 -0,091 -0,283 0,073
Idade média dos edificios (anos) 0,818 0,189 0,333 -0,026
indice de envelhecimento da populacéo 0,759 0,195 0,269 -0,357
Populacdo empregada no sector terciario (%) 0,648 0,333 -0,510 0,161
Edificios ndo exclusivamente residenciais (%) 0,632 0,251 -0,051 0,383
Pop.com nacionalidade estrangeira (%) 0,553 -0,455 0,034 0,476
Pop. com profissdes do topo da CNP (%) -0,489 -0,662 0,454 -0,187
Pop. com profissdes da base da CNP (%) 0,375 0,873 -0,177 0,111
Populagdo com ensino superior completo (%) 0,340 0,832 -0,304 0,173
Encargos médios dos proprietarios com os -0,141 0,771 0,325 0,211
alojamentos (euros)
Renda média dos alojamentos (euros) -0,005 0,480 -0,289 0,580
Alojamentos sem pelo menos uma IE béasica 0,154 -0,165 0,821 -0,050
%
(P0|)oula(;éo residente (n°) -0,141 -0,133 -0,759 -0,038
Taxa de analfabetismo (%) -0,160 -0,408 0,721 -0,256
Populacéo que 5 anos antes residia noutro 0,148 0,102 0,050 0,815
concelho (%)
Populacdo empregada (%) -0,246 0,228 -0,129 0,773

Variancia explicada (%) 37,19 21,33 10,93 9,03

A composicao das dimensf@es ndo se alterou substancialmente de 2001 para 2011,
sobretudo se tivermos em conta que sdo menos dimensdes. Contudo, inverteu-se a ordem
de explicacdo das duas primeiras dimensdes, sendo que a qualificacdo passou a ser a
segunda dimensédo, em virtude da primeira juntar caracteristicas de duas das anteriores: o
envelhecimento e a consolidacdo. Realca-se ainda que a presenca de populacdo de
nacionalidade estrangeira passou a estar presente em quase todas as dimensdes (excepto
na dimensado desqualificacdo) e agora tanto de forma positiva como negativa. Em 2001, a
presenca de populacdo de nacionalidade estrangeira aparecia unicamente associada a
marginalizagéo.

Interessa-nos sobretudo encontrar novamente uma tipologia de freguesias a partir
destas dimensdes e compreender as eventuais transformacdes ocorridas durante o periodo

em andlise (fig. 2.7 e 2.8). Repetimos o exercicio anterior e retivémos a sugestdo, pela
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andlise hierarquica, de quatro clusters, que se confirmaram com a leitura dos grupos
resultantes da analise k-means (anexos V e VI). O sub/urbano massificado € composto por
78 freguesias urbanas e suburbanas que embora se relacionem negativamente com a
gualificacdo também se definem por uma associacdo negativa ao despovoamento e
desqualificagéo, apresentando um comportamento mais neutro tanto no que diz respeito ao
envelhecimento e consolidagdo como a renovacao. Nestas freguesias reside cerca de 58%
da populacdo da AML.

O urbano qualificado é composto por 48 freguesias urbanas claramente associadas
positivamente a qualificacdo e negativamente ao despovoamento e desqualificacdo. Tem
um grande peso do concelho de Lisboa mas também de algumas freguesias de Cascais,
Oeiras ou Almada, entre outras freguesias sedes de outros concelhos. Nestes territorios
encontram-se quase 28% da populacao residente na AML.

O terceiro grupo define-se por um povoamento muito mais escasso que 0S outros
grupos e pela desqualificacdo da populagdo e das habitagbes. Contudo, apresenta uma
relacdo negativa com o envelhecimento e consolidacdo urbanos e um comportamento mais
neutro com a renovagdo, sugerindo alguma dindmica. Inclui, portanto, freguesias rurais,
tanto as mais periféricas como sedes de concelho, freguesias dos concelhos que tém
conhecido um maior crescimento populacional nas Ultimas duas décadas (Moita, Montijo,
Mafra, Sesimbra) e ainda um pequeno grupo suburbano que se distingue pela
desqualificacdo mas também pela menor dimensédo populacional, como as freguesias do
Seixal ou da Trafaria'®>. O grupo retne 59 freguesias onde residem apenas 11% da
populacdo da AML.

Por dltimo, o grupo de 26 freguesias urbanas antigas apresenta a maior
transformacéo: sendo definido pela associacdo ao envelhecimento e consolidacdo urbana é
agora também um territério urbano, ainda que desqualificado, em renovacédo. Nestas
freguesias reside apenas 4% da populacdo da AML, que correspondem ao centro histérico

de Lisboa, integrando ainda a freguesia de Moscavide (Loures).

16 Freguesias como a Trafaria ou o Seixal, apesar de pertencerem a concelhos eminentemente urbanos
(Almada e Seixal, respectivamente), sdo freguesias com uma proporcao elevada de territério cujo
ordenamento condiciona a sua ocupacao, sendo que 0 povoamento estd muito concentrado, ainda
que tal possa nédo transparecer nos dados uma vez que se divide a populagéo pelo total da area da
unidade administrativa. H4 também uma desqualificacdo da habitacdo que muitas vezes esta
associada aos centros historicos ou a espagos rurais, tal como o envelhecimento da populagao, e que
nos territérios rurais se distingue exatamente porque esta associado a uma menor dimenséo e
densidade populacionais, o que neste dois casos também se verifica.
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Figura 2.7

imensoes

D

— Definicao dos grupos de freguesias a partir das dimensdes de diferenciacao
socioterritorial da AML — 2011
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Figura 2.8 — Tipologia socioterritorial da AML, 2011
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A configuracao da tipologia de 2011 face a tipologia de 2001 (quadro 2.4) apresenta-
nos sobretudo a continuagdo de tendéncias mas, ainda assim, algumas alteracdes
significativas, até porque os grupos se distinguem melhor entre eles do que em 2001. Em
primeiro lugar, sendo quatro e ndo cinco grupos de freguesias, acontece que 0 grupo
marginalizado de 2001 foi integrado, na sua maioria, no sub/urbano massificado e ainda
numa freguesia do grupo rural e suburbano recente ou desqualificado (Trafaria).

No centro da AML, o urbano antigo caracteriza-se pelo envelhecimento e pela
consolidacdo urbana mas também pela renovacdo, ainda que desqualificado. Nestas
freguesias reside apenas 4% da populacdo da AML, que correspondem ao centro histérico
de Lisboa, integrando ainda a freguesia de Moscavide (Loures). Notamos um duplo
movimento aparentemente contraditério. Se por um lado algum urbano antigo agravou a sua
dinamica de envelhecimento e perda de populacdo (antigas freguesias da Pena, Sé,
Santiago ou Sto. Estevao), por outro lado observa-se um crescimento ou manutencdo da
populagdo noutras freguesias. Nalgumas freguesias o crescimento da populacdo de 2001
para 2011 é bastante elevado, como em Santa Justa, Socorro ou Encarnacao (taxas de
variagdo superiores a 15%), sendo que as primeiras duas recuperam de taxas negativas
muito elevadas na anterior década (inferiores a -35%).

Rodeando o centro de Lisboa, seguindo a faixa litoral Cascais-Oeiras, e pontuando
alguns concelhos da margem sul do Tejo (Almada, Barreiro, Setubal), situa-se o urbano
qualificado. Composto por 48 freguesias urbanas, associa-se a qualificacdo e em sentido
contrario ao despovoamento e desqualificacdo. Tem um grande peso do concelho de Lisboa
mas também de algumas freguesias de Cascais, Oeiras ou Almada, entre outras freguesias
sedes de concelhos. Nestes territdrios encontra-se quase 28% da populacdo residente na
AML em freguesias diversas: maiores e mais periféricas do concelho de Lisboa (Benfica,
Carnide ou Olivais); de concelhos mais qualificados como Oeiras ou Cascais; freguesias
atipicas do comportamento do concelho, como Alfragide (Amadora) ou Portela (Loures),
sendo a proximidade de Lisboa um factor importante; e ainda freguesias qualificadas na
margem sul, em Almada ou no Barreiro. Grande parte do grupo é constituida por freguesias
do anterior urbano antigo qualificado.

Contiguo a este grupo, surge o sub/urbano massificado com territérios (78 freguesias
urbanas e suburbanas) que se relacionam negativamente com a qualificacdo mas também
com o despovoamento e desqualificagdo. Apresentam um comportamento mais neutro tanto
no que diz respeito ao envelhecimento e consolidagdo como a renovagdo. Nestas freguesias
reside cerca de 58% da populacdo da AML, ocupando uma faixa entre 0s espacos mais
centrais proximos de Lisboa e os mais periféricos e grande parte da margem sul do Tejo.
Este grupo é fundamentalmente uma juncdo do grupo sub/urbano massificado com o

marginalizado, continuando qualitativa e quantitativamente a sua composi¢cao e integrando
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aquelas freguesias que prosseguiram o processo de suburbanizacdo. E este o grupo que
mais aumenta a sua importancia relativa ao nivel da populacdo apesar de manter o mesmo
namero de freguesias, ainda que com as transformacdes assinaladas.

Por dltimo, apresenta-se um tipo de territorio definido pelo povoamento mais escasso
e pela desqualificacdo da populacdo e das habitacbes. Contudo, apresenta uma relacdo
negativa com o envelhecimento e consolidagdo urbanos e um comportamento mais neutro
com a renovagao, sugerindo alguma dindmica. Inclui freguesias rurais, tanto as mais
periféricas como sedes de concelho, freguesias dos concelhos que tém conhecido um maior
crescimento populacional (Montijo, Mafra, Sesimbra) e ainda um pequeno grupo suburbano
gue se distingue pela desqualificacdo mas também pela menor dimensdo populacional. O
grupo reune 59 freguesias onde reside apenas 11% da populacdo da AML. Continua
essencialmente o mesmo, tendo apenas 8 freguesias deixado de estar aqui inscritas. Apesar
de se manter constante ao nivel da area, perdeu importancia relativa no total da populacéo
(11% da populagdo em 2011), ainda que as suas freguesias, em conjunto, tenham
apresentado um crescimento positivo da populacdo de 2001 para 2011. Esta mudanca
concretiza-se no facto de algumas freguesias continuarem o processo de suburbanizag&o
tendo integrado agora o sub/urbano massificado: Mafra, Castanheira do Ribatejo (Vila
Franca de Xira), Alhos Vedros (Moita), Pinhal Novo (Palmela) e mais duas freguesias de
Setubal (Quinta do Conde e N. Sr.2 da Anunciada).

As alteracBes mais significativas observam-se no dominio mais urbano. Ao mesmo
tempo que na segunda coroa a suburbanidade recente se massificou, na primeira coroa e
no centro o urbano consolidou e qualificou-se. Se, em 2001, nos dois grupos urbanos residia
cerca de 20% da populacdo, em 2011 estes dois grupos alargam-se territorialmente e ao
nivel populacional: de 57 para 74 freguesias e inscrevendo agora cerca de 32% da

populacao residente na AML (fig. 2.7 e 2.8).
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Quadro 2.4 — Freguesias (n° natipologia de 2001 e 2011

Clusters 2011 Clusters 2001 N° .

freguesias
sub/urbano massificado 1
Suburbano recente ou sub/urbano marginalizado 1
desqualificado e Rural suburbano recente ou rural 57
Total 59
sub/urbano massificado 66
sub/urbano marginalizado 5
Sub/urbano massificado suburbano recente ou rural 6
urbano antigo qualificado 1
Total 78
_ urbano antigo consolidado 10

Urbano antigo e em . o
renovacao urbano antigo qualificado 16
Total 26
sub/urbano massificado 16
suburbano recente ou rural 2
Urbano qualificado urbano antigo consolidado 1
urbano antigo qualificado 29
Total 48
Total Geral 211

Ainda que a composicdo dos grupos tenha alterado a sua caracterizacdo, tem-se
mantido e ilustra a desigualdade vivida no territério metropolitano (quadros 2.5 e 2.6). Na
qualificacdo da populacéo persiste uma grande diferenca entre a presenca de profissionais
mais qualificados nos grupos mais rurais ou suburbanos recentes e o urbano qualificado.
Apesar do aumento da qualificacdo de 2001 para 2011, esta diferengca mantem-se. Por outro
lado, diminui, de uma forma geral, a presenca de familias com filhos, que continua ainda
mais reduzida nos territorios urbanos mais envelhecidos. Ainda assim, o urbano qualifica-se
e renova-se tanto na populacdo como no edificado, com a reducdo quer da propor¢cédo de

alojamentos sem pelo menos uma infra-estrutura basica, quer do indice de envelhecimento.

Também o suburbano usufrui da qualificacdo e consolida-se.
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Quadro 2.5 — Caracterizacéo dos grupos de freguesias em 2011

Rural,
Urbano antigo em Sub/urbano Urbano suburbano
2011 renovacao massificado qualificado recente ou
desqualificado
média CV (%)’ média (CO/(\)/) média CV (%) média CV (%)
Densidade populacional (n°/km2)  11929,8 57,9 4729,8 86,0 63815 59,6 355,0 116,1
Indice de envelhecimento da 256,1 353 1089 434 1871 381 1229 442
populacéo
Familias com filhos (%) 43,2 12,0 57,2 10,3 50,9 11,2 57,0 7,6
Pop. com proflssées socialmente 37.9 28.7 18,5 305 433 254 211 324
mais valorizadas (%)
Edificios ndo exclusivamente 37,3 62,8 12,7 578 165 691 44 841
residenciais (%)
Idade média dos edificios (anos) 81,3 19,7 35,8 21,2 48,9 30,5 38,0 25,8
Alojamentos sem pelo menos 2,2 64,5 08 689 09 952 21 5272
uma IE basica (%)
Populagdo que 5 anos antes 15,8 239 116 252 112 21,0 122 431
residia noutro concelho (%)
Quadro 2.6 — Caracterizacao dos grupos de freguesias em 2001
Urbano antigo  Sub/urbano Urbf”‘”o Suburbano Sub/urbano
A L antigo U
consolidado massificado oo recente/ rural marginalizado
2001 qualificado
- Ccv - CVv - CVv - o . Ccv
média (%) média (%) média (%) média CV (%) média (%)
Densidade populacional - 176773 450 51570 0905 85672 52,9 319,8 1203 64871 93,3
(hab./km)
Indice de 3023 235 861 488 2653 307 1152 325 769 408
envelhecimento (%)
Familias com filhos (%) 49,2 6,9 65,0 7,5 52,1 8,3 60,2 5,3 64,4 9,6
Populacdo com
profissdes socialmente 19,7 32,3 16,4 52,5 31,2 33,8 12,8 34,6 13,9 51,4
valorizadas (%)
Edificios ndo
exclusivamente 38,8 629 143 545 294 60,2 6,2 74,6 11,5 58,6
residenciais (%)
Idade média dos 66,2 229 293 235 571 251 323 274 373 21,9
edificios (anos)
Alojamentos sem pelo
menos uma IE basica 11,4 39,7 3,5 44,2 5,7 77,2 8,8 38,6 7,4 56,6
(%)
Pop. 5 anos antes
residia noutro concelho 9,5 36,1 129 34,2 104 259 12,9 54,1 12,9 48,9

(%)

Os processos de expansdo metropolitana, qualificagdo urbana e suburbanizagéo do

rural haviam sido j& assinalados para a década de 90. Uma escala mais proxima do territorio

mostra como a maior area urbana do pais € composta por uma parte importante de espacos

vazios, espacos rurais ou industriais, ilustrados por mapas com usos do solo diversos (ver

17 Coeficiente de variacdo de Pearson: medida de dispersdo que representa o desvio-padréo, em

percentagem, face a média.
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Teneddrio, 2003). A renovacgdo do centro materializa-se mais recentemente. A tipologia mais
recente do INE (2014) chegou a identificacdo de dimensdes e grupos com algumas
semelhancas com os que aqui apresentamos. Confirmam-se, sobretudo, as tendéncias de
gualificacdo e urbanizag¢do dos suburbios e renovagéo do concelho de Lisboa. A qualificagéo
e renovagdo sao, porém, ameacadas pela falta de dindmica demogréfica com o
envelhecimento generalizado e a quebra de natalidade expressa na reducdo da proporgéo
de familias com filhos. O contexto recente vira reforcar estes riscos. Alids, as manchas
territoriais aparentemente homogéneas apontam ja para um grande diferencial nos niveis de
qualificacdo, tanto da populagdo como do espaco urbano, na AML. Debrugcamo-nos
seguidamente sobre as configuracdes de desigualdade socio-espacial no territério

metropolitano.

2.3. Diferenciacéo e desigualdade socio-espaciais na Area Metropolitana de Lisboa

Os grupos de freguesias que encontramos sugerem a acumulacao de recursos sociais e
territoriais que favorecem ou desfavorecem a populacdo de determinados lugares. As
tipologias do INE (2001, 2003) e de Salgueiro (2001), que consideramos referéncias,
apontavam ja para a justaposicdo entre dindmicas sociais e espaciais: tendéncias de
localizacdo de determinados grupos profissionais ou socio-econdmicos estdo a par de
dindmicas espaciais de consolidacéo, densificacéo e centralidade urbanas diferenciadas. Os
grupos de freguesias a que chegamos traduzem igualmente a acumulacdo de recursos
sociais e territoriais.

Em situacbes extremas o urbano qualificado e o suburbano desqualificado ou o rural
demonstram essa acumulacao de vantagens ou desvantagens (fig. 2.9): des/qualificacdo da
populacdo empregada (e/ou menor terciarizacdo) e das condi¢cdes de habitabilidade. No
urbano antigo em renovacdo continua a registar-se o peso de uma ocupa¢do antiga com
piores condigbes do edificado, mas as profissdes menos qualificadas ou fora do sector
terciario estdo menos presente. O suburbano massificado, de maior dimensao, é também o
mais diverso e apresenta uma relativa qualificacdo do edificado. Aqui reside populacdo que
comprou casa ou acedeu a melhores condi¢cdes habitacionais, que ndo conseguiria faze-lo
em zonas mais centrais pela menor disponibilidade de recursos (maior presenca de
profissionais menos qualificados). Contudo, estdo também neste grupo freguesias com
caracteristicas mais proximas ora do urbano qualificado, ora do perfil suburbano

desqualificado.
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Figura 2.9 — Alojamentos sem pelo menos uma infra-estrutura basica e proporcéo de grupos

profissionais menos valorizados, segundo a tipologia socioterritorial, 2011
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Os valores médios dos concelhos escondem desigualdades internas. A proporcao de

populagdo com ensino superior completo ilustra bem estas desigualdades (fig. 2.10)8.

Lisboa é o concelho com a populacdo mais qualificada do pais, mas apresenta igualmente

uma situagdo interna muito desigual. Relativamente a este concelho, Carmo e Carvalho

(2013) verificaram igualmente que as remuneracdes dos trabalhadores por conta de outrem,

de 2009, ndo obstante serem superiores ao resto do pais, também sdo mais desiguais.

Ao analisar as desigualdades intraconcelhias identificamos situa¢cées muito distintas.

Oeiras tem uma populagédo qualificada com menor dispersdo dos valores, enquanto a

Amadora apresenta valores extremos tanto ao nivel superior como inferior. Ja os concelhos

da Moita e de Sesimbra apresentam os valores mais reduzidos e com menor dispersdo. Se

em Sesimbra o caracter mais rural da populacdo poderé estar associado a estes valores, 0

concelno da Moita (onde se localiza o bairro do Vale da Amoreira) exemplifica a

desqualificacdo dos bairros sociais metropolitanos. A menor qualificacdo da populacéo

observa-se tanto em territério mais rural como mais urbanizado,

envelhecimento e a persisténcia de bolsas de pobreza urbana na AML.

18 O diagrama de caixa apresenta os valores das freguesias agrupados ao concelho demonstrando a
amplitude do comportamento de cada um.

associado ao
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Figura 2.10 — Populacdo com ensino superior completo (%), 2011
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Fonte: INE, 2011

No que diz respeito a populagcdo empregada, a observacdo da sub ou sobre
representacdo de determinados grupos profissionais e a evolucdo dos mesmos também
sugerem alteracdes qualititativas importantes (quadro 2.7 e figura 2.11). Lisboa, Cascais e
Oeiras confirmam o perfil de centralidade e qualificacdo com a sobrerepresentacdo dos
profissionais mais qualificados, sendo que este dUltimo concelho vem aumentando
particularmente o seu perfil qualificado. A qualificacdo é dupla na medida em que é
acompanhada pela menor presenca de profissionais pouco qualificados. A Peninsula de
Setubal reforca a sua desvantagem, um perfil menos qualificado, comparando com a
margem norte do Tejo, contrastando com a qualificagdo impar do concelho de Lisboa, uma
tendéncia persistente ao longo do tempo (Salgueiro, 2001; Rodrigues, 2010; Nunes, 2011).
O concelho da Moita em particular é duplamente penalizado: apresenta as mais elevadas
percentagens de profissionais ndo qualificados ou dos servicos pessoais e as mais
reduzidas propor¢fes dos mais qualificados.

Contudo, na margem sul do Tejo identifica-se dindmica de qualificacéo,
designadamente em Alcochete, que agora apresenta a maior percentagem de quadros
superiores ou de especialistas da Peninsula de Setubal, superando Almada ou Setibal. No
Montijo e em Mafra verifica-se igualmente o aumento do peso dos profissionais mais
qualificados, sendo particularmente interessante que estes trés concelhos mantenham ainda

pesos elevados da populagédo agricola, ou até industrial. Sublinha-se o caracter dual de
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territérios mais rurais com suburbano recente qualificado. A dindmica demogréfica de

7

crescimento ou perda populacionais € acompanhada qualititivamente, como vimos, por

variaveis relacionadas com a qualificagcdo ou o envelhecimento da populagéo.

Quadro 2.7 — Populacdo empregada segundo os grupos profissionais (%), 2001 e 2011,
concelhos da AML
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2001 2011 2001 2011 2001 2011 2001 2011 2001 2011 2001 2011 2001 2011 2001 2011 2001 2011
Portugal 7,0 7,4 8,5 149 95 11,0 11,0 9,0 142 19,7 40 23 215 157 86 6,1 150 131
AML 7,5 g0 120 189 130 144 149 109 157 20,7 09 08 145 97 54 3,7 149 117
Cascais 10,4 11,0 150 22,8 145 155 138 9,2 154 193 08 09 11,1 69 35 23 148 114
Lisboa 94 10,3 215 322 13,3 14,2 140 90 138 172 04 03 88 50 34 21 148 09,2
Loures 6,7 7,2 8,7 143 11,7 13,3 149 12,1 15,7 21,3 O,7 06 173 116 6,6 4,7 17,0 14,2
Mafra 9,1 10,0 58 14,6 86 13,7 105 98 144 18,1 4,7 20 233 144 7,2 4,8 152 11,2
Oeiras 10,4 11,3 19,2 280 171 176 16,7 99 12,7 163 04 04 83 51 34 19 11,1 85
Sintra 6,7 6,5 8,3 12,2 134 143 16,3 12,2 173 236 08 0,8 16,3 119 6,0 4,3 13,8 13,2
V. F. Xira 59 6,1 70 12,1 13,0 14,3 16,2 146 16,2 21,3 06 05 165 122 75 55 158 12,2
Amadora 6,2 6,1 9,7 14,7 133 148 16,7 11,8 168 232 03 0,3 156 10,3 49 35 155 143
Odivelas 6,2 6,5 7,7 150 11,8 14,3 16,3 12,2 180 228 03 04 16,2 109 6,5 4,2 16,2 13,0
Alcochete 6,5 9,6 7,7 18,8 95 15,2 124 10,1 145 17,7 49 26 201 9,7 7,0 3,8 157 10,5
Almada 6,9 74 110 17,8 13,1 15,1 159 11,0 165 223 08 08 154 99 43 28 14,0 10,6
Barreiro 52 5,7 8,7 144 125 144 16,2 125 17,2 234 05 04 159 112 7,2 45 149 119
Moita 4,1 4,5 51 98 108 12,3 11,9 10,7 17,1 252 12 10 22,0 145 8,6 57 169 144
Montijo 6,8 7,1 6,9 14,6 9,7 13,7 11,8 104 143 208 51 35 206 11,2 7,3 50 16,1 11,7
Palmela 7,3 7,5 6,7 14,5 97 13,1 10,7 9,7 133 185 43 29 19,7 124 91 6,3 17,9 136
Seixal 6,2 6,1 78 13,4 12,7 145 149 116 175 239 04 04 171 116 6,3 4,0 140 11,4
Sesimbra 8,0 6,8 6,0 12,0 10,0 13,0 12,0 10,3 17,2 23,7 41 28 18,7 124 7,1 56 153 11,4
Setlbal 6,7 6,7 10,2 16,4 12,2 128 12,3 10,14 159 20,7 1,7 14 17,0 122 74 53 158 134

Fonte: INE, 2011
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Figura 2.11 — Proporc¢ao de profissionais do topo da CNP1°, 2011
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Fonte: INE, 2011

Lisboa € uma cidade-regido fragmentada, onde, por oposicdo ao dominio de grupos
socialmente homogéneos que ocupam manchas contiguas bem identificaveis de nivel
macro, se observam também novas combina¢cdes mais complexas com vizinhangas
polarizadas ou enclaves de escala micro (Salgueiro, 2001:186). A complexificacdo e
diversificagdo dos grupos sociais espacializam-se de forma fragmentada, o que néo
significa, contudo, que ndo se continue a observar um modelo segregado. A histéria da
cidade e da regido que a autora apresenta ao longo do livro Lisboa, Periferia e
Centralidades (Salgueiro, 2001) é exactamente a de um centro onde elites e grupos mais
desfavorecidos ocupam espacos préximos, ainda que segmentados. Salienta como a
suburbanizacdo dos estratos socio-econdmicos com mais recursos nunca foi vivida na
Europa como nos Estados Unidos e como, em Portugal, os grandes movimentos

demograficos no pés-25 de Abril foram acompanhados por uma grande desorganizacao na

19 Este indicador, que o INE denomina de populagao com profissdes socialmente valorizadas, mede a

proporcao de populacdo empregada que esta inscrita nos grupos 1 e 2 da Classificagcdo Nacional de
ProfissBes que correspondem aos representantes do poder legislativo e de 6rgédos executivos,
dirigentes, diretores e gestores executivos (grupo 1) e aos especialistas das actividades intelectuais e
cientificas (grupo 2). Ver http://smi.ine.pt/Categoria
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ocupacéo do territério, com o surgimento, em grande dimenséo, de habitacao clandestina e
construcdo de bairros sociais na periferia das cidades (Salgueiro, 2001).

Nas andlises seguintes, vamos concentrar-nos sobretudo na mobilidade da populagéo
activa empregada. Esta opcdo metodoldgica, condicionada pela indisponibilidade de dados,
deixa de lado um grande contingente no qual se revelam, igualmente, importantes relagbes
entre desigualdades sociais e mobilidades. Apesar dos movimentos pendulares da
populacdo empregada ou estudante se caracterizarem normalmente pela maior frequéncia e
regularidade quotidianas, ndo podemos deixar de assinalar que a populacao idosa (figura
2.12) e desempregada (figura 2.13) s&o cada vez mais preponderantes na sociedade
portuguesa e a regiao de Lisboa ndo escapa a esta tendéncia.

Apenas em Mafra, Montijo e Alcochete decresce a percentagem de populacdo com 65
anos ou mais, confirmando a suburbanizacdo recente destes territérios, agora mais
ocupados por familias e populacéo activa que trabalha na AML. Todos os outros concelhos
aumentam esta percentagem, sendo notério o comportamento de concelhos como Loures,
Oeiras, Amadora ou Barreiro, que também nesta variavel aproximam o seu comportamento
ao de Lisboa. Em Lisboa, apesar de ter aumentado pouco a proporgdo de pessoas com 65
anos ou mais, este grupo etario € mais preponderante, chegando a perto de um quarto da

populacdo residente total.
Figura 2.12 — Propor¢édo da populacdo com 65 anos ou mais (%), 2001 e 2011
25 -

20 -

10 4 2001
u2011

Fonte: INE, 2011
Jé ao nivel da taxa de desemprego (fig. 13) o aumento é significativo em todo o pais,
ainda que na regido de Lisboa n&o seja tdo grande como noutras regides. Se em 2001 as
taxas variam entre 4,5% (Mafra) e 10,7% (Moita); em 2011, Mafra, continuando a ser o
concelho com a mais baixa taxa de desemprego, apresenta 9,1% da populacdo activa
desempregada e no Barreiro, Moita ou Setubal o valor é ja de cerca de 15%, com Almada e
Seixal também muito proximos. Estes dois grupos — idosos e desempregados — constituem

contingentes de populagdo que ndo sdo considerados nos dados dos Censos sobre
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mobilidade, que continua a ser a grande fonte de informacédo para a maioria dos estudos e

planos de mobilidade (ver parte 1ll). Este €, por si s6, um indicador importante de exclusao.

Figura 2.13 — Taxa de desemprego (%), 2001 e 2011
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Fonte: INE, 2011

Apesar do conhecido agravamento das condi¢des de vida da populagdo, o aumento do
desemprego e da emigragdo dos ultimos anos, o gréfico seguinte (fig. 2.14) mostra uma
diminuicdo dos apoios sociais a partir de 2010. Cada vez sdo mais as familias a néo
conseguir aceder a estes apoios, apesar da falta de recursos. A escala concelhia podera
ndo ser a mais adequada. Porém este indicador traduz a dimensdo dos mais pobres
considerando a populacdo do concelho. Nos quatro concelhos com mais beneficiarios
damos conta de duas situacdes: Barreiro e Moita, concelhos que reinem, como observado,
varios indicadores de depressdo demografica e socioeconémica (desemprego, populacéao
com profissbes menos qualificadas, perda de populacdo), acumulando penalizacbes
sucessivas; e Lisboa e Amadora — funcionando o segundo concelho como um
prolongamento do primeiro — cuja dimensdao e diversidade também se reflectem em
desigualdade. No centro da AML convivem bolsas de riqueza e pobreza, com freguesias
com cerca de 60% de populacdo com ensino superior completo e 0s precos das casas mais
caros (Alfragide, S. Francisco Xavier) e outras com as mais elevadas taxas de abandono
escolar (Reboleira, Socorro) ou presenca de alojamentos sem pelo menos uma infra-

estrutura e populagdo muito envelhecida (centro historico de Lisboa).
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Figura 2.14 — Beneficiarios do RSI (n° por mil habitantes), 2008-2012, por concelho
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Fonte: INE, 2012

Assinalam-se tendéncias que certamente se repercutirdo na mobilidade dos individuos
e familias. Foram sugeridas altera¢cdes na qualificagdo da populacdo, mas também na
consolidacao urbana. Se o policentrismo parece continuar, também se afere a revitalizacdo
de Lisboa e, por outro lado, continua a existir um contingente importante de freguesias de
povoamento disperso que integram a bacia de emprego da AML. Estes factores influenciam,
por exemplo, o meio ou a duragcdo dos movimentos pendulares. Contudo, muito é posto em
causa nos ultimos anos: a crise econémica e financeira e a reducao de investimento publico
e apoios sociais agravam as condi¢cfes de vida da populagdo da AML de formas que ainda
nao conseguimos aferir inteiramente. Veremos como se conjugam algumas destas

dindmicas com os padrdes de mobilidade geogréfica.

CAPITULO 3 — A MOBILIDADE DA POPULACAO NA AML

3.1. Geografias dos movimentos pendulares no territério metropolitano

As condicbes de mobilidade da populagdo e de acessibilidade dos territorios foram
trabalhadas com mais pormenor num estudo do INE: Movimentos pendulares e organizacao
do territério metropolitano: area metropolitana de Lisboa e area metropolitana do Porto:
1991/2001 (INE, 2003). Comecando por retratar de uma forma geral a evolucéo, de 1991 a

2001, das variaveis de mobilidade — origem e destino dos movimentos pendulares, modos
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de transportes e duragdo media — 0 estudo debruga-se sobre as configuracdes territoriais da
mobilidade e dindmicas urbanas associadas e sobre a diferencia¢do social da mobilidade.

De 1991 para 2001 regista-se o aumento dos movimentos interconcelhios e com
territérios exteriores & AML. Os movimentos complexificam-se e a AML funcional dos
movimentos pendulares expande-se: a area de influéncia é continua até aos concelhos da
Lourinhd, Cadaval, Santarém, Almeirim, Coruche, Vendas Novas e Alcacer do Sal e, ainda,
Entroncamento e Vila Nova da Barquinha. Se usarmos o mesmo critério do INE (2003), ao
assinalar concelhos onde mais de 5% da populacdo empregada ou estudante se dirige para
a AML, verificamos que em 2011 a AML funcional continua o seu alargamento. Avanca
agora até a uma linha desenhada por Peniche, Obidos, Caldas da Rainha, abrange
praticamente toda a Leziria do Tejo (fica de fora o concelho da Chamusca onde ainda assim
4% da populagédo vem para a AML), chegando até Tomar e Torres Novas e, no Alentejo, a
Ponte de Sér, Montemor-o-Novo e Grandola. Em Benavente, Alenquer, Arruda dos Vinhos e
Sobral de Monte Agraco mais de 20% da populagéo que trabalha ou estuda dirige-se a AML
(nos ultimos dois concelhos o valor é superior a 30%).

Em 2001, a excepcdo de Amadora, Odivelas e Oeiras, eram 0s movimentos
intraconcelhios que predominavam. A tendéncia de policentrismo consubstancia-se também
no facto de, para além de Lisboa, também Setubal, Azambuja (a data pertencente a AML) e
Palmela, receberem mais movimentos pendulares do que geravam, sendo que Oeiras
também se aproximava muito desta situacdo. Em 1991, além de Lisboa, apenas Setubal e
Azambuja apresentavam este saldo positivo.

Em 2011 cerca 1 milhdo e 803 mil individuos deslocavam-se na AML para o trabalho
ou escola. Destes cerca de 93% sao residentes na AML, 5% vém de outros concelhos e 2%
deslocam-se para fora da AML. De 2001 para 2011 a mobilidade continua a aumentar e o
territorio metropolitano expande-se sobretudo através das entradas na AML, o que traduz
um aumento de atractividade, enquanto as saidas se mantém constantes (quadro 3.1).

Observando os valores totais parece que aumenta a capacidade dos concelhos de
retencdo da populagdo (de 54% para 57% de movimentos intraconcelhios). Contudo, os
valores da populacdo empregada indicam-nos o contrario: 49% da populacdo desloca-se
dentro do concelho de residéncia, quando em 2001 este valor era de 53%. A populacéo
empregada mostra-nos o continuo aumento nas Ultimas duas décadas da importancia dos
movimentos interconcelhios (quadro 3.1).

Portanto, o aparente ganho de autonomia dos concelhos no total da populacdo deve-
se sobretudo ao aumento da preponderancia dos estudantes que, em 2011, passam a ser
responsaveis por 31% das deslocacbes (em 2001 eram apenas 12%). O esforco de
qualificacdo da populacao, designadamente no alargamento do ensino obrigatério, traduz-se

neste aumento do nimero de estudantes, cujos movimentos sdo sobretudo intraconcelhios
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(76%). Ainda que estes valores ndo possam ser comparados directamente (ver nota do

guadro), o aumento da importancia dos estudantes é muito significativo, constituindo o

principal responsével pelo aumento dos movimentos no total.

Quadro 3.1 — Movimentos pendulares na AML, 1991, 2001 e 20112°
No interior da AML

entre Entradas Saidas
Total intraconcelhios concelhos na AML daAML Total

1991 n° 1261411 777749 483662 30811 13034 1305256

% 97 60 37 2 1 100

Total 2001 n° 1309617 752133 557484 47436 23980 1381033
% 95 54 40 3 2 100

2011 n° 1675636 1030098 645538 94977 32787 1803400

% 93 57 36 5 2 100

1991 n° 1083071 644928 438143 26249 11227 1120547

% 97 58 39 2 1 100

Activos 2001 n°® 1151364 650265 501099 43357 21957 1216678
empregados % 95 53 41 4 2 100
2011 n° 1152224 608532 543692 67616 26367 1246207

% 92 49 44 5 2 100

1991 n°® 178340 132821 45519 4562 1807 184709

% 97 72 25 2 1 100

Estudantes 2001 n°® 158253 101868 56385 4079 2023 164355
% 96 62 34 2 1 100

2011 n°® 523412 421566 101846 27361 6420 557193

% 94 76 18 5 1 100

Fonte: INE, 2003 e INE, 2011

3.1.1. Forgas centrifugas e centripetas no territorio metropolitano: polarizagdo,
atracgdo e repulsédo
Estas leituras sdo complementadas pela relacdo entre a variacdo da populacdo empregada

ou estudante e a populacdo residente. A organizacdo classica centro-periferia parece
confirmar-se, ainda que o centro ndo se limite ao concelho de Lisboa: Lisboa, Amadora,
Oeiras e Odivelas concentravam, em conjunto, 54% do total metropolitano.

O indice de polarizagdo do emprego relaciona o emprego existente num concelho com

a populagdo empregada residente nesse concelho. Em 2001, eram poélos empregadores na

20 Os valores de 1991, 2001 e 2011 ndo poderdo ser diretamente comparados. Na observacdo da
evolucao dos indicadores deve considerar-se a alteracdo da composicdo da AML de 1991 a 2011. De
1991 para 2011 passou a contar com os concelhos de Mafra e de Odivelas (que se separou de
Loures) mas deixou de integrar a Azambuja. Além das alteracdes ao nivel dos concelhos na
composicdo da AML, os valores de 1991 e 2001, retirados do estudo do INE sobre movimentos
pendulares (2003) dizem respeito a populacéo residente presente empregada ou estudante a partir
da 12 classe. Em 2011 os valores disponiveis séo relativos a populagdo residente (presente ou
ausente) empregada ou estudante sendo que se inclui o nivel pré-escolar na populagéo estudante.
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AML os concelhos de Lisboa, Setubal, Palmela e Azambuja, isto é, nestes concelhos os
postos de trabalho excediam o numero de empregados residentes no préprio concelho
(indice superior a 100%). Também Oeiras aumentou o seu indice de polarizacdo de 1991
para 2001, o qual passou de 62,6% para 88,5%, acrescido da anteriormente referida taxa de
atraccao superior a 50%. Por sua vez, Lisboa tinha cinco vezes mais populacdo empregada
gue Sintra, o segundo polo com maior nimero de postos de trabalho, e 8 vezes mais postos
de trabalho do que Oeiras.

Em 2011, este valor desce para uma razdo de 6 na diferenca entre Lisboa e Oeiras e
mantém-se igual na comparagao Lisboa/Sintra. Lisboa, Oeiras e Palmela mantém um indice
de polarizacdo superior a 100% enquanto Setubal, ainda que mantendo uma capacidade
elevada de retencdo da populacdo residente empregada, perdeu capacidade de atrair
populacéo de fora. Oeiras continua a afirmar-se como polo empregador e ndo surgiu outro
concelho equivalente na ultima década. Lisboa, Sintra, Oeiras e Cascais eram, nesta ordem,
os concelhos com maior nimero de populagdo empregada, concentrando cerca de 61% do
total de populagdo empregada na AML.

Entre 1991 e 2001 a populacdo empregada ou estudante cresceu 5%, mas o0s
comportamentos sdo muito diferenciados: nalguns concelhos o crescimento de populacéo
residente e a populacdo empregada ou estudante estdo equilibrados (Sintra e concelhos
mais periféricos como Sesimbra, Mafra e Alcochete); noutros, como em Palmela e Oeiras, 0
crescimento da populacdo empregada ou estudante era bastante superior ao da populacéo
residente e havia ainda concelhos como Lishoa ou Barreiro que perdem populacédo
residente, mas também populacdo estudante ou empregada (INE, 2003).

Observando os dados de 2011, devido ao aumento generalizado dos valores para a
populacdo estudante, parece haver um aumento da populacdo empregada e estudante em
todos os concelhos. Tendo em conta que o aumento da populagédo estudante ndo deve ser
calculado através destes dados, uma vez que mudou a sua forma de calculo de 2001 para
2011, sera conveniente comparar entre populacao total e empregada (fig. 3.1). Sobressai a
evidéncia de que o comportamento médio da AML é internamente desenhado de uma forma
muito diferente entre concelhos.

Os concelhos mais dindmicos na ultima década, e os Ultimos a integrar a expansao
urbana da AML, sdo Mafra, Alcochete, Montijo e Sesimbra. Sdo concelhos mais pequenos
do ponto de vista da dimenséo populacional, mas que viram crescer exponencialmente tanto
a populacao total, como a empregada, na ultima década. Palmela, Cascais e Vila Franca de
Xira vém também crescer ambas as taxas (populacdo total e populacdo empregada) na
tltima década, ainda que em menor grau. Odivelas, Oeiras, Almada, Setubal e Seixal,
apesar de apresentarem um aumento global da populacdo, vém decrescer a populacado

empregada, embora de uma forma pouco significativa. Em Sintra e Loures verifica-se uma
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situacdo idéntica, mas o aumento global da populacdo € menor e a variacdo negativa da
populacdo empregada € de maior grau. Lisboa, Amadora, Barreiro e Moita apresentam
ambas as taxas negativas. Contudo, enquanto os primeiros trés, de caracter urbano mais
consolidado, tém vindo a abrandar a tendéncia de perda de populacdo nas Ultimas duas
décadas, o concelho da Moita tem acentuado a depressao demografica, aqui agravada pela

simultanea perda de for¢a de trabalho.

Figura 3.1 — Taxa de variacao da populacédo total e da populacdo empregada 2001-2011 (%)
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Associando a populagéo residente empregada ou estudante a ocupagdo nocturna do
territério e a populagdo empregada ou estudante & ocupacdo diurna do territério, o INE
(2003) calculou o saldo entre ambas de forma a observar como se processava a ocupagao
destes concelhos ao longo do dia. Em 2001 Sintra, Loures e Odivelas, na margem norte, e
Almada, Seixal, Barreiro e Moita, na margem sul, perdiam bastante em densidade
populacional da noite para o dia. As taxas de variagdo eram particularmente negativas nos
concelhos de Odivelas (-52%), Moita (-50%), Seixal (-45%), Amadora (-39%) e Sintra (-
38%). Serdo os lugares com este comportamento que normalmente se associam a imagem
tipificada do suburbio dormitério. Apenas Lisboa, Setubal, Palmela e Azambuja
apresentavam um saldo positivo, distinguindo-se a capital dos restantes com um
crescimento de 129% da sua populacdo durante o dia.

Calculando estes saldos para 2011, apenas Lisboa e Oeiras apresentam um saldo
positivo sendo que a capital reduziu a variacdo anterior para 54%. Setubal e Palmela
perderam dinamismo apresentando agora saldos negativos, ainda que de -4% e -2%
respectivamente. Os concelhos mais penalizados continuam a ser 0s mesmos e agudiza-se

a variacdo: Seixal, Moita e Odivelas excedem os -60%, aos quais se junta agora Sesimbra
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com menos cerca de 51% de populagdo durante o dia e Sintra com cerca de -46%. A
Amadora afasta-se deste grupo, com uma variacao a volta de -30%.

A forca geradora destas mobilidades, a deslocacdo casa-trabalho ou casa-escola,
apresentava uma grande amplitude de situagBes em 2001: desde os concelhos que tém
menos de 30% de populacéo a estudar/trabalhar fora até os concelhos em que mais de 60%
da populacdo na mesma situacdo. Nos valores ao nivel da freguesia, 8% a 73% de
populacdo a estudar ou trabalhar fora do concelho (desvio-padrdo 19,7 e 52,2% de
coeficiente de variagdo). Em 2011 esta amplitude diminui ligeiramente, sendo o valor minimo
o de uma freguesia em que apenas 5% da populagéo sai do concelho e 0 maximo o de outra
em que 66% dos individuos sai para trabalhar ou estudar (desvio-padréo 16,5 e 46,9% de
coeficiente de variagéo).

Para além da diferenca maior entre Lisboa e os restantes concelhos, confirmar-se a
tendéncia de policentrismo. Lisboa tem vindo a perder a sua fungéo residencial, mas nédo a
sua importancia enquanto polo empregador, persistindo como o concelho em que as
pessoas menos saem para trabalhar. Em 2001, 341.620 pessoas residentes na AML
dirigiam-se a Lisboa, 1,3 vezes o valor da populacdo empregada ou estudante em Lisboa.
Este valor era de 1 em 1991, reforgando-se a posicao de Lisboa de 1991 para 2001, para o
que contribuiu também a perda de populagéo residente em Lisboa entre essas datas (INE,
2003).

Em 2011, a centralidade de Lisboa continua a ndo ser equiparada a nenhum outro
concelho, com um total de 702.013 individuos que aqui estudam ou trabalham. Destes
apenas 39% residia no concelho e este valor representa também 39% do total de populacao
estudante ou empregada ha AML. Dos residentes na AML, 364.523 individuos dirigem-se ao
concelho de Lisboa. A ligeira subida do peso dos residentes no concelho (era 38% em 2001)
seré sintoméatica da revitalizagdo de que demos conta.

Em Sintra ou Setubal decresce a dependéncia funcional do exterior (fig. 3.2). Oeiras,
apesar de demonstrar ainda uma percentagem elevada de populagdo que sai para trabalhar
ou estudar, é também um polo empregador, com uma grande concentracdo de parques de
escritorios, sendo ndo s6 uma fonte de movimentos de saida, mas também de entrada.
Mafra, Sesimbra e Montijo destacam-se por aumentar, de 2001 para 2011, mais de 10
pontos percentuais a propor¢do de populacdo que trabalha e estuda fora. Lisboa, Setubal e
Mafra continuam, de 1991 a 2011, com as mais baixas percentagens de populacdo que
trabalha ou estuda fora e, por sua vez, Odivelas, Amadora e Moita com os valores mais
elevados. Amadora e Odivelas, apesar de abrandarem bastante o crescimento destes
valores, continuam com elevadas percentagens de populacdo que trabalha ou estuda fora

do concelho, ambos acima dos 65%.
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Figura 3.2 — Proporcéo de populacao que trabalha ou estuda fora do concelho de residéncia
(%), 1991, 2001, 2011
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Fonte: INE, 1991, 2001, 2011

A importancia relativa dos movimentos pendulares face a populacao residente refor¢a
as leituras anteriores (quadro 3.2). No concelho de Lisboa, em 2011, a populacdo que aqui
entra para trabalhar ou estudar representa 77,7% da populacéo residente, valor ligeiramente
inferior ao de 2001, e saem apenas 8,7%. Oeiras mantém a sua posi¢éo Unica, refor¢cando a
centralidade e a rotatividade da populacdo empregada e residente. Se ndo deixa de gerar
movimentos em direc¢do a outros concelhos, também atrai pessoas: em propor¢cdo da
populacéo residente saem quase tantos quantos os que entram. Confirma-se a dindmica de
crescimento no concelho de Alcochete enquanto concelho empregador, com o maior
aumento da proporcdo de populacdo que entra no concelho. Em Cascais, Oeiras, Sintra,
Amadora, Odivelas, Almada, Barreiro, Moita, Seixal parece diminuir ligeiramente a

percentagem de residentes que sai do concelho?.

21 Contudo, considerando o peso da populacdo estudante e dado o aumento do envelhecimento e do
desemprego nalguns destes concelhos e tendo em conta que este indicador usa como base o total da
populacdo, podera ser excessivo inferir apenas destes dados uma tendéncia de maior retencéo da
populacdo empregada.

95



Quadro 3.2 — Proporcéo da populacédo que sai e que entra nos concelhos da regido de Lisboa
em relacdo ao total de populacédo residente (%)

Pop. que entra no Pop. que saido  Evolugdo 2001-2011
concelho (% da pop. concelho (% da pop. entradas/ saidas

residente) residente)

Concelhos 2001 2011 2001 2011
Cascais 12,8 11,8 26,3 24,5 -/-
Almada 18 16,7 26,9 24,2 -/-
Lisboa 79,5 77,7 8,2 8,7 -1+
Montijo 16,5 14,8 19,5 25,7 -1+
Palmela 25,4 24 24,7 25,3 -1+
Mafra 9,7 8,5 20,1 25,8 -1+
V. F. Xira 11,4 10,4 29,9 30,7 -1+
Sesimbra 7,3 6 22,7 27,4 -1+
Setdbal 15,9 13,5 14,8 15,8 -+
Loures 15 16,5 34,1 30,5 +/-
Oeiras 26,3 34,3 37,1 31,7 +/-
Sintra 8 8,4 31,8 29,1 +/-
Amadora 15,3 17,4 38,3 32,8 +/-
Odivelas 7.3 9,1 39,1 35,3 +/-
Barreiro 12,5 12,9 28,8 25,9 +/-
Moita 5,2 6,7 33,1 30,3 +/-
Seixal 6,8 7.1 34,2 31,1 +/-
Alcochete 14 24,3 29,1 32,4 +/+

Fonte: INE, 2001 e 2011

A evolucdo de entradas e saidas de 2001 para 2011 parece desenhar quatro
processos. Um primeiro em que diminuem tanto as entradas como as saidas e, portanto,
concelhos mais autocentrados: Cascais e Almada. H& outros concelhos em que diminuem
as entradas, mas aumentam as saidas, territorios em centrifugacdo, que perdem capacidade
de atraccdo e aumentam a expulsdo de trabalhadores ou estudante: Lisboa, Mafra, Vila
Franca de Xira, Montijo, Palmela, Sesimbra e Setubal. Um terceiro grupo que € sintomatico
da tendéncia do policentrismo por ver aumentar as entradas e diminuir as saidas, territorios
centripetos da primeira coroa urbana, em particular da Grande Lisboa, como Loures, Oeiras,
Sintra, Amadora e Odivelas, mas também, na Peninsula de Setlbal, Barreiro, Moita e
Seixal. E por ultimo, observa-se uma dindmica de extroversdo, no sentido em que
aumentam os dois tipos de movimentos de relagdo com o exterior, tanto de entrada como de
saida, o que acontece apenas em Alcochete.

Outros dois indicadores, préximos dos anteriores, utilizados para avaliar o dinamismo
do concelho na bacia de emprego metropolitana séo as taxas de atrac¢ao e repulsédo, aqui
calculadas apenas para a populacdo empregada. A taxa de atraccdo mede a relagdo entre o
namero de entradas de activos empregados no concelho e a populagdo empregada total no
concelho, revelando o peso dos empregados residentes noutros concelhos na forca de
trabalho do concelho em andlise. A taxa de repulsdo mede a relacdo entre o nimero de
saidas (a populacdo que, sendo residente no concelho, trabalha fora) e a populacéo
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residente empregada traduzindo, no fundo, a forma como o concelho emite forga de trabalho
para outros concelhos. Nos concelhos mais atractivos distinguiam-se, em 2001, Lisboa e
Oeiras — 63% e 54% da sua populacdo empregada residia noutros concelhos — mas também
Palmela (46%) e Amadora (45%). Contudo, Oeiras e Amadora fazem parte do conjunto de
concelhos com uma taxa de repulsédo superior a 50%, tal como Sintra, Loures, Odivelas, na
margem norte e Barreiro, Moita e Alcochete, na margem sul.

A partir desta andlise o INE (2003: 38) identifica trés tipos de concelhos em 2001:
concelhos pouco integrados no sistema metropolitano que apresentam baixas taxas de
repulsdo e atraccédo (Mafra e Sesimbra); concelhos com elevada rotatividade da populacéo
empregada com ambas as taxas elevadas (Oeiras e Amadora) e o concelho de Lisboa que
retinha a sua populacdo residente empregada e atraia populacdo empregada de fora. De
1991 para 2001, destaca-se uma vez mais o dinamismo de Oeiras e Palmela pelo aumento
da atractividade e Setubal pela estabilidade do comportamento.

Em 2011, encontramos cinco tipos de comportamento relativamente a comparagao
entre a taxa de repulsdo e a taxa de atrac¢do (assinalados com um circulo na figura 3.3).
Lisboa continua a distinguir-se de todos os outros concelhos porque entram muito mais
individuos do que saem em relacdo a populacdo residente. Setubal, a outra capital de
distrito da AML, tem perdido atractividade e integracdo na area metropolitana e isso
repercute-se nas taxas reduzidas tanto de atraccdo como de repulsdo. Em Mafra, Sesimbra,
Sintra, Moita, Seixal e Odivelas entra muito pouca gente. Na Amadora, Barreiro, Loures,
Montijo, Almada e Cascais saem muitos, como no grupo anterior, mas a diferenca em
relacdo aos que entram é menor que nos concelhos anteriores. Amadora e Alcochete, alias,
distinguem-se por, em conjunto com Oeiras e Palmela, apresentarem tanto a taxa de
repulsdo como a taxa de atraccdo elevadas (fig. 17). Estes sdo os concelhos que mais
estimulam a dinamica policéntrica dentro da AML. O concelho da Amadora, em patrticular,
aumenta bastante a sua atractividade de 2001 para 2011. Contudo ainda ndo se equipara a
Palmela ou Oeiras que ja se aproximam do comportamento de Lisboa na superioridade da
taxa de atracgdo relativamente a de repulséo.

De 2001 para 2011, Amadora e Oeiras foram os Unicos concelhos que viram a sua
taxa de repulsdo decrescer, ainda que de forma muito ténue: de 66% para 65% no caso da
Amadora, de 59% para 57% em Oeiras. Os concelhos que mais aumentaram a taxa de
repulsdo foram Mafra (32% em 2001, 45% em 2011), Sesimbra (39% em 2001, 51% em
2011) e Montijo (34% em 2001, 49% em 2011). A capacidade de atrair populagéo
empregada de outros concelhos aumenta mais em Alcochete (9% em 2001, 19% em 2011),
Odivelas (25% em 2001, 32% em 2011), Moita (21% em 2001, 29% em 2011) e Oeiras
(54% em 2001, 61% em 2011) (INE, 2003, 2011).
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Figura 3.3 — Taxas de repulséo e atraccdo da populacdo empregada na AML, 2011
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Estes eixos sao percorridos com um centro bem desenhado em Lisboa. Para 2001 o
INE (2003) identificou uma primeira coroa delineada por Cascais, Sintra, Loures e Vila
Franca de Xira (na margem norte) e Almada, Seixal e Barreiro (na margem sul). Cada uma
destas interac¢gbes envolvia mais de 18 mil empregados e o0 destino era maioritariamente
Lisboa. A relacdo mais equilibrada era entre Oeiras e Lisboa, mas, ainda assim, o sentido
com destino a capital envolvia seis vezes mais pessoas que 0 movimento inverso.

Relativamente a populacdo empregada, sdo varios os concelhos que em 2011
apresentam mais de metade da populacdo que sai para trabalhar. Apenas em Lisboa,
Cascais, Mafra, Montijo, Palmela e Setubal pelo menos 50% da populacdo empregada
residente trabalha no concelho. Como vimos, em 2011 Lisboa perde alguma centralidade a
medida que Oeiras cresce como polo empregador e outros concelhos aumentam a sua
capacidade de retencdo da populacdo empregada. Quanto populacdo empregada no
concelho, mais de 60% em Lisboa e Oeiras vem de outros concelhos para aqui trabalhar.
Também na Amadora, em Palmela ou em Alcochete perto de metade da populacdo

empregada reside noutros concelhos.

3.2. A teia dos movimentos pendulares: sentido e intensidade das deslocacfes

A analise da mobilidade n&o estara completa sem a observacdo do sentido e da intensidade
das deslocagbes no territorio. Partindo das matrizes origem-destino que o INE (2003)
calculou, repetimos o exercicio com os dados de 2011 para o total de movimentos
realizados entre concelhos (calculando percentagens face a origem e ao destino) e para os

meios de transportes e tempos de deslocacdo mais frequentes nestas deslocagbes (ver
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anexos VI a) e b), VI, VIIl e IX)?2. Como destino destes movimentos sempre se tem
destacado Lisboa. Em 2001, os concelhos contiguos apresentam 0s maiores niveis de
dependéncia: Odivelas, Amadora, Loures e Oeiras tinham mais de 40% da populacéo
empregada a dirigir-se para Lisboa. Em Almada, Sintra, Barreiro e Seixal entre 30% a 35%
da populagdo empregada dirigia-se para Lisboa. Excluindo Lisboa, a contiguidade e as
relacées unidireccionais relativamente exclusivas dominavam. Contudo, alguns concelhos
alteraram estas duas logicas de 1991 para 2001: Oeiras, Palmela e Sintra eram destinos
importantes para mais do que um concelho; Oeiras e Cascais ou Setubal e Palmela tinham
relacdes bidireccionais, sendo tanto origem como destino (INE, 2003).

Esta tendéncia continua em 2011. A primeira coroa mantem-se: Amadora, Loures,
Odivelas, Cascais e Oeiras, Almada e Seixal tém pelo menos 30% da populacdo empregada
residente a dirigir-se para Lisboa e cada um destes movimentos envolve mais de 20.000
individuos. Cascais e Oeiras, por um lado, e Sintra e Amadora, pelo outro, continuam a
funcionar entre si com relagfes fortes, que se intensificaram na ultima década. S&o as
relacbes mais preponderantes quando se retira Lisboa da equacdo. Também Loures,
Odivelas e Vila Franca de Xira entram nesta teia. Os movimentos, ainda que podendo ser
desequilibrados, sao reciprocos: Cascais emite e recebe de Oeiras e Sintra; Sintra emite e
recebe de Amadora e Oeiras; Amadora emite e recebe destes e também recebe de Odivelas
gue, por sua vez, € sobretudo emissora também para Loures e Oeiras. Odivelas e Amadora
sdo 0s Unicos concelhos em que existe um maior contingente de populacdo empregada a
dirigir-se para um unico concelho, Lisboa, do que a ficar no proprio concelho de residéncia.
Oeiras continua a aumentar de 2001 para 2011 a capacidade de atraccdo sobre os outros
concelhos, chegando & margem sul do Tejo e ao concelho de Lisboa: € o municipio para o
qual a populacdo que sai de Lisboa para trabalhar mais se dirige (4,4% em 2011, 3% em
2001).

Loures é o concelho de destino mais importante para Odivelas (a seguir a Lisboa) e o
eixo Vila Franca de Xira — Loures funciona a favor do segundo concelho. Vila Franca de Xira
€ o concelho que mais se relaciona com o exterior da AML: cerca de 7% da populagdo vai
para fora da AML, ainda assim uma propor¢gdo menor do que a que vai para Loures. Tal
como Vila Franca de Xira, Mafra, Alcochete, Montijo e Setubal s&o outros concelhos de onde
sai mais de 4% da populacdo empregada residente para trabalhar fora da regido. No caso
de Vila Franca de Xira ha que considerar a proximidade da Azambuja, alids anteriormente

integrada na AML.

22 Usando os mesmos critérios que o INE sinalizamos apenas movimentos que representassem mais de
0,5% do total de movimentos realizados em cada concelho.
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Na margem sul, os eixos preponderantes sdo, em 2011, Almada-Seixal, polarizado por
Almada e envolvendo perto de 12 mil empregados — uma dimensao que se manteve estavel
desde 2001 — e Setubal-Palmela, mais equilibrado e totalizando quase 8 mil empregados
(este eixo aumentou ligeiramente a dimensdo de 2001 para 2011). O primeiro € mais
desequilibrado a favor de Almada como destino e no segundo a relagdo é mais equilibrada,
ainda que, em dimensdo absoluta, Palmela receba mais individuos do que envia para
Setubal; em termos relativos essa é uma fatia mais importante da sua populacdo empregada
residente (13,4%) do que o movimento contrario (que corresponde a 8,9% da populacao
empregada residente em Setubal).

Estes eixos mantém-se, mas 0s movimentos na margem sul sdo mais exclusivos entre
pares de concelhos do que na margem norte e tém também uma muito menor dimensao.
N&o se encontra um segundo polo comum a todos os concelhos, como existe Oeiras na
margem norte, ainda que Palmela ou Setdbal aparentem um papel idéntico. Sesimbra
apenas retém ou envia populacao (nédo recebe) e relagdes reciprocas estabelecem-se nos
eixos Barreiro-Moita e Montijo-Alcochete, com o Montijo a aumentar a sua capacidade de
atraccao também para Moita ou Palmela.

Lisboa continua a destacar-se como destino quase exclusivo para sectores como as
actividades de informacdo e comunicacdo, actividades financeiras, alojamento e
restauracao, transportes e armazenagem, actividades de consultoria, cientificas e afins,
saude, actividades administrativas e a administracdo publica. Nalguns destes sectores
Oeiras mobiliza mao-de-obra importante dos concelhos de Cascais e mesmo de Lisboa (no
caso do sector das actividades de informacdo e comunicacdo) e também é um emissor
importante, designadamente para Lisboa, tal como Cascais. No cruzamento entre o sector
de actividade e os eixos de interaccdo confirma-se a composicdo socioprofissional dos
movimentos pendulares por motivos de trabalho.

Em 2001, com direccdo a Lisboa, de Cascais e Oeiras vinham, acima da média,
trabalhadores dos servicos enquanto no peso da mao-de-obra industrial destacavam-se o0s
concelhos da Moita, Loures e Amadora. De Loures e Odivelas deslocavam-se pessoas para
trabalhar em Lisboa em actividades de comércio e de Cascais e Oeiras empregados em
actividades financeiras e actividades imobiliarias, alugueres e servicos prestados as
empresas. H& sectores em que Lisboa é o destino quase exclusivo. De Oeiras também se
destacavam os empregados na administracdo publica, defesa e seguranca social, um ramo
também importante para os fluxos oriundos do Barreiro, Seixal, Sintra e Vila Franca de Xira.
Loures e Moita apresentavam valores acima da média no sector da construgcéo. Para Oeiras
eram importantes os movimentos com origem nos concelhos de Odivelas e Loures para o
comércio por grosso e a retalho. Lisboa e Vila Franca de Xira evidenciavam-se pelo peso

das actividades imobiliarias, alugueres e servicos prestados as empresas. Relativamente a
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Setubal, do Seixal e de Almada mais de 50% dos trabalhadores que se deslocavam para o
outro concelho trabalhava no sector secundario. J4 de Palmela, Sesimbra e Lisboa era
maior o peso do sector terciario (INE, 2003).

Em 2011, também a este nivel se observa a perda de importancia de Setubal
enquanto polo industrial, sendo agora sobretudo Palmela que se destaca nesse ambito, com
50% dos trabalhadores de Alcochete, Barreiro, Moita, Seixal, Sesimbra e até de Setlbal. Na
margem norte, Sintra também assume alguma importdncia nos movimentos vindos de
Mafra, Oeiras ou Amadora: cerca de 20% deslocam-se para aqui trabalhar na industria.

Na margem sul o Seixal destaca-se, superando Almada como destino no sector da
educacdo, mas Almada continua a mobilizar mais populacdo no sector da administracao
publica. JA no comércio e reparacao Lisboa esta praticamente ausente como destino e
origem, sendo os concelhos de Sintra, Amadora, Loures, Montijo, Barreiro, Alcochete e
Seixal os que se destacam como destino, funcionando igualmente como origem, a par de
Mafra, Oeiras, Odivelas, Almada, Moita e Sesimbra.

A diferenciacdo na atraccao dos concelhos reflecte-se ndo sé na relagéo de forcas
entre quem sai e entra se movimenta mas também na composicdo da populagéo
empregada. As estruturas do emprego e dos sectores de actividade confirmam a
diferenciacdo anteriormente apresentada: enquanto em Lisboa e Oeiras se observa um
grande peso do sector dos servicos e um valor residual no sector primario, Palmela
apresenta maior importancia relativa do sector primario e também do secundario, este ltimo
também relevante em Setubal.

Outra ocupacado relevante dos individuos que fazem quotidianamente 0s seus
movimentos pendulares € o estudo. O INE (2003) autonomizou a analise dos fluxos por
motivo de estudo da populacdo com mais de 15 anos, advertindo que estes tém uma
dimensao muito menor e o seu ciclo diario € heterogéneo. Os grandes poélos séo Lisboa e
Almada, com uma taxa de atraccdo de 58% e 45% respectivamente, seguidos de Setubal
(34%), Barreiro (24%) e Oeiras (33%). Ainda assim, mais de metade dos concelhos da AML
retinha uma percentagem superior a 55% da populagao residente estudante com mais de 15
anos. Os concelhos da margem norte distinguiam-se dos da margem sul porque emitiam,
mas também recebiam populacdo, sendo que na margem sul ndo se verificava tanta
rotatividade da populacdo estudantil.

Em 2011 a taxa de retencdo aumenta, como se adivinhava pelo crescimento da
populacdo estudante e menor incidéncia dos movimentos interconcelhios a este nivel.
Oeiras € o concelho com menor retencdo, constituindo ao mesmo tempo um polo atractivo
para outros concelhos: apenas 67,2% da populacdo fica a estudar no concelho. Aqui
também tem influéncia o tipo de estudante com maior preponderancia: a mobilidade

interconcelhia é importante ao nivel do ensino superior mas até ao secundério ha oferta
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dentro do proprio concelho. Portanto, no caso de Oeiras este valor também pode traduzir
uma maior importancia dos estudantes universitarios. Lisboa, Almada e Setubal continuam a
manter mais de 80% dos seus estudantes (94% no caso de Lisboa), mas as taxas de
atraccao desceram bastante devido ao crescimento generalizado dos estudantes nos niveis
de ensino que sao satisfeitos no proprio concelho.

Em termos globais, de 1991 para 2001, o INE (2003: 41) observou a complexificagéo
do sistema metropolitano com a consolidacdo do subsistema de Cascais, Sintra, Amadora e
Oeiras (este ultimo polarizando o subsistema), o aumento de relagBes entre concelhos da
margem sul e a expanséo territorial das relagbes com concelhos fora da AML (por exemplo,
Torres Vedras). Lisboa perde alguma importancia para a primeira coroa urbana (Oeiras,
Amadora, Loures, Cascais, Sintra, Almada, Seixal, Barreiro e Moita), complexificam-se e
intensificam-se as relagfes de dependéncia que ndo envolvem Lisboa e emergem os novos
poélos de Oeiras e Palmela (INE, 2003: 44).

De 2001 para 2011 o subsistema da margem norte continua a sua consolidagéo,
enquanto na margem sul — apesar de algumas alteracbes nas deslocacdes internas — a
dimensdo dos movimentos permanece semelhante. Ao mesmo tempo que Setubal perdeu
dinamismo, Oeiras cresceu e Palmela mantem-se, pelo que a ordem e o grau destas
relacdes alteraram-se um pouco: Oeiras recebe mais do que emite (exceptuando para o
concelho de Lisboa) e Palmela é ja mais importante para alguns concelhos da margem sul
do que Setubal.

Em 2011 adivinham-se nas deslocacbes as dindmicas identificadas sobre as
mudancas sociodemogréaficas da AML e confirmam-se algumas linhas de evolucdo da
década anterior. Ha uma expanséo do nucleo central que excede o concelho de Lisboa para
outros concelhos cuja capacidade de atraccdo ou pelo menos de retencdo da populacao
empregada cresce. Ao mesmo tempo aumenta a populacio que entra na Area Metropolitana
de Lisboa.

Estes numeros ajudam-nos a desconstruir algumas imagens dominantes, confirmando
outras. Por um lado, dilui-se um pouco a centralidade do concelho de Lisboa. Continua a
verificar-se, em todos os concelhos, um grande contingente de populacdo que fica no
concelho no qual reside e vém emergindo e consolidando-se novos pélos como Oeiras,
Palmela ou até a Amadora. Por outro lado, ainda que em menor dimensao, também outros
concelhos recebem populacéo continuando a ser emissores. Contudo, o concelho de Lisboa
continua a ser o grande centro das dindmicas da AML n&do sé porque polariza movimentos
de todos os outros concelhos, concentrando durante o dia um nudmero inigualavel de
populacdo empregada ou estudante, mas também considerando a sua dimenséo interna de

populacéo residente que aqui trabalha ou estuda.
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3.3. Duracdo e meios de transporte

Em vinte anos triplicou a percentagem de populacdo que utiliza o automével no pais, sendo
gue tanto no contexto nacional como na regiao de Lisboa a maioria dos individuos desloca-
se desta forma para o local de trabalho ou de estudo. De 1991 para 2001 (fig. 3.4), a grande
transformac&o na mobilidade esta no crescimento exponencial da utilizacdo do automovel,
ainda assim superior no contexto nacional que na regido de Lisboa. A evolugéo da cidade
pedestre a metrépole do automoével (Nunes, 2011) inicia-se antes da década de 90 e tem
uma fase intermédia de uso intensivo de transportes publicos.

Contudo, ndo houve mudancas significativas no tempo médio de deslocacéo (de 1991
para 2001 passou de 21,6 para 22,4 minutos em Portugal e de 31,6 para 32,0 minutos na
AML). Alids, aumentou a proporcdo de populacdo que demora até meia hora no movimento
pendular (de 74,2% para 83,4% em Portugal e de 60,3% para 71,1% na AML) e diminuiu a
propor¢cdo de populacdo cujo percurso é superior a uma hora (de 5,5% para 3,9% em
Portugal e de 10,8% para 5,7% na AML). Em conjugacdo com a andlise anterior, que da
conta da expansao territorial da AML, este dado vem confirmar que o aumento da
velocidade ou facilidade de deslocacdo expandiu sobretudo a distancia percorrida e nédo
contribuiu tanto para a diminuicdo dos percursos (tanto em tempo como em espago). Alias,
esta leitura € também sugerida pelo crescimento simultdneo da proporcao da populagéo que
trabalha fora do concelho de residéncia nesta década.

Em Portugal, em 2001, cerca de 28,5% da populacdo estudava ou trabalhava fora do
concelho de residéncia, demorando em média cerca de 22,4 minutos na deslocacdo e
49,1% utilizava o automdvel. A area metropolitana de Lisboa apresentava uma elevada
proporcao de populacado que trabalhava ou estudava fora do concelho (43,7%), confirmando
a maior mobilidade na regido mas traduzindo a dimenséao e funcionamento supraconcelhios
das bacias de emprego/estudo da regido capital. A duracdo média do percurso ndo era téo
distinta da nacional, ainda que superior, e a utilizagdo do automovel era inferior. De 2001
para 2011 diminui a duragdo dos movimentos pendulares, para cerca de 20 minutos no
conjunto do pais e cerca de 26 minutos na AML.

O crescimento da utilizagdo do automével € muito intenso de 1991 para 2001 e
continua para 2011, ainda que menos pronunciado. Aumentou também a diferenca entre o
valor nacional e o regional: na Area Metropolitana de Lisboa a proporcdo de utilizagdo do
automoével era em 2011 de 54% enquanto no pais ultrapassa j4 os 60%. A proporcdo de
populacdo que estuda ou trabalha fora do concelho de residéncia diminuiu e observa-se o
sentido oposto no diferencial entre o0 que se passa no pais e na area metropolitana: na Area
Metropolitana de Lisboa a proporcao de populacéo que trabalha ou estuda fora €, em 2011,

superior em 10% ao valor nacional (fig. 18). Contudo, como referimos anteriormente, o papel
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da crescente importancia dos estudantes é aqui decisivo, uma vez que na populagédo

empregada diminuiu a proporgéo de populacéo que fica no concelho a trabalhar (quadro 9).

Figura 3.4 — Variaveis de mobilidade, 1991-2001-2011, Portugal e AML
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Fonte: INE, Censos 1991, 2001 e 2011

O aumento do uso do automovel foi, portanto, uma tendéncia determinante na
evolugédo da AML de 1991 para 2001. Em 2001 observamos, nos valores das freguesias,
uma maior disperséo relativamente & média da AML na utilizagdo de transportes publicos do
que relativamente a utilizacdo do automovel (nos valores ao nivel da freguesia a primeira
variavel apresenta um coeficiente de variacdo de 34,4 % e a segunda de 26,9%). Em 2011,
0 uso do automaével varia, nos valores por freguesia, entre 12,9% e 78%, (desvio-padréo de
14,1 e coeficiente de variacdo de 26,6%). Ja a utilizacdo de transportes publicos? varia
entre 6,7% e 49% (desvio-padrao 9,52 e coeficiente de variacdo de 36,5%). A
materializacdo destes valores faz-se na passagem de 565.094 automéveis a circularem na
AML em 2001, para 644.969 em 20112,

Adivinham-se factores diferenciados para explicar a variacdo destes comportamentos.
Na utilizacdo dos transportes publicos a hierarquia dos concelhos parece ter uma relacédo
mais directa com a existéncia de oferta e a proximidade a Lisboa, o destino mais comum
destas deslocacdes. Relativamente a utilizacdo do automoével sdo distintas as situagfes de
Mafra ou Cascais, Oeiras ou Sesimbra, em termos, por exemplo, de acessibilidade e
disponibilidade de transportes publicos ou perfis socioprofissionais dominantes na
populacdo empregada. De 1991 a 2011 mantiveram-se constantes os concelhos de Mafra,
Cascais e Oeiras como aqueles onde mais se usa o automével. Contudo, se observarmos
os valores dos concelhos (quadro 10) em 1991 todos estavam abaixo dos 30%, em 2001

encontramos ainda a grande maioria abaixo dos 50%, enquanto em 2011 mais de metade

23 A utilizacdo de transportes publicos inclui metropolitano, autocarros, comboio e elétrico. Apesar de em
2011 termos também valores para o barco para manter a comparagcdo mantivemos a forma de calculo
de 2001, cujo recenseamento ndo apresentava esta informacao.

24 Estes nimeros dizem respeito a populacdo que trabalha ou estuda residente na AML que utiliza
automoével nos movimentos pendulares, enquanto condutor.
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dos concelhos apresentava ou ultrapassava 60% da populacdo a deslocar-se de automovel
para o local de estudo ou trabalho.

De 2001 para 2011 o uso do carro voltou a aumentar, mas de forma menos expressiva
do que na década anterior. Contudo, segundo a Direccado Geral de Energia e Geologia, o
consumo de gasolina decaiu, de Mar¢co de 2011 para Marco de 2012, em 9,7% e de
Dezembro de 2012 para Dezembro de 2013 continua em queda, ainda que menos intensa:
3,7%.%° Revelando ja alguma da quebra de mobilidade que pode estar associada ao
aumento do desemprego a par dos aumentos do preco de combustivel. O aumento da
proporcdo do uso do automével é assinalavel na Ultima década, mas é ainda relevante olhar
para os numeros absolutos (fig.3.5) quando pensamos nas consequéncias ao nivel do
transito, qualidade de vida, salude e ambiente. Se nos centros urbanos se pode recorrer
mais aos transportes publicos em termos relativos e no rural ou periférico a importancia do
carro € maior, em termos absolutos os territérios mais rurais contribuem com menos carros
na circulacao automovel metropolitana, veja-se a comparacédo entre o quadro 3.3 e a figura
3.5.

Quadro 3.3 — Duracgéao das deslocacdes e utilizacdo do automével, 1991, 2001 e 2011

Duracao média dos mov. Utilizacdo do automoével nas
pendulares (min) deslocacbes (%)
Concelho 1991 2001 2011 1991 2001 2011

Cascais 30,96 31,71 26,53 27,93 53,74 66,03
Lisboa 27,98 26,31 23,03| 22,76 39,86 47,69
Loures 34,71 31,89 26,91 22,80 44,73 53,50

Mafra 19,77 22,61 24,18 | 24,62 56,86 71,61
Oeiras 34,18 32,35 25,49 29,93 52,55 63,10
Sintra 34,78 38,24 27,67 20,83 46,02 54,27
V.F. Xira 30,20 32,06 26,92 17,79 46,11 54,38
Amadora 33,76 32,37 25,83 20,71 39,13 46,38
Odivelas 39,27 33,70 27,67| 20,83 40,85 50,02
Alcochete 20,68 23,25 23,88 | 15,06 51,18 61,84
Almada 34,16 35,76 29,27 19,90 40,77 49,40
Barreiro 36,40 41,81 32,94| 10,31 33,30 42,17
Moita 33,29 37,40 29,89 11 37,27 47,62

Montijo 21,56 23,63 24772 19,47 48,58 61,69

Palmela 23,23 25,43 2461 17,38 51,63 64,36
Seixal 36,12 36,40 30,02| 20,35 42,78 50,56

Sesimbra 24,25 29 27| 20,17 52,52 61,64

Setubal 21,39 25,21 23,19 21,66 49,84 59,50
Fonte: INE, Censos 1991, 2001 e 2011

25 DGEG, 2014 em www.dgeg.pt [acedido a 24 de Marco de 2014]
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Figura 3.5 — Numero de condutores por freguesia, 2011
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De uma forma geral, a utilizag&o dos transportes publicos continuou a diminuir de 2001
para 2011, com excepcdo dos concelhos do Barreiro, Moita e Montijo. Em Sesimbra e
Alcochete mantiveram-se valores muito semelhantes. Continua a destacar-se o uso dos
transportes publicos na AML face ao panorama nacional: na AML cerca de 28% da
populacdo utiliza os transportes publicos, enquanto para o pais o valor é de 17%, mas estes
valores eram de 32% e 20% em 2001.

Tal como para outros indicadores, esbocam-se perfis diferenciados por concelho. Ha
concelhos onde as percentagens mais elevadas de populacdo que trabalha e estuda fora
nao se fazem corresponder a mais utilizagdo, em termos comparativos, do uso do
automoével, como Amadora, Odivelas e Moita. Ja em Mafra, apesar da reduzida
percentagem de populagéo que trabalha fora, ainda que em crescimento, mais de 70% da
populacdo usa o automdével nos movimentos pendulares. Ndo deixa também de surpreender
gue o concelho com a menor percentagem de populagéo a trabalhar ou estudar fora e em
que a oferta de transportes publicos é sobejamente mais desenvolvida — Lisboa — seja
apenas o quarto concelho onde estes sdo mais utilizados: apenas 33% da populagdo que
trabalha ou estuda usa os transportes publicos (fig. 3.6).

As deslocagfes a pé foram as que mais decresceram. Em 2001, em Portugal, cerca
de um quarto da populagéo ia trabalhar ou estudar a pé, na AML essa propor¢ao era de um
quinto. Em 2011 os valores desciam para 14% no valor nacional e para 10% na AML.

Contudo, se considerassemos apenas a populacao estudante residente na AML o valor em
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2011 subia para 27% (ndo conseguimos ter acesso aos dados equivalentes para 2001). Se
em 2001 varios concelhos da AML registavam mais de 20% da populagdo empregada ou
estudante a deslocar-se a pé, em 2011 os valores estdo todos abaixo dos 13%, com
excepcédo do concelho de Lisboa (13,6%). Os dados sugerem que a populagdo empregada

ou estudante deixa sobretudo de andar a pé para andar de carro.

Figura 3.6 — Populacdo empregada ou estudante que utiliza transportes publicos nos

movimentos pendulares (%), 2011
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Fonte: INE, 2001 e 2011

Apesar da supremacia da utilizacdo do automadvel, a distribuicdo da utilizacdo dos modos de
transporte varia entre concelhos e com o tipo de deslocagdes: intra ou inter concelhias. Em
2001, a utilizagdo do automédvel era predominante em todos os concelhos. Porém, nos
movimentos intraconcelhios, nalguns casos o automével ndo era o modo mais frequente.
Por exemplo, nos concelhos da Amadora, Barreiro, Moita e Odivelas, destaca-se a
deslocacao a pé, determinada, portanto, pela curta distancia entre os locais de residéncia e
de trabalho (INE, 2003). Em 2011 também a este nivel se traduz a expansdo do uso do
automovel: em todos os movimentos intraconcelhios passa agora a ser 0 carro 0 primeiro
modo utilizado, seguido da deslocacdo a pé, exceptuando-se o caso de Lisboa, onde o
autocarro ocupa o segundo lugar. De um modo geral, os individuos passaram a utilizar
muito mais o carro e andam menos a pé (ver anexo VIlI).

A utilizacdo de metropolitano ou comboio, modos rapidos, mas muito rigidos, é
obviamente determinada pela existéncia de oferta. Nos movimentos para Lisboa, em 2001,
ainda preponderava o comboio nas desloca¢des com origem na Azambuja, Seixal e Sintra.

Era mais frequente a utilizagdo do autocarro nos fluxos oriundos de Loures e Odivelas e
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predominava o barco para quem vinha do Barreiro (INE, 2003). Em 2011 mantém-se, como
primeiro meio de transporte, a utilizagdo do comboio de Seixal e Sintra, de barco do Barreiro
e agora também da Moita, enquanto nas deslocac¢des de Odivelas e Loures em direc¢édo a
Lisboa ja predomina o automavel (ver anexo VIII).

A diversidade de utilizagdo dos transportes publicos observa-se sobretudo quando se
examina o segundo meio mais utilizado (ver anexo VIII). Em 2001, as desloca¢gbes com
origem na margem sul em direcgéo a Lisboa fazem-se sobretudo de autocarro (Alcochete,
Almada, Barreiro, Moita, Palmela e Setdbal) enquanto na margem norte o0 autocarro € o
segundo modo apenas para as deslocacdes provenientes de Mafra (INE, 2003). No Barreiro,
em 2011, o carro passa a ser o segundo meio mais utilizado, o que deixa apenas o concelho
da Moita na situacdo de que tanto o primeiro como os segundos meios mais utilizados séo
publicos. Também em Palmela e Setubal ha alterages, sendo agora o comboio o segundo
modo mais utilizado para se dirigirem a capital, tal como no caso dos movimentos de
Sesimbra.

Em 2001, nas deslocacdes oriundas da Amadora, Cascais, Oeiras e Vila Franca de
Xira, utilizava-se em segundo lugar o comboio para chegar a Lisboa e da Azambuja, Loures,
Odivelas e Sintra era 0 automodvel que ocupava essa posi¢cado (INE, 2003). Em 2011 a
situacdo altera-se nalguns concelhos (ver anexo VIII): nos movimentos a partir da Amadora
€ agora o autocarro o segundo modo mais importante, de Odivelas passa a ser o
metropolitano e de Loures inverteu-se a ordem e passa a ser 0 autocarro o segundo modo
mais utilizado.

Contudo, nos concelhos de Amadora, Odivelas e Palmela se os transportes publicos
forem considerados em conjunto superam a utilizacao do carro nos movimentos em direccdo
a Lisboa. Por oposi¢cdo, com direccao a Oeiras, que demonstrou ter crescido como polo
empregador, ndo ha qualquer deslocacao significativa que ndo seja de carro. O mesmo
acontece apenas para Sintra, um concelho que ndo se assume como um nucleo
empregador, mas que gera movimentos de um numero elevado de individuos devido & sua
dimenséo populacional.

Nos eixos mais significativos entre pares de concelhos, excluindo a relacdo com
Lisboa, € sempre o carro o transporte mais utilizado e o autocarro € o modo que surge mais
frequentemente em segundo lugar. Assinalam-se algumas excepc¢fes: a utilizacdo do
comboio como segundo modo nas deslocagbes Cascais-Oeiras, nas deslocacdes de
Sesimbra e Palmela para Almada e da Moita para Setubal; e a utilizacdo do transporte de
empresa nas deslocacdes para Palmela com origem no Barreiro, Moita e Montijo.

Na margem norte sublinhamos a utilizacdo da deslocacao a pé como o segundo meio
mais utilizado na deslocacao de Sintra para a Amadora: € a Unica deslocacéo interconcelhia

significativa que inclui uma deslocacdo pedonal. Serve esta nota como mais uma forma de
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evidenciar como as barreiras administrativas muitas vezes sdo relativamente artificiais,
sobretudo para quem vive perto dos limites fronteiricos dos concelhos.

A diversidade de mobilidades est4 também presente na duracdo que estes percursos
assumem (quadro 10 e fig. 3.7 e 3.8). De acordo com os dados anteriores, os valores da
AML séo sempre superiores aos do pais. Na AML os movimentos pendulares tomavam, em
2001, em meédia 32 minutos, ndo parecendo a partida haver grande desvio em relagdo a
média (nos valores por freguesia obtemos um desvio-padrdo de 6,1 minutos e um
coeficiente de variagédo de 21,1 %).

Tanto em 2001 como em 2011, dos cinco concelhos com maior duragdo do movimento
pendular quatro sdo da Peninsula de Setubal. Estao proximos de Lisboa, o tradicional polo
de emprego, mas sao penalizados pela congestdo sobejamente conhecida de algumas das
vias de comunicacdo mais utilizadas (p.e. Ponte 25 de Abril) e pelo uso, acima da média,
dos transportes publicos. Em 2001 Sesimbra, Setubal, Lisboa, Palmela e Mafra eram os
concelhos onde a duracdo média dos movimentos pendulares era menor (abaixo dos 30
minutos). Era sobretudo na margem sul do Tejo que esta era mais elevada (superior a 35
minutos) — Almada, Moita, Seixal e Barreiro (com o valor mais elevado, cerca de 42
minutos). Sintra e Odivelas eram os Unicos concelhos da Grande Lisboa que superavam a
média da AML.

Em 2011 a duracdo média decresce de uma forma geral nos concelhos da AML (fig.
3.7). Confirma-se a penaliza¢do dos quatro concelhos da Peninsula de Setubal com a maior
duracdo média. No Montijo, Mafra e Sesimbra a maior integracdo da populacdo empregada
no restante territdrio metropolitano repercutiu-se 0 aumento da duracdo dos movimentos

pendulares
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Figura 3.7 — Duracdo média dos movimentos pendulares (minutos) da populacdo empregada

ou estudante residente no concelho, 2001 e 2011
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Fonte: INE, Censos 1991, 2001 e 2011

Os maiores niveis de desigualdade sdo mais facilmente analisados quando, em vez
das médias se analisam os valores extremos. Na percentagem de populacdo que demorava
mais de 60 minutos para chegar ao local de trabalho ou estudo (figura 3.8) observamos, em
2001, um maior desvio em relacdo a média da AML, confirmando-se a penalizacao de
concelhos como o Barreiro, Moita, Sintra, Seixal e Almada. Odivelas ou Amadora, apesar de
deterem elevadas percentagens de populacdo que sai do concelho para trabalhar ou
estudar e da menor utilizagdo do automoével, apresentam uma situacéo abaixo da média da
AML.

Os valores por freguesia revelam em 2001 uma amplitude de 1,4% a 29,4% de
populacdo que demora mais de 60 minutos no movimento pendular (desvio-padrdo de 5,4 e
coeficiente de variagdo de 60%). Em 2011 a amplitude é de 1,1% a 22,8% (desvio-padréo
3,7 e coeficiente de variagcdo 59%). De 2001 para 2011 a percentagem de populagédo que
demora este periodo de tempo diminuiu em todos os concelhos, mas sobretudo no Barreiro,
Sintra, Almada e Moita, enquanto em Mafra, Alcochete, Montijo, Palmela e Sesimbra o
aumento ndo chega a um ponto percentual (fig. 3.8). Barreiro e Moita continuam a ser 0s
concelhos onde este valor é mais elevado. Porém, sao concelhos com menor utilizacdo do
automével e que ndo diminuiram o recurso a transportes publicos conseguindo ao mesmo
tempo diminuir o tempo despendido nas deslocacdes, o que é um sinal muito positivo. Os
concelhos da Peninsula de Setubal continuam a sobressair como 0s mais penalizados —

todos os quatro concelhos que apresentam mais de 10% de populacdo que demora uma
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hora ou mais no movimento pendular s&o da margem sul — enquanto em Sintra a diminuicao

deste grupo alterou a posicéo relativa do concelho.

Figura 3.8 — Populacdo que demora mais de 60 minutos no movimento pendular (%), 2001
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Fonte: INE, Censos 1991, 2001 e 2011

Em 2011, aumenta a percentagem de populacdo que demora 30 minutos ou menos a
chegar ao local de estudo ou trabalho em todos os concelhos. Observando os valores a
escala da freguesia, eles variam entre 57,6% e 91,2% (desvio-padrdo 7,1 e coeficiente de
variacdo 9,7), demonstrando que, em todas as freguesias, mais de metade da populacao
consegue fazer os seus movimentos pendulares neste periodo de tempo. Nos valores ao
nivel do concelho, se em 2001 estavam todos acima dos 50%, em 2011 sd@o superiores a
60%. Em Lisboa, Setubal e Palmela mais de % da populagéo inscreve-se neste escaldo de
duracdo de tempo. No entanto, entre os concelhos com mais de 70% da populacdo neste
grupo encontram-se tanto concelhos cuja proporcdo de populacdo que trabalha fora é
elevada, como outros em que é reduzida e com taxas variaveis de utilizagdo do automovel.

Em 2011 existe uma nova variavel que nos informa sobre a multimodalidade (fig. 3.9).
Em Portugal cerca de 17% de populacdo empregada ou estudante utiliza mais do que um
meio de transporte, sendo que a AML apresenta o valor mais elevado do pais com cerca de
23%. Relativamente aos valores das freguesias, observamos desde 9% a 39% (desvio-
padrdo de 5,6 e coeficiente de variacdo de 25,4%). O maior contraste da-se entre o0s
concelhos onde mais se usa transporte privado, como Mafra, Montijo ou Palmela, tendendo
para a utilizagdo exclusiva deste meio e os concelhos onde os individuos mais recorrem aos
transportes publicos, como Barreiro, Amadora ou Odivelas. Nao se estabelece uma
correspondéncia tdo clara entre a multimodalidade e a duracdo do movimento pendular ou
mesmo a percentagem de populacdo que trabalha ou estuda fora do concelho de residéncia.
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Figura 3.9 — Populacdo que utiliza mais do que um meio de transporte no movimento pendular
(%), 2011
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Fonte: INE, Censos 2011

Regressando aos eixos de deslocagcdo mais preponderantes e cruzando com a
duracdo do movimento pendular (ver anexo IX), observamos que, em 2011, em todos os
movimentos intraconcelhios predominam as deslocacfes que duram até 15 minutos,
seguidas das que demoram 16 a 30 minutos. As deslocacbes que se fazem em direccdo a
Lisboa demoram mais frequentemente 31 a 60 minutos, exceptuando as que tém origem no
Barreiro e na Moita que tendem a demorar entre 61 a 90 minutos. Destaca-se um grupo de
concelhos que tém uma relacdo mais facil com Lisboa, em que o segundo tempo mais
frequente é de 16 a 30 minutos, como Loures, Oeiras, Sintra, Vila Franca de Xira, Amadora,
Odivelas e Alcochete. Ja de Cascais, Mafra e de todos os outros concelhos da margem sul,
as deslocacoes para Lisboa tém como segundo tempo mais frequente a classe de 61 a 90
minutos. Os outros eixos identificados tendem a ndo exceder a meia hora de percurso.
Contudo, as deslocacdes em direccao a Oeiras com origem na margem sul ou em Sintra, o
movimento Amadora-Sintra e Setubal-Palmela observa-se a possibilidade de chegar aos 60
minutos frequentemente (em segundo lugar) ou mesmo aos 90 minutos no caso dos
movimentos margem sul-Oeiras. S&o eixos que mobilizam menos pessoas mas que fogem a
rede radioconcéntrica que organiza a rede de transportes publicos e as vias de
comunicacao.

A melhoria generalizada das vias de comunicagfes repercutiu-se, de uma forma geral,
nas condicbes de mobilidade para a maioria da populacdo. As pessoas ganharam um
acesso generalizado ao automovel e viram decrescer o tempo consumido nos movimentos

pendulares. Os movimentos diversificaram-se, mas a rede e 0 servigo de transportes
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publicos ndo parecem ser os grandes impulsionadores. A diversificacdo das deslocac¢des foi-
se desenvolvendo sobretudo com base no uso do transporte individual, sendo exemplar o
pélo empregador de Oeiras.

Resta a interrogacdo sobre as condicbes de quem fica excluido deste tipo de
mobilidade. A figura seguinte (fig. 3.10) atesta como os valores favoraveis de duracdo dos
movimentos pendulares se relacionam com a utilizagdo generalizada do transporte privado e
gue a populacdo que se desloca de transporte publico ndo usufrui das mesmas condicdes.
Os concelhos estdo ordenados da maior para a menor diferenga na duragdo do movimento
pendular registada entre os dois tipos de transporte. O diferencial expde como os valores
médios escondem desigualdades importantes, em termos substantivos e na dimensédo que
atingem. Em grande parte dos concelhos a duragdo média duplica, ou proximo desse valor,
quando se passa de carro para o transporte publico.

Os concelhos da Peninsula de Setubal sdo penalizados pela coincidéncia de se
manterem relacdes fortes com o concelho de Lisboa e de se registar um nivel elevado de
utilizacdo dos transportes publicos nos movimentos em direc¢gdo a capital. Barreiro e Moita,
os dois concelhos em que a duragdo média dos transportes publicos ultrapassa uma hora,
sédo também os Unicos onde a utilizagdo de um Unico meio publico de transporte, neste caso
o0 barco, é superior a utilizacao do carro.

Também Sintra e Cascais surgem com maiores diferencas a este nivel. Apenas em
Lisboa e em Mafra os transportes publicos conseguem oferecer deslocaces com uma
duracdo média proxima da meia hora, sendo concelhos, como sabemos, onde a
percentagem de populacao que fica no concelho é muito elevada, tal como em Palmela, que
€ também dos concelhos onde a diferenca é menor. Em Amadora e Odivelas sdo outros
dois concelhos em que a maior parte da populacdo empregada se desloca para Lisboa e
que usufruem de uma melhor integracao nas redes de transporte, designadamente através
do metropolitano e do autocarro, para além de outras ligagbes rodoviarias e também
ferrovidrias, no caso da Amadora. As configuracdes territoriais inscrevem, portanto, a
diferenciacdo sociodemografica nas condi¢des e recursos de mobilidade da populacdo que

reside, trabalha ou estuda na AML, aspecto que exploraremos melhor adiante.
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Figura 3.10 — Duracdo média dos movimentos pendulares, total e por tipo de transporte, 2011
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3.4. A utilizagdo do automével — a procura de modelos explicativos

Interessava compreender que varidveis mais contribuem para a utilizacdo do automdével
considerando que constitui um dos grandes desafios da formulacdo de politicas publicas de
mobilidade nas areas metropolitanas. Para além dos imperativos ambientais relacionados
com a emissdo de gases de estufa, levantam-se questdes relacionadas com a congestéo de
transito, a saude e qualidade de vida nas cidades ou o acesso diferenciado da populacdo a
este recurso. As observacfes empiricas e os estudos sobre mobilidade e desigualdades
sociais sugerem a utilizagédo de variaveis que reflictam dindmicas de povoamento (incluindo
tendéncias de crescimento ou regressado), condicbes de habitabilidade das freguesias e o
perfil demografico, familiar e socioprofissional dos residentes. Foi realizada uma regressao
multipla com os dados das freguesias disponiveis para 2001 e 2011. Considerando a
problematizacdo teorica (parte 1) e a andlise estatistica empreendida, seleccionaram-se
variaveis respeitantes a caracteristicas sociodemogréaficas dos individuos e do territério em
que residem.

Relativamente as variaveis sociodemograficas incluiram-se as duas seguintes: a
percentagem de populagdo em profissdes do topo da CNP (ou socialmente valorizadas,
segundo o indicador do INE), e a presenca de populacdo de nacionalidade estrangeira. Nao
havendo indices que traduzam a existéncia de oferta de transportes publicos ao nivel da
freguesia, utilizamos varidveis como a densidade populacional ou a percentagem de
edificios ndo exclusivamente residenciais, uma vez que sabemos que, em tracos gerais, a
maior oferta de transportes corresponde normalmente aos lugares de maior concentragdo

de populacdo e de diversidade funcional. Também recorremos a taxa de variacdo de
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alojamentos como indicador de dindmica de crescimento urbano ou de urbanizacao recente.
Tendo em conta que a informacao disponivel diz respeito apenas a populacdo empregada, a
guestao da idade perdia alguma importancia dado que o grande contraste é exactamente
entre a populacéo em idade activa e a restante.

O primeiro passo neste tipo de operacao estatistica € a verificacdo dos pressupostos.
Selecciondmos as variaveis independentes que tivessem uma relacéo linear com a variavel
dependente e que ndo apresentassem multicolinearidade entre elas?: Este tipo de andlise
tem ainda outro tipo de pressupostos mais relacionados com a capacidade de inferéncia do
modelo para quando utilizamos amostras, ndo sendo este o caso?’.

Para explicar a variacdo do uso do automével nos movimentos pendulares em 2001, o
modelo a que chegamos apresenta capacidades explicativas consideraveis (quadro 3.4),
com um coeficiente de determinacdo multiplo ajustado elevado, indicando que 71,1% da

variacdo do uso do automaovel é explicada pelo modelo apresentado.

Quadro 3.4 — Factores determinantes do uso do automével (regresséo linear multipla), 200128

Variaveis explicativas Valores Beta

Densidade populacional (hab./km2) -0,358

Populacdo de nacionalidade estrangeira (%) -0,199

Populacdo com profissées socialmente 0,470

valorizadas (%)

Edificios ndo exclusivamente residenciais (%) -0,537

Taxa de variacdo dos alojamentos 0,252
R2 ajustado 0,711
F (5, 206) 102,413

26 A multicolinearidade entre duas variaveis existird se ambas, pela sua semelhanca, explicam 0 mesmo
da variavel dependente. N&o existe o perigo de multicolinearidade quando o valor da toleréncia esta
acima de 0,2 e VIF abaixo de 5. Por exemplo, ndo se utilizaria neste modelo a percentagem de
profissionais socialmente valorizados e a percentagem de populagdo com ensino superior uma vez
que sao correlativas e sobrepdem-se na parte que explicariam da utilizacdo do automadvel. Neste
caso escolhemos a percentagem de profissionais socialmente valorizados, uma vez que nos
concentramos mais na mobilidade de populagdo empregada e que no modelo apresentou maior
poder explicativo.

27 Contudo, para se realizar uma regressao a distribuicdo da variavel dependente deve ser normal e as
variaveis independentes devem estabelecer uma relagdo linear com a variavel dependente: a
utilizacdo do automével. Estes graficos — histograma e gréaficos parciais de regresséo - ver Anexos X
e XI.

28 Também aqui, tal como no quadro seguinte ndo cabiam aqui analises relativas ao potencial inferencial
da andlise, ndo fazendo sentido avaliar se o efeito € significativo uma vez que os dados que
trabalhamos néo correspondem a uma amostra, sao antes relativos ao universo.

115



Repetimos o exercicio com os dados de 2011 (quadro 3.5). Com um coeficiente de
determinagdo multipla ajustado elevado, o modelo explica 69% da variacdo da utilizacdo do

automovel.

Quadro 3.5 — Factores determinantes do uso do automaével (regresséo linear multipla), 2011

Variaveis explicativas Valores Beta

Densidade populacional (hab./km2) -0,345

Populacdo de nacionalidade estrangeira (%) -0,247

Populacdo com profissées socialmente 0,290

valorizadas (%)

Edificios ndo exclusivamente residenciais (%) -0,367

Taxa de variacdo dos alojamentos 0,251
R2 ajustado 0,690
F (5, 205)?%° 92, 107

Confirmam-se as leituras anteriores: a utilizacdo do automaével diminui em territérios
densos e consolidados e onde a presenca de populacdo estrangeira € superior e aumenta
com a qualificacdo da populacdo e os territdrios de crescimento recente ou em urbanizacao.
Um povoamento mais denso e maior diversidade funcional, normalmente associado a maior
consolidacao urbana (onde também se verifica a maior presenca de populagéo estrangeira)
e, portanto, a existéncia de mais oferta de transportes publicos, parecem contribuir para uma
menor utilizacdo do automével. A leitura da variavel relativa & presenca de populacdo
estrangeira pode ter uma leitura dupla: se por um lado, a maior dificuldade de acesso a carta
de conducdo ou ao automovel pode influenciar a localizagdo de residéncia da populacéo
estrangeira, este e outros factores atraem a populacdo estrangeira para os lugares mais
urbanos ou centrais onde a oferta de transportes publicos € maior. A proximidade do local
de trabalho, de familia ou de pessoas da mesma nacionalidade e o préprio ambiente
diverso, associado ao preco do alojamento, sdo alguns dos factores que variam ainda
consoante a comunidade ou nacionalidade que estejamos a referir (Malheiros, 2001;
Esteves, 2002; Fonseca, 2008; Marques, 2014).

Pelo contrério, o crescimento recente (taxa de variagdo de alojamentos) e sobretudo a
maior presencga de populagdo com profissdes socialmente valorizadas aumenta o uso do
transporte privado®. As variaveis relacionadas com os grupos socioprofissionais traduzem

os recursos do individuo ou da familia.

29 Os graus de liberdade sao inferiores do que em 2001 uma vez que o n é também inferior: excluimos a
novas 5 freguesias de 2011 de forma a podermos utilizar a taxa de variagdo dos alojamentos, cujo
célculo nao foi ainda disponibilizado para estas freguesias.

30 A seguir a percentagem de edificios ndo exclusivamente residenciais, a variavel que mais explica a
variacdo do recurso ao automével nos movimentos pendulares é a presenca de populacao com
profissdes socialmente valorizadas (17%). A densidade populacional apresenta um R2 semiparcial de
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Contudo em 2011 as varidveis individualmente explicam menos. A diversidade
funcional continua a ser a variavel que mais contribui individualmente para a variacdo do uso
do automédvel, mas apresenta um coeficiente de determinacdo parcial ajustado muito inferior
(7,2%), tal como a densidade populacional que lhe segue (de 19,9% em 2001 para 6,9% em
2011). O valor beta dos profissionais mais qualificados € o que mais decresce — de 17%
para 5% — sugerindo uma menor relacdo do que em 2001 entre os territorios cuja populacéo
€ mais qualificada e os territdrios onde se recorre mais ao automovel.

Imp&em-se leituras mais amplas sobre as mudltiplas configuracdes da relacdo entre
mobilidade e desigualdades sociais, como nos vém sugerindo os dados estatisticos. Duas
guestdes de cariz metodolégico devem ser tidas em consideracéo na leitura dos modelos: a
unidade de analise e a existéncia de valores extremos ou muito distantes da média. A
existéncia de valores extremos € central e ja foi apresentada anteriormente: em muitos dos
aspectos que estudamos o comportamento do concelho de Lisboa distancia-se, em muito,
de todos os outros, mesmo quando a unidade de andlise é a freguesia, o que tera um efeito
nestas relacdes que estabelecemos. Ja a unidade de andlise pode alterar muitas das
observacdes que fazemos, sobretudo quando a perspectiva tedrica que estabelecemos
privilegia a analise de desigualdades. Uma andlise ao nivel concelhio ou mais centrada na
subseccao ou mesmo ao nivel do individuo seria certamente distinta em alguns aspectos.

Estes exercicios reforcam algumas das dindmicas assinaladas na bibliografia. Parece
subsistir um equilibrio variavel na explicacdo do meio utilizado nos movimentos pendulares
gue diz respeito & combinacdo de aspectos da estrutura urbana com a estrutura social. Sao
sugeridos como factores explicativos do uso do automovel, as caracteristicas do tecido
urbano (densidade populacional, diversidade funcional) que frequentemente estédo
relacionadas com a oferta mais diversificada de transportes ou mesmo com a oferta de
emprego. Por outro lado, estdo bem presentes aspectos sociodemograficos da populagéo
gue muitas vezes séo factores de desigualdade social, como a qualificacdo profissional ou
nacionalidade. Estas variaveis tém sido negligenciadas nos estudos sobre mobilidade (ver
parte I1).

Elucidativo foi também, no processo de constru¢do destes modelos, descobrir o que
fica excluido deste tipo de analise. Algumas variaveis que a bibliografia aponta como
explicativas do fenébmeno em causa (ver parte 1) ndo tém relacdes lineares com este
indicador: a presenca de filhos, por exemplo, que € alids apontada no estudo da Camara
Municipal de Lisboa sobre mobilidade (CML, 2005). Neste caso, compreende-se que a

proporcao de casais com filhos per se podera ndo ser explicativa se ndo considerarmos o

8,5%, na taxa de variacdo dos alojamentos esse valor € 5% e para a proporcdo de populacdo de
nacionalidade estrangeira é 3,3%.
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grupo socioecondmico da familia ou a idade dos filhos. A propor¢cdo de populagdo que
trabalha ou estuda fora também nédo tem uma relag&o linear com o uso do automovel, como
se adivinhava nas leituras de mobilidade dos concelhos que haviamos realizado. J4 a
qualificacdo profissional perde poder explicativo de 2001 para 2011.

A capacidade de explicacdo do modelo depende, a montante, da verificacdo da sua
aplicabilidade, por sua vez dependente dos pressupostos referidos. Tal condi¢éo implica a
seleccdo de variaveis que apresentem relacfes lineares com o uso do automével e
distribuicdes normais. Sao, portanto, varias as limitacdbes de um modelo que indica, no
fundo, a proporcao da variacdo da utilizacdo do automével que acompanha a das variaveis
seleccionadas. Contudo, o modelo é robusto o suficiente para reforcar as dindmicas socio-
espaciais sugeridas anteriormente. Serd necessario explorar outros aspectos com outros
instrumentos metodoldgicos, tanto quantitativos como qualitativos. Aprofundar-se a analise
numa perspectiva que nos permita leituras mais multidimensionais e flexiveis sobre estas e
outras variaveis disponiveis, que podem caracterizar a relacao entre a mobilidade geogréfica

da populacdo empregada e as dindmicas de desigualdade social.

3.5. Diferenciagéo social da mobilidade

Procurou-se saber quais as variaveis de natureza sociodemografica que mais diferenciam
padrdes de mobilidade, sendo que h& alguma informacdo disponivel para o género, a
situacdo socioprofissional ou a idade. Para além da informacdo que o INE disponibiliza,
pudemos recorrer aos resultados dos questionarios do projecto Localways. O inquérito
realizado a 1500 residentes da AML com idade igual ou superior a 18 anos, abrangendo um
total de 75 freguesias. A amostra foi estratificada com base na tipologia socioterritorial
apresentada no capitulo 2 e respeitando a representatividade do comportamento da AML
relativamente as variaveis idade, escolaridade, género e situacao profissional (o erro
amostral é de 2,5%)3!.

A andlise de algumas das variaveis mais importantes da mobilidade, como o meio e
tempo das deslocacbes, foca agora na variacdo destas com as variaveis sociodemograficas
referidas. Por outro lado, a invisibilidade do género e a exclusdo de todos 0s que ndo
trabalham ou estudam nas estatisticas oficiais motivou a exploracdo mais atenta destas
dimensoes.

Iniciando a leitura dos resultados pelo meio de deslocacdo no dia-a-dia, identificamos

gue 28% dos inquiridos anda a pé, 33% nos transportes colectivos e 39% de carro. Estes

31 O desenho da amostra e a aplicacdo do questionario esteve a cargo da empresa TNS, sempre em
estreita e permanente articulacdo com a equipa do projeto. Dentro de cada perfil foi selecionado
aleatoriamente um ndmero proporcional de freguesias, sendo que a aplicagdo do inquérito seguiu o
método random route.
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nameros podem surpreender pela distribuicao relativamente equilibrada mas lembramos que
os valores divulgados pelo Instituto Nacional de Estatistica referem-se apenas a populacéo
empregada ou estudante. O que mais parece influenciar a escolha do meio de transporte no
dia-a-dia € exactamente a situacdo profissional do individuo. O valor de associacao é,
todavia, reduzido (fig. 3.11).

Figura 3.11 — Meio principal de deslocacéo, 2014

Aluno(a)\Estudante ]
Reformado\pensionista I
Desempregadof(a) |
Domésticos (as) e outros I
Trabalha\Exerce uma profiss3o I
0% 20% 40% 60% 80% 100%
H Automdvel/moto Transportes colectivos W A pé/bicicleta

X2 (8)= 160,000, p<0,001; V de Cramer=0.237
Fonte: Localways, 2014

Confirma-se que é a populagdo empregada quem mais usa o automoével. Porém,
sugere-se que mesmo a populacdo empregada tenha reduzido o uso do automovel na area
metropolitana de Lisboa, face a 2011 (quadro 3.6). O recente contexto marcado pelo

desemprego e empobrecimento ndo serdo alheios a esta tendéncia.

Quadro 3.6 — Evolucdo no uso de transportes em 2011 e 2014

Automovel/ Transportes A pé/
moto colectivos bicicleta
Empregados ou 2014 46,8% 34,4% 18,8%
estudantes 2011 54,8% 278%  15,3%
2014 50,7% 30,1% 19,2%
Empregados
2011 59,3% 28,6% 10,1%

Fonte: INE, 2011 e Localways, 2014

A leitura dos motivos para a escolha do meio de deslocacdo ndo pode ser desligada
do préprio meio (fig. 3.12). Enquanto as pessoas que usam 0 carro apontam como motivos a
rapidez e o conforto que este proporciona, os utilizadores dos transportes colectivos
recorrem a estes pelo preco ou por falta de alternativa. Andar a pé é um meio escolhido ndo
s6 pelo seu menor custo em termos de preco, mas pela possibilidade de o fazer devido a
proximidade das deslocagfes necessarias, que permite dispensar 0s outros meios. As

motivacdes sdo no entanto mais complexas e geridas no conjunto familiar do que o que se
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pode aferir num questiondrio deste género, tema que abordaremos na andlise das

entrevistas (parte Ill).

Figura 3.12 — Motivos de escolha do meio de deslocacéo, 2014

rota! [T |

Apébicicets [N = |
il N |
colectivos

utomévelimoto [ [

0% 20% 40% 60% 80% 100%
W Preco

[ Rapidez/duracdo (tempo)
M Falta de alternativas (relativamente ao modo ou hordrio de transporte)
M Conforto/gosto

[l Proximidade/N3o necessita de se deslocar de transportes
¥? (10)= 708,821, p<0,001; V de Cramer 0,482
Fonte: Localways, 2014

A leitura da variavel de tempo de deslocacdo é particularmente importante pelos
constrangimentos que traz a organiza¢do do dia-a-dia das pessoas. Das pessoas que se
deslocam, observamos que mais de 30% consumiu até 30 minutos do seu dia, revelando a
importancia dos que néo trabalham. Contudo sdo 20% os que perderam mais de 1h 30 do
seu dia em deslocacbes. A situacao profissional influencia a média de tempo perdido,
sobretudo uma vez que também influencia a escolha do meio de deslocagéo (quadro 3.7 e
figura 3.13). Confirmam-se as anteriores observacfes que penalizam os utilizadores de
transportes publicos a este respeito.

Quadro 3.7 — Tempo total das deslocac8es diarias por situagao profissional, 2014

Situacéo profissional média devao-
padrdo
Aluno(a)\Estudante 82,3 55,7
Trabalha\Exerce uma profissédo 65,0 46,2
Desempregado(a) 63,6 44,1
Domeéstica(a) 46,4 23,5
Reformado\pensionista 40,5 38,1
Total 60,5 46,3

p<0,001 ; Fonte: Localways, 2014
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Figura 3.13 — Média de tempo total das desloca¢bes em funcdo do meio de deslocacao

principal, 2014
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Meio de deslocacgéao principal
p<0,001 ; Fonte: Localways, 2014

Sao os mais velhos — onde h& a maior percentagem de pensionistas e que, em
Portugal, também coincide com populagdo menos escolarizada — quem menos tempo
consome nas deslocacdes. E este grupo que mais anda a pé e se vé menos obrigado a
deslocar-se. E a pé fazem-se sobretudo as deslocagBes proximas, que compreendem
menos tempo. Os transportes colectivos penalizam os seus utilizadores com um acréscimo
significativo de tempo.

No estudo da Camara Municipal de Lisboa (2005), identificou-se igualmente a
associacao das deslocagbes pedonais com o aumento da idade e menores rendimentos:
“para as pessoas de status médio-alto e médio, com 55 a 65 anos, este modo representa
cerca de 19% das escolhas modais; para as pessoas com 65 a 75 anos passa a representar
28% subindo para 42% das escolhas modais das pessoas com mais de 75 anos (CML,
2005:55). Avancam também que a utilizacdo do automoével parece ser o resultado de uma
conjugacdo entre factores de acessibilidade que a estrutura urbana proporciona, em
particular a existéncia de infra-estruturas rodoviarias que permitam rapido acesso ao
destino, e as condicbes socioeconémicas da populacdo: as deslocacdes pendulares de
Cascais para Lisboa em automével sdo idénticas as que se observam nas segunda e
terceira coroas urbanas, mais distantes, por via dos maiores rendimentos da populagéo e
pela existéncia da A5 (CML, 2005:34).

Quanto aos gastos, o inquérito Localways demonstra como variam muito com 0 meio
de deslocacéao (fig. 3.14). A maioria das pessoas que se desloca de transportes colectivos
consegue fazé-lo gastando até 50 euros por més. Pelo contrario quase 80% das pessoas
gue se desloca de carro gasta mais do que isso. Ainda assim ha uma proporcao assinalavel
de pessoas que apesar de usarem transportes colectivos gastam mais de 100 euros por

més em transportes.
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Figura 3.14 — Gastos médios mensais em transportes por agregado familiar (euros), 2014

Total R
A pe/bicicleta -
Transportes _
colectivos
Automovel/moto _
0% 50% 100%
=25 26-50 m =100

X? (6)= 443,347, p<0,001; V de Cramer 0,414

Fonte: Localways

Em 2003, no estudo Movimentos pendulares e organizacao do territério metropolitano,
o INE apresenta uma andlise sobre a diferenciacdo social partindo dos Censos 2011. As
varidveis consideradas sdo o0 sexo, a idade, a insercdo profissional e os niveis de
qualificacdo. Primeiramente abrange a totalidade da populacdo empregada ou estudante,
segmentada por grupos socio-econdmicos e sexo, e posteriormente incide sobre a
populacdo empregada, segmentada segundo o sexo, a idade e niveis de qualificacdo®?.
Através da segmentacdo em grupos analisou-se a utilizacdo dos modos de transporte,
comparando-se o comportamento dos grupos face a média do universo em estudo,
centrando-se nos trés modos mais relevantes: no ambito intraconcelhio, o transporte
individual, colectivo e as deslocagfes a pé; e no interconcelhio, o transporte individual,

colectivo e outros meios de transporte (figuras 3.15 e 3.16).

82 A analise foi individualizada em 26 grupos de populacdo empregada ou estudante (12 grupos socio-
econdmicos, estudantes, desagregados por sexo) e 24 grupos de populacdo empregada (4 escalbes
etarios por 3 niveis de ensino e por sexo). Ver no anexo XVI a) e b) as tabelas relativas apenas a
populacdo empregada.
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Figura 3.15 — Movimentos interconcelhios da populacdo empregada ou estudante, 2001

Modo de transporte

Grupos

Transporte
individuai (T1)
acima da média
(50%)

- Homens Directores e Quadros Dirigentes
- Homens Empresarios ou Pequenos Patrdes com Profiss@es Intelectuais, Cientificas e

Técnicas

- Homens Profissionais Independentes e Quadros Intelectuais e Cientificos

- Homens Empresarios ou Pequenos Patr8es da Indistria Comércio e Servigos
- Mulheres Directores e Quadros Dirigentes

- Mulheres Profissionais Independentes e Quadros Técnicos Intermédios

- Mulheres Empresarios ou Pequenos Patres com Profissdes Intelectuais, Cientificas

e Técnicas

- Homens Profissionais Independentes e Quadros Técnicos Intermédios
- Mulheres Prestadores de Servigcos e Comerciantes Independentes

- Homens Outras pessoas activas n. e.

- Mulheres Empresarios ou Pequenos Patrdes da Industria Comércio e Servigos
- Mulheres Profissionais Independentes e Quadros Intelectuais e Cientificos
- Homens Trabalhadores do Sector Primario

Transportes
Colectivos (TC)
acima da média
(46%)

- Mulheres Outras pessoas activas n. e.

- Mulheres Trabalhadores do Sector Priméario
- Mulheres Operarios e Trabalhadores Industriais e Artesanais Independentes

- Homens Estudantes

- Mulheres Estudantes

TC e outros meios
(3%) acima da
média

- Mulheres Quadros e Trabalhadores Administrativos

- Mulheres Pessoal das Forcas Armadas

- Homens Operarios e Trabalhadores Industriais e Artesanais Independentes

Tl e outros meios
acima da média

- Homens Quadros e Trabalhadores Administrativos

- Homens Pessoal das For¢cas Armadas

- Mulheres Empresarios ou Pequenos Patrdes do Sector Primario
- Homens Prestadores de Servigos e Comerciantes Independentes
- Homens Empresarios ou Pequenos Patrdes do Sector Primario

Fonte: INE (2003)
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Figura 3.16 — Movimentos intraconcelhios da populacdo empregada ou estudante, 2001

Modo de transporte  Grupos
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Técnicas
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- Mulheres Directores e Quadros Dirigentes
- Mulheres Profissionais Independentes e Quadros Intelectuais e Cientificos
- Homens Profissionais Independentes e Quadros Técnicos Intermédios
- Homens Empresarios ou Pequenos Patr8es da Indistria Comércio e Servicos
- Mulheres Empresarios ou Pequenos Patrdes com Profissfes Intelectuais, Cientificas
e Técnicas
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- Mulheres Trabalhadores do Sector Priméario

- Mulheres Empresarios ou Pequenos Patrées do Sector Primario
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Tl € apeacima da . Homens Empresarios ou Pequenos Patrdes do Sector Primario
média .

- Mulheres Outras pessoas activas n. e.

- Homens Outras pessoas activas n. e.

- Homens Prestadores de Servicos e Comerciantes Independentes

Fonte: INE (2003)

A este respeito, sdo trés as grandes conclusdes do estudo do INE (2003):

— A utilizacao de transporte individual, nas deslocacdes intra e interconcelhias, acima
da média estq associada a grupos socio-econémicos de topo e a grupos com niveis de
escolaridade elevados, mas com uma diferenciagdo de género: os homens estdo mais
presentes;

— O transporte colectivo é, em ambos os tipos de deslocagdo, fundamentalmente
utilizado pela populagéo feminina e pelos estudantes;

— A deslocacdo a pé nos movimentos intraconcelhios parece ser superior nas
mulheres pequenas empresarias ou trabalhadoras independentes e nos trabalhadores do
sector primério. J& na populacdo empregada é no grupo com 65 anos ou mais que as
deslocacdes a pé sdo superiores a média.

Lembramos que a associacao entre grupos socio-econémicos e a instrucao é também
uma questdo de rendimento da populacdo empregada. Nos grupos com ensino superior

completo apenas as mulheres com idades entre 15 e 25 anos ndo usam o automével acima
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da média, o que também é significativo: aqui as varidveis género e idade contrariam a
tendéncia do rendimento e estatuto social.

A diferenciacdo de género vem igualmente condicionar a opc¢ao pela utilizacdo do
transporte individual ou colectivo. Os homens de grupos socioprofissionais mais qualificados
sdo os grandes utilizadores do automaovel tanto nas deslocacdes interconcelhias (88% dos
homens directores e quadros dirigentes usavam automovel) como nas intraconcelhias (78%
dos homens directores e quadros dirigentes usavam automével enquanto nesse grupo
socioprofissional o valor baixava, nas mulheres, para 65 % de utilizadoras).

Ja nos utilizadores de transporte colectivo acima da média, 0os grupos presentes séo
maioritariamente femininos, sendo o Gnico grupo masculino constituido por estudantes. E o
grupo das mulheres empregadas sem escolaridade obrigatéria, com idade entre 15 e 24
anos, que apresenta a percentagem mais elevada de utilizacdo dos transportes colectivos:
72% recorrem a este modo nos movimentos pendulares.

A idade também influencia o uso do automoével. A utilizacdo de automével nos
movimentos interconcelhios € particularmente intensa nos grupos com idade superior a 25
anos, sobretudo nos grupos com ensino superior completo. O modo pedonal é
particularmente recorrente na populagcdo com mais idade: tanto no grupo com apenas estas
deslocacdes acima da meédia, como no grupo que conjuga estas e as de transporte
individual, a deslocacéo pedonal acima da média é dominada por individuos com mais de 45
anos e, sobretudo, com mais de 65 anos. Apenas as mulheres sem escolaridade obrigatéria
€ que também recorrem mais as deslocac¢6es pedonais, mesmo as mais jovens. Alias, todos
0S grupos com mais de 65 anos apresentam desloca¢cfes pedonais acima da média nos
movimentos intraconcelhios, o que também estard relacionado com as necessidades e
competéncias de mobilidade.

Um estudo encomendado pela CML (2005) chega a iguais conclusdes através da
aplicacdo de um questionario. Observa claramente a existéncia de uma associacao entre 0s
niveis de mobilidade mais elevados e a populacdo com rendimentos médio-altos,
relacionando-se aqueles niveis de forma inversa com a populacdo idosa ou em idade de

reforma:

“Em média, os residentes moveis em Lisboa (ou seja, que realizaram viagens no
dia a que se reporta o inquérito) realizaram cerca de 2,3 viagens diarias, sendo que as
zonas com maiores indices de mobilidade correspondem as zonas com concentracéo de
populacdo de rendimento médio-alto/alto e/ou onde a populacdo em idade da reforma
tem um peso menos expressivo. Estdo nesta situagdo o Oriente (3,3 viagens por pessoa
movel), Lumiar Sul e Carnide Norte.” (CML, 2005:266)
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Estas tendéncias sdo igualmente confirmadas por Costa (2007), que acrescenta a fase
do ciclo familiar em que o agregado se encontra. No que respeita a fase do ciclo familiar,
salientamos a importancia, na mobilidade da populagcdo empregada, da mobilidade de
estudantes ndo autbnomos nos seus percursos. Nao temos dados especificos sobre esta
matéria, mas a observacdo empirica sugere, por exemplo, a reducéo significativa do transito
automoével na AML nos periodos de férias escolares e verificamos anteriormente como tem
aumentado o peso dos estudantes no total dos movimentos pendulares.

Repetimos o exercicio que o INE realizou no estudo com os dados de 2001, com a
informacgéo do inquérito Localways, de 2014. De um modo geral, 33% das mulheres usa o
carro como meio de deslocacéo principal e nos homens este valor é 48%, mas estas leituras
merecem maior aprofundamento adiante. Os resultados séo basicamente os mesmos a que
o INE chegou ha uma década (fig. 3.17). H4 uma masculinizacdo do uso do automoével e séo
sobretudo as mulheres e os estudantes que usam os transportes colectivos e andam a pé
acima da média. Contudo, verifica-se que as mulheres empregadas mais qualificadas
também usam mais o automével. Idade, situacdo profissional e género interagem na
producdo de automobilidade, como é observavel também no estudo de Oliveira (2011).
Neste grupo acaba por prevalecer a varidvel rendimento, também importante, o que foi
reforcado pelo diferencial de gastos apresentado segundo o meio. O exercicio da figura
3.17, ainda que ndo tenha funcdo representativa, € um bom ilustrador da persisténcia do
automavel, apesar da generalizacdo do uso, como marcador social, associado por vezes a
I6gicas de localizacdo de isolamento dos grupos com mais rendimentos (Gaspar, 2003;
Raposo, 2008; Rodrigues, 2010).

Figura 3.17 — Diferenciacao social dos meios de deslocacdo da populacdo empregada e
estudante, 2014

Homens Empresarios, dirigentes e profissionais liberais
Homens  Profissionais técnicos e de enquadramento (77%)
Homens  Trabalhadores independentes

Homens  Operarios

Mulheres  Profissionais técnicos e de enquadramento (65%)

Tl acima da média
(46,6%)

Tl e TC (34,4%)

. Py Homens  Empregados executantes
acima da média

Tl e apé (19,1%) Mulheres  Empresarios, dirigentes e profissionais liberais

acima da média Mulheres  Trabalhadores independentes

TC acima damédia  Mulheres Estudantes

Homens  Estudantes
Mulheres Empregados executantes
Mulheres  Operarios

TC e a pé acima da
média

Fonte: Localways, 2014
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Nos Censos 2011 foi ainda disponibilizado o saldo de entradas e saidas dos concelhos
para estudar ou trabalhar consoante o sexo dos individuos, cujos valores apresentamos de
seguida. Esta variavel indica-nos quem mais sai e entra em determinado concelho. Para
2011, a segmentagdo dos saldos de entradas e saidas dos concelhos por sexo (fig. 3.18)
permite-nos observar o saldo particularmente positivo de entradas femininas em Lisboa, o
gue pode estar relacionado tanto com o mercado de trabalho qualificado como com alguns
servicos do terciario menos qualificado tradicionalmente mais feminino, como Fonseca
(1990) ja havia assinalado h& trés décadas. Lisboa tem o mercado de trabalho mais
abrangente e diversificado da area metropolitana e isso reflecte-se em oportunidades de
trabalho para as mulheres. JA& em Palmela sugere-se a masculinizacdo das entradas,
provavelmente devido ao emprego na industria automdvel que constitui neste concelho um
nucleo empregador muito importante.

Figura 3.18 — Relagao entre entradas e saidas dos concelhos, 2011
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Fonte: INE, 2011
A diferenciacdo entre géneros é igualmente visivel na propor¢ao de populacao que sai
do concelho para estudar ou trabalhar. Relativamente a populacdo empregada sao quase
sempre 0s homens que mais se deslocam para fora do concelho para trabalhar (fig. 3.19),
informacé&o confirmada adiante com os dados do questionario Localways. Na figura seguinte
podemos observar que o territério tem pouca importancia nesta ordem, embora nalguns
concelhos a diferenca seja proxima dos 10% e apenas em Sintra e Loures esta nédo se

verifica.

127



Figura 3.19 — Populacao empregada residente no concelho que trabalha fora do municipio (%),

homens e mulheres, por concelho, 2011
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Fonte: INE, 2011
Relativamente a recursos e competéncias para a mobilidade, quase 60% dos
inquiridos afirma ter carta de conducdo. Cerca de 30% dos inquiridos ndo tem carro, 50%
tem um carro, 18% tem dois ou mais. Ha uma relagéo forte com o género (fig.3.20): sdo
sobretudo as mulheres que ndo tém carta de conducdo. Contudo, esta associacdo reduz-se

gquando olhamos para as geracdes mais jovens.

Figura 3.20 — Carta de conducdo segundo idade e sexo, 2014
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Fonte: Localways, 2014
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O género € particularmente decisivo quando tratamos da importancia da gestao
familiar da mobilidade. No que diz respeito a gestdo familiar, 17% respondeu ter
dependentes cuja mobilidade ndo é autbnoma. Dentro deste grupo, enquanto 70% das
mulheres respondeu ser a principal ou Unica responsavel dos dependentes, apenas 30%
dos homens respondeu o mesmo (x? (5)= 55,584, p<0,001; V de Cramer 0,489).
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A superior mobilidade dos homens ou a fixagcdo das mulheres esta associada a
responsabilidade maior que ainda € atribuida as mulheres na gestdo familiar,
designadamente nas tarefas domeésticas e no cuidado dos filhos. Em Portugal €
frequentemente referida a dupla jornada de trabalho feminino com mais horas dedicadas as
tarefas domésticas do que os homens. Nao cabendo aqui referéncia ao extenso campo de
estudos da area do género, salientamos apenas os dados divulgados pela Comisséo para a
Igualdade no Trabalho e no Emprego (CITE), segundo um questionario de 2005: enquanto,
em meédia, os homens portugueses despendiam mais 2 horas e 24 minutos no local de
trabalho, por semana; as mulheres portuguesas trabalhavam mais 16 horas semanais em
tarefas domésticas ou cuidado com familiares®*. Em 2011, dados do EQLS3* confirmam a
persisténcia desta diferenca de género no uso do tempo: as mulheres ocupam em média 22
horas por semana no cuidado dos filhos, 15 horas semanais em trabalho domeéstico e a
cozinhar, e 11 horas a cuidar de idosos ou adultos dependentes, enquanto os homens
dedicam 15, 8 e 8 horas semanais as mesmas tarefas (Eurofound, 2012d: 58, citado por
Barroso, 2013).

A situacdo das mulheres trabalhadoras menos qualificadas é particularmente
preocupante. O inquérito demonstra também que apesar de usarem mais o transporte
publico — que consome mais tempo — sdo elas as principais responsaveis pela mobilidade
das criancas. Um dos efeitos sugeridos pelos questionarios € que as mulheres tendem a
movimentar-se mais proximo de casa, menos livres no raio de distdncia que podem
estabelecer nas suas deslocacgfes (fig. 3.21). As mulheres parecem mais constrangidas no

tempo e no espago nas suas vidas quotidianas.

Figura 3.21 — Distancia percorrida no primeiro movimento da populacdo empregada, 2014
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Fonte: Localways, 2014

33 Relatorio de dados do Eurofond, Inquérito Europeu as Condi¢cGes de Trabalho (ECWS), 2005, em
http://www.cite.gov.pt/pt/acite/mulheresehomens04.html (acedido em 11/03/2015)

34 European Quality of Life Survey- Inquérito Europeu sobre a Qualidade de Vida 2012 , também
coordenado pelo Eurofound http://eurofound.europa.eu/pt/surveys/european-quality-of-life-surveys-

egls/european-quality-of-life-survey-2012 (acedido em 11/03/2015)
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Apesar das desigualdades de género serem claras, apresentam variagées quando se
analisa a sua interaccdo com 0s grupos profissionais de pertenca, devido a preponderéncia
do rendimento. Teremos oportunidade de ilustrar melhor o caracter multidimensional e
cumulativo das desigualdades, designadamente na mobilidade da populacdo, na analise das
entrevistas (parte 1V). Na seccdo seguinte apresentamos uma visdo de sintese sobre como

estas tendéncias se reproduzem no territorio.

CAPITULO 4 — MOBILIDADES E A DIVERSIDADE
SOCIOTERRITORIAL DA AML

A informacdo resultante dos questionarios Localways permite confirmar que sdo o0s
territérios mais rurais ou periféricos onde, em propor¢ao, se recorre mais ao carro (quadro
4.1). Focando na perspectiva espacial, 0 questionario sublinha e complementa a anélise dos
dados dos Censos 2011. A reducdo do uso do carro nas areas correspondentes ao
designado urbano qualificado parece ser acompanhado pelo aumento do uso de transporte
publico. Sabemos que nestas areas o servico publico de transporte é mais eficaz, sendo
tendencialmente o estatuto socioprofissional mais elevado da populagdo que mais contribui
para o recurso ao carro. Num contexto de crise, estes sdo espagos melhor equipados para
fazer face a tempos dificeis. Em areas onde o transporte publico é mais escasso, como as
rurais e periféricas, e onde a populacdo € menos qualificada e mais afectada pelo

desemprego, a reducéo do uso do carro € acompanhada pelo aumento da pedonalidade.

Quadro 4.1 — Populacdo empregada ou estudante segundo meio de deslocacéo (%), 2014

Transportes
Automoével colectivos A pé

2011* 2014 2011* 2014 2011* 2014
Sub/urbano massificado 52,8 45,9 30,7 34,0 16,5 20,1
Urbano qualificado 58,4 45,9 26,9 39,0 14,7 15,2
Rural, suburbano recente ou
desqualificado 70,5 65,0 18,2 15,3 11,3 19,7
Urbano antigo em renovacao** 36,7 20,0 37,4 53,3 259 26,7
* INE

** no inquérito Localways 2014 este tipo, com este filtro e para esta questao, reline apenas 30
individuos
Nota 2014: x? (6)= 86,043, p<0,001; V de Cramer 0,170

Fonte: Localways, 2014
A localizacdo da residéncia, e também do trabalho, aos quais estdo associados uma
determinada oferta de transportes, podera atenuar ou agravar as desigualdades
assinaladas. A figura 4.1 cruza a duracdo e o modo de transportes, posicionando as
freguesias assinaladas segundo a tipologia socioterritorial e sinalizando nos eixos centrais

os valores médios da AML. Os lugares urbanos mais centrais (onde se inclui a quase
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totalidade do concelho de Lisboa) parecem ser os Unicos onde a maior utilizacdo dos
transportes publicos ndo é necessariamente acompanhada pelo agravamento do tempo
consumido nas deslocacgdes. A ruralidade ou o caracter mais periférico dos territérios nédo
viabiliza uma oferta publica de transportes que permita uma maior utilizagdo, mas também
ndo promove um correlativo acréscimo de tempo despendido nos movimentos pendulares.
Aqui a perificidade muitas vezes acarreta uma menor dependéncia do centro, pela falta de
acessibilidade. Sao espacos de menor dimenséo e mais autarcicos e limitados na definicéo
das suas bacias de emprego, quase necessariamente dependentes do automovel privado, o
que diminui o tempo de deslocacdo (ex. Sesimbra, Mafra).

Ja o urbano ou suburbano massificado sdo os mais penalizados porque é aqui que
mais se verifica a coincidéncia entre a necessidade ou possibilidade de recorrer ao
transporte publico e a ocorréncia da maior perda de tempo nas desloca¢cbes do dia-a-dia

(como ja observamos nalguns lugares da margem sul).

Figura 4.1 — Cruzamento da utilizagdo dos transportes publicos com a maior duragao dos

movimentos pendulares, freguesias segundo atipologia socioterritorial, 2011
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Esta tendéncia € confirmada pelos resultados dos questionarios Localways. A

avaliacdo dos transportes pUblicos® e das acessibilidades (fig. 4.2 e 4.3) varia consoante o

35 Foi solicitado aos individuos que avaliassem os transportes publicos quanto aos seguintes critérios:
cobertura territorial; frequéncia; horario; velocidade/ tempo; articulagdo com outros meios; preco;
conforto. Esta avaliacdo ia de 0 (Péssima) a 6 (Excelente), sendo que para a construcéo deste indice
calculou-se a média dos varios critérios e agregaram-se as notas da seguinte forma: 0 (Péssima) a 2
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tipo de territério em que residem. O estado dos transportes publicos e das acessibilidades
varia da mesma forma: os residentes nos territorios mais periféricos e rurais, que ocupam a
maior parte da AML, ddo as notas mais negativas e sdo os residentes no urbano antigo
guem avalia mais positivamente. Se as acessibilidades, de uma forma geral, sédo avaliadas
positivamente, quando focamos no estado dos transportes publicos, a situacdo piora,
reflectindo o contexto que vimos descrevendo de favorecimento do uso do automovel e

penalizacdo da utilizacdo de transportes publicos.

Figura 4.2 — Avaliagao dos transportes publicos segundo o territério de residéncia, 2014
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Fonte: Localways, 2014
Figura 4.3 — Avaliacdo do local de residéncia relativamente as acessibilidades, segundo o tipo
de territério, 2014
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Relativamente aos transportes publicos, séo pior avaliados em todos os critérios pelos
residentes em territorios rurais ou mais periféricos, em particular na avaliacdo da frequéncia

e do preco dos transportes, sendo que o dominio em que se avaliam menos penalizados é

(insuficiente) — negativa; 3 (suficiente) — razoavel; 4 (boa) - positiva; 5 e 6 (muito boa e excelente) —
muito positiva.
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no tempo das deslocagfes. Os residentes no sub/urbano massificado ainda que avaliem os
transportes menos negativamente do que o grupo anterior, posicionam-se a seguir, sempre
em pior situagdo que os territorios urbanos qualificados ou antigos. Aqui sublinha-se a
avaliacdo particularmente negativa, face aos territérios urbanos, do preco e conforto dos
transportes. O urbano antigo e o urbano qualificado estdo em vantagem em todos os
dominios, porém destacam-se dos outros na apreciagdo da articulacdo entre os meios de
deslocacdo. O urbano antigo em especifico, que sabemos corresponder ao centro de
Lisboa, recebe as avaliagbes mais positivas em todos os dominios sendo especialmente
bem avaliado na cobertura territorial, frequéncia e horario dos transportes publicos. (ver
anexo XVII)

A relagdo entre dindmicas sociais e territoriais na reproducdo de desigualdades nos
padrdes de mobilidade serd aprofundada nas secc¢bes seguintes, a partir da definicao de
uma tipologia de mobilidade e do cruzamento desta com a tipologia socioterritorial

anteriormente apresentada.

4.1. Umatipologia de territérios geradores de mobilidade

Apresentaram-se as dimens@es socioterritoriais que configuram grupos de territérios na area
Metropolitana de Lisboa e identificaram-se os principais comportamentos dos concelhos
relativamente as variaveis de mobilidade, tendo sido assinalado como por vezes esta nao é
a melhor escala de analise. De forma a obter uma tipologia territorial relativa aos padrbes de
mobilidade casa-trabalho ou casa-estudo, realizdmos uma analise exploratéria de clusters a
escala das freguesias com as variaveis de mobilidade disponiveis nos Censos. Evitando a
sobreposicao de varidveis com leitura idéntica e a utilizacdo de variaveis que fossem pouco
diferenciadoras, ndo se incluiu toda a informag&o disponivel na analise em questo. °

Este exercicio foi realizado para 2001 e 2011. Comecamos por apresentar 0s
resultados para 2001 (quadro 4.2 e figura 4.4) explorando posteriormente as mudancas que

se verificaram em 2011.

36 Comecgamos por realizar uma analise hierarquica, contrastando diferentes métodos de agrupamento
através da leitura dos dendrogramas e das representacdes graficas dos coeficientes de fusédo, de
forma a definir um namero 6timo de clusters (anexo Xll). Posteriormente procedeu-se a analise nao
hierarquica k-means para que a constituicdo dos clusters se associassem as variaveis que mais
contribuiam para a sua definicdo (anexo XIllIl). Tendo em conta que a comparacdo entre diferentes
métodos foi pouco elucidativa experimentamos diferentes solugdes. Para a realizacdo da andlise de
clusters procedemos a estandardizac@o das variaveis, dado que, apesar de todas estarem expressas
em percentagem, apresentam medidas centrais e de dispersdo diversas.

133



Para 2001, seleccionamos a constituicdo de trés grupos de freguesias que geram

diferentes tipos de mobilidade: territérios de mobilidade interconcelhia lenta, com 87

freguesias; territorios de mobilidade particular (tendencialmente mais répida), com 78

freguesias; e territorios de mobilidade intraconcelhia rapida, com 42 freguesias (anexo XIlI).

Quadro 4.2 — Grupos de freguesias segundo o tipo de mobilidade que produzem, 2001

Mobilidade . Mobilidade
interconcelhia Mobilidade intraconcelhia
lenta particular rapida
Pop. que trabalha/ estuda noutro concelho (%) 52,8 35,0 11,2
Pop. que demora até 30 min. (%) 55,9 68,3 69,1
Pop. que demora 31-60 min. (%) 26,4 16,8 17,9
Pop. que demora mais de 60 min. (%) 12,8 7,3 4,2
Pop. que se desloca a pé (%) 18,5 19,9 29,8
Pop. que utiliza automovel (%) 40,9 53,3 29,7
Pop. que utiliza transportes publicos (%) 36,2 20,1 37,7
Pop. que se desloca de autocarro (%) 26,1 16,5 21,7
Pop. que utiliza metro ou eléctrico (%) 1,3 0,5 13,7
Pop. que utiliza comboio (%) 8,8 3,0 2,3

Figura 4.4 — Configuracdo territorial da tipologia de mobilidade, 2001
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Hé& alguns concelhos que parecem gerar apenas um tipo de mobilidade. Sabendo néo

ser esse 0 caso, 0 que este dado nos indica é a mobilidade dominante nestes territérios.

Partindo da definicdo da tipologia ao nivel da freguesia podemos agrupar a informacéao e

z

identificar qual o tipo de mobilidade que cada concelho mais gera. O concelho €, ainda
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assim, uma unidade de andlise pertinente, uma vez que este nivel é dos mais determinantes
na definicdo de politicas de ordenamento de territorio.

As freguesias nas quais tinha origem mobilidade intraconcelhia rpida definem-se pela
maior expressédo de populacdo que trabalha ou estuda no concelho em que reside, pela
utilizacdo de transportes publicos (em particular o metro), mas também dos percursos
pedonais. Neste Ultimo grupo ndo s6 se utilizam mais os transportes publicos como se
demora menos tempo a chegar ao local de estudo/trabalho. Apenas dois concelhos estdo
presentes neste tipo: Lisboa e Sesimbra. O primeiro combina as duas dimensdes que
caracterizam este grupo de freguesias: a oferta ndo s6é de emprego, mas também de
transportes publicos na capital é inigualavel. Ja Sesimbra destaca-se pela proporcao de
pessoas que trabalham no concelho de residéncia e pela percentagem de populagcédo que se
desloca a pé para o trabalho.

Este tipo de mobilidade é o mais amigavel para o utilizador e 0 mais sustentavel ao
nivel ambiental e social. Trata-se, portanto de um tipo de municipio privilegiado onde os
seus residentes tendem a gastar pouco tempo nha deslocacdo para o trabalho, que se
localiza relativamente perto da residéncia, ndo precisando de recorrer ao uso do automével.
Este grupo caracterizava-se pelo comportamento distinto do concelho de Lisboa. Nesta
construcdo tipolégica had que considerar, contudo o efeito do numero excessivo de
freguesias lisboetas, anterior a recente reforma administrativa: este grupo integra 20% das
freguesias da AML mas nestas residem apenas 11,2 % da populacao (9,9% da populacdo
gque estuda ou trabalha residente na AML).

As freguesias geradoras de mobilidade interconcelhia lenta destacavam-se sobretudo
pela maior presenca relativa de residentes que trabalham ou estudam fora (mais de metade
da populacao residente, em média), que demoram mais de 60 minutos a chegar ao local de
trabalho ou estudo, ou que utilizam transportes publicos como meio de transporte. Também
pode estar associado & maior duracao das deslocacdes o facto de serem mais utilizados o
comboio e o autocarro e muito menos o metropolitano, comparando com o grupo anterior.
Estes trés motivos podem coincidir ou ndo, consoante o concelho. No caso de se
sobreporem sao territérios pouco amigaveis em termos de mobilidade uma vez que a sua
populacdo € obrigada a deslocar-se mais (para fora do concelho de residéncia), estando
tendencialmente dependente do transporte publico e demorando mais tempo nessa
deslocacéo.

Nos concelhos com mais freguesias neste tipo coincidia a utilizagdo dos transportes
publicos e a maior percentagem de populacdo que trabalha ou estuda fora do concelho
(Odivelas ou Amadora). Sdo também concelhos onde a maior duracdo do movimento

pendular se conjugava com estes aspectos (Almada, Seixal, Barreiro). Este grupo tem o
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maior numero de freguesias e de residentes: aqui estavam 59,8% dos residentes na AML e
60,9% da populacgédo residente na AML que estuda ou trabalha.

O grupo que gera mobilidade particular caracterizava-se pela menor duracdo dos
movimentos pendulares e pela utilizacdo do automével. Neste grupo encontram-se
freguesias cuja populacdo residente se deslocava mais depressa, mas que dependia do
transporte privado para fazé-lo (cerca de metade dos residentes, em média), agregando
maiores propor¢cdes de populagdo que sai do concelho para trabalhar (mais elevada que a
do grupo de mobilidade publica de proximidade e rapida mas mais baixa que a do grupo de
mobilidade publica interconcelhia). Aqui residia 29% da populacdo da AML, com proporcao
idéntica da populacéo que trabalha ou estuda.

Estes dados consubstanciam algumas das leituras dos modelos de regressdo. Por um
lado, a oferta de transportes publicos parece ser determinante para contrariar o uso do
automével. Vemo-lo no caso de Lisboa e nos territérios geradores de mobilidade
interconcelhia. Por outro lado, em territérios mais distantes e de crescimento recente, onde a
oferta de transportes publicos ndo chegou ou pelo menos néo tédo eficazmente, a utilizacdo
do automével € maior, mesmo que ndo seja tdo necessaria a deslocagdo para outro
concelho, como acontece em Alcochete, Mafra ou Montijo. Noutros concelhos o sistema de
transportes joga com outros factores: em Oeiras ou Cascais uma maior automobilizacdo nos
movimentos pendulares devido ao perfil socio-econémico da populacdo em Palmela,
Setubal ou mesmo Vila Franca de Xira pelo padrdo de localizacdo dos pélos de emprego
gque mais atraem a populacdo residente.

Em 2011 (quadro 4.3) ndo se altera substancialmente a definicdo dos clusters, mas as
varidveis alteram-se como ja expusemos no retrato das dindmicas concelhias®.
Identificamos 0 mesmo numero de clusters tal como as variaveis que mais contribuem para
a definicdo de cada um se mantém inalteraveis. Contudo, podemos observar pelos valores
dos centroides e estatisticas descritivas de cada cluster (ver quadro 4.3 e anexos XIV e XV)
gque a diferenciacéo entre cada grupo é menor. O grupo da mobilidade interconcelhia lenta
esta menos associado a mobilidade publica do que anteriormente devido ao crescimento
generalizado do uso do automovel. Esta generalizacdo é de tal forma que, se em 2001 o
cluster da mobilidade interconcelhia estava ainda bastante associado ao uso do transporte
publico, em 2011 mesmo neste grupo o uso do automovel chega aos 49%, em média, e o
uso do transporte publico fica nos 30%. Este grupo contém 80 freguesias e inclui a maioria
da populacdo residente na AML, que trabalha ou estuda (54,1%): as freguesias dos

concelhos ja assinalados com percentagens mais elevadas de populacdo que usa transporte

87 Os valores continuam com amplitudes, médias e variancias muito distintas, pelo que estandardizamos
as variaveis.

136



publico — como Odivelas, Amadora, Loures, Almada; mas também de Oeiras, Barreiro,
Sintra ou Vila Franca de Xira, com algumas das suas freguesias aqui inscritas. O uso do
comboio ou do autocarro neste grupo continua associado a movimentos pendulares mais
demorados.

No grupo de freguesias que gera sobretudo mobilidade particular, em média, 66% da
populagdo usa automovel, sendo também aqui que se observa uma média elevada de
pessoas que demora 30 minutos ou menos no movimento pendular. Ainda assim, a
percentagem de individuos que demora mais de uma hora é muito proxima da média da
AML, resultando daqui a observacéo que o uso do carro ndo coincide necessariamente com
um menor tempo de deslocacdo. Neste grupo de freguesias habita 28,2% da populacéo
residente na AML que trabalha ou estuda.

Este grupo continua, no entanto, a cingir-se essencialmente a Lisboa, juntando-se-lhe
agora freguesias que antes geravam sobretudo mobilidade interconcelhia lenta,
tendencialmente publica, e que passaram a gerar mais mobilidade particular: 4 freguesias
de Oeiras e outras da Moita, Barreiro e Loures.

O grupo que é mais facil de definir e que mais se distingue é o da mobilidade publica
intraconcelhia e que corresponde a quase totalidade do concelho de Lisboa e a duas
freguesias isoladas, uma de Sesimbra e outra de Setubal (fig. 4.5). Cerca de 80% da
populacdo demora menos de 30 minutos ho movimento pendular e apenas 12%, em média,
trabalha ou estuda fora. Lisboa continua muito associada ao uso do metro e ao autocarro.

De 2001 para 2011 nenhuma freguesia deixou de pertencer a este grupo, pelo
contrario juntaram-se outras (quadro 4.4): freguesias qualificadas que estavam associadas a
mobilidade particular (Sdo Jodo de Brito ou Sdo Domingos de Benfica) mas também
freguesias menos qualificadas, anteriormente do grupo de mobilidade interconcelhia mais
lenta (Ameixoeira ou Marvila), e que melhoraram a sua conexdo com o tecido urbano
através de transportes publicos. Com estas alteracdes aumentou também a populacdo que
reside neste tipo (17,8% da populacao residente na AML empregada ou estudante).
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Quadro 4.3 — Tipologia de mobilidade, médias das variaveis, 2011

Mobilidade - Mobilidade
. . Mobilidade . .
interconcelhia . intraconcelhia
. particular -
publica publica
Pop. que trabalha/ estuda fora do concelho (%) 47,8 37,8 12,1
Pop. que demora até 30 min. (%) 66,2 75,0 79,9
Pop. que demora 31-60 min. (%) 24,9 19,1 17,2
Pop. que demora mais de 60 min. (%) 8,9 6,0 3,0
Pop. que se desloca a pé (%) 16,3 11,3 23,3
Pop. que utiliza automével (%) 48,7 66,2 39,5
Pop. que utiliza transportes publicos (%) 30,1 17,2 33,4
Pop. que se desloca de autocarro (%) 17,2 13,7 18,2
Pop. que utiliza metro ou eléctrico (%) 3,7 3 13,0
Pop. que utiliza comboio (%) 9,2 3,2 2,2

Figura 4.5 — Configuracdo territorial da tipologia de mobilidade, 2011

Tipologia de mobilidade 2011
[| | |] | mobilidade interconcelhia lenta
mobilidade intraconcelhia rapida

! mobilidade particular 0 10km
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Quadro 4.4 - Tipologia de mobilidade 2011 (n° de freguesias) segundo a tipologia de 2001

Clusters 2011 Clusters 2001 [ Ne freguesias
o Particular 70
gﬂaiggﬂgfe interconcelhia lenta 9
Total 79
- Particular 4
mfe?llfffjhia lenta interconcelhia lenta 76
Total 80
- Particular 4
Mt?ggl(()jr?geelhia interconcelhia lenta 6
rapida intraconcelhia rapida 42
Total 52
Total Geral | 211

Quando procuramos caracterizar estes grupos relativamente a outras variaveis
(quadro 4.5) observamos como as freguesias da mobilidade intraconcelhia rapida séo as
mais urbanas que conjugam, em 2001, os melhores e os piores aspectos da consolidagc&o
urbana: maior densidade populacional e diversificacdo funcional, terciarizacdo e qualificagédo
da populacao, mas também envelhecimento, perda de populagéo acentuada, populacédo que
habita sozinha e presenca mais forte de alojamentos com piores condicdes de
habitabilidade. Em 2011, seguindo as dimensdes e a tipologia observadas na andlise
sociodemogréfica acima realizada, este € um grupo em renovacgdo. A diminui¢cdo do indice
de envelhecimento ou 0 aumento exponencial das profissdes socialmente valorizadas séo
sintomas de uma renovacgéo do concelho de Lisboa que finalmente abrandou a tendéncia de
perda de populacéo.

O grupo que produz a mobilidade interconcelhia lenta é constituido pelo suburbano
padrdao tanto em 2001 como em 2011: mais familias com filhos, taxas positivas de
crescimento da populagdo, mais populacdo estrangeira e também terciarizacdo da
populacdo empregada, densidade populacional e diversificacdo funcional ainda importantes.
Estes aspectos que caracterizam o tecido urbano sugerem que serao freguesias também
melhor servidas de transportes publicos, mas com populagdo com menos recursos que no
primeiro grupo. Parecem continuar a ser a densidade populacional e a diversidade funcional,
dois dos aspectos mais associados a mobilidade publica.

Nestes dois grupos onde a mobilidade publica é mais forte é também mais elevada a
percentagem de populag¢do que utiliza mais do que um meio de transporte no trajeto para o
local de trabalho e estudo: tanto num grupo como noutro, as freguesias apresentam, em
média, 25% da populacdo empregada ou estudante que usa pelo menos dois meios de
transporte para se deslocar. Esta é uma variavel que ndo existia em 2001 pelo que ndo nos

€ possivel fazer a comparacdo. De qualquer forma, observa-se o contraste com o grupo da
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mobilidade particular, onde em 2011 apenas cerca de 16% da populacdo empregada ou
estudante usava um segundo meio de transporte.

A mobilidade particular parece conjugar territérios ainda pouco urbanizados e,
portanto, também pior servidos de transportes publicos, com menor densidade populacional
e pouca presenca de edificios ndo exclusivamente residenciais. Regista-se igualmente uma
maior presenca de profissionais socialmente valorizados, ainda que com um nivel de
terciarizacdo da populacéo inferior. No fundo vem espacializar o que fomos encontrando ao
longo da analise e se materializou nos resultados da regressao. Este tipo conjuga territorios
onde as pessoas tém poucas alternativas ao transporte privado (de ocupac¢do mais recente
ou rurais) e/ou em que a populagdo, com mais recursos, tende, de qualquer forma a optar
pelo transporte privado esteja em &reas mais centrais ou mais afastadas, podendo até ter
sido, neste Ultimo caso, a menor urbanizacdo e centralidade do espaco que motivou a
localizacdo da residéncia.

Compreendemos agora melhor o cruzamento entre as variaveis associadas as
caracteristicas dos territérios e as dos individuos e seus agregados familiares. De 2001 para
2011 a presenca de profissionais mais valorizados perde a intensidade na relagdo com o
uso do automovel. Por um lado, devido exactamente ao crescimento exponencial da
automobilizacdo. Por outro lado, verifica-se 0 aumento ainda mais forte da presenca deste
grupo profissional no concelho de Lisboa, integrado no que vinha a ser um processo de
renovacao e qualificacdo. Lisboa concentra a mobilidade promotora do uso dos transportes
publicos, conjugando a mais reduzida percentagem de populacdo a estudar e a trabalhar
fora com o melhor servico de transportes publicos. E tal acontece apesar da presenca
singularmente elevada de profissionais qualificados. Contudo, como observamos através de
varidveis que definiram os grupos e da analise das variaveis ao nivel do concelho, mesmo
aqui a automobilizacdo aumenta, apesar de permanecer o grupo onde menos se usa 0O

transporte privado.
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Quadro 4.5 — Caracterizagao da tipologia de mobilidade, 2001 e 2011 (média das freguesias)

mobilidade mobilidade
interconcelhia mobilidade intraconcelhia Total das
publica particular publica freguesias
Variaveis 2001 2011 2001 2011 2001 2011 2001 2011
Densidade populacional (n°/km2) 5370,4 5233,5| 1309 1167,9| 11578,8 9527,2| 5100 4769,5
indice de envelhecimento da
populagao 104,4 122,2]| 1143 1184 292,3 235,8]| 146,3 1487
Proporc¢éo de familias classicas
unipessoais (%) 18,6 239| 183 21,3 38,9 39,7| 22,6 268
Proporc¢éo de nucleos familiares de
casais com filhos (%) 63 55,9| 60,9 57,2 50,9 46,2| 59,8 54,0
Pop. com profissdes socialmente mais
valorizadas (%) 15,7 20,9| 17,3 25,1 27,5 40,3| 18,7 273
Pop. empregada no sector terciario
(%) 74,1 82,3| 62,7 74,1 83,7 89,5 71,7 81,0
Pop. com nacionalidade estrangeira
(%) 5,7 7,8 2,7 4.5 4.8 8,7 4.4 6,8
Edificios ndo exclusivamente
residenciais (%) 14,6 12,7] 8.2 5,7 35,1 29,7 16,3 143
Alojamentos sem pelo menos uma |IE
basica (%) 4,6 0,9 7 1,7 8 16| 6.2 1,4
Taxa de variacdo da pop. residente na
Ultima década (%) 11,7 4,7| 15,3 18,5 -21,1 -6,1 6,4 7,3
Populagéo residente total (%) 59,8 53,3 29 27,7 11,2 19,0 100 100

Fonte: INE, Censos 2001 e 2011

4.2. Mobilidade e desigualdades sociais na AML —uma leitura multidimensional

Avancando na exploragdo da correspondéncia entre dindmicas sociais e espaciais na
producdo da mobilidade, analisamos a associacdo entre as dimensfes identificadas e a
tipologia de freguesias construida com base na mobilidade (quadro 4.6). Em 2001,
verificamos um nivel mais elevado de associagdo entre a tipologia de freguesias e as
dimensdes consolidacéo/densificacdo e envelhecimento/ precarizagdo, que correspondem
mais a territérios geradores de mobilidade publica de proximidade/rapida. Estas dimensdes
sdo preponderantes nos centros urbanos de maior importancia, que s&o locais melhor
servidos de transportes e centros de emprego, conseguindo coincidir a populacao residente
e trabalhadora, pelo que se evitam maiores deslocacoes.

Apesar das medidas de associacdo serem mais baixas, é também sugestivo observar
as médias relativas a dimensao da qualificacdo e da terciarizacdo, superiores nas freguesias
geradoras de mobilidade intraconcelhia, sendo que a dimensao marginalizagédo é mais forte
nas freguesias geradoras de mobilidade interconcelhia. E notéria uma associacio entre a

capacidade de mobilidade e niveis de desigualdade socioterritorial.
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Quadro 4.6 — Comportamento da tipologia territorial de mobilidade face as dimensdes de
diferenciacao socioterritorial na AML (médias dos scores factoriais), 2001

Dimensdes socio-espaciais
Territorios geradores Qualificacdo e Consolidacdo e Envelhecimento

de mobilidade: terciarizagao densificacéo e precarizagdo  Renovagdo Marginalizagao
Interconcelhia lenta -0,021 0,085 -0,700 -0,034 0,375
Particular -0,202 -0,708 0,181 0,202 -0,415
Intraconcelhia rapida 0,419 1,139 1,112 -0,306 -0,005
Eta 0,227 0,677 0,687 0,187 0,353

A comparacdo com 2011 (quadro 4.7) tem de ser elaborada com maior cuidado uma
vez que as dimensBes a que chegamos ndo sdo exactamente as mesmas. Contudo,
confirma-se que a mobilidade intraconcelhia rapida se associa forte e positivamente com a
consolidacdo urbana e de forma mais fraca com a qualificacdo. A outra face desta dinamica
revela-se na associacdo da mobilidade particular ao povoamento mais rarefeito ou menos
denso.

Quadro 4.7 — Comportamento da tipologia territorial de mobilidade face as dimensdes de
diferenciacao socioterritorial na AML (médias dos scores factoriais), 2011

Dimens®fes socio-espaciais

Envelhecimento e
Despovoamento

Territorios geradores de consolidagao Qualificagéo e desqualificacio Renovagéo

mobilidade: urbana

Interconcelhia lenta -0,078 -0,599 -0,627 -0,010

Particular -0,759 0,217 0,516 -0,002

Intraconcelhia rapida 1,273 0,593 0,181 0,017
Eta 0,787 0,491 0,508 0,010

Com o intuito de explorar melhor esta relacdo, prosseguimos com o cruzamento das
duas tipologias medindo a associagéo entre as duas (quadros 4.8 e 4.9). Esta sintese final
ilustra as justaposi¢cfes territoriais entre dindmicas de diferenciacdo socioterritorial e as
condicbes de mobilidade da populacdo residente. A evolucdo de 2001 para 2011 exige uma
andlise atenta, dado que a tipologia socio-espacial ndo resultou exactamente no mesmo
numero ou composi¢do de clusters. Contudo, confirma-se uma associagéo forte entre as
duas tipologias com o mesmo valor em 2001 e 2011 (V de Cramer = 0,72).

Em 2001 é flagrante a correspondéncia entre o urbano consolidado e a mobilidade
intraconcelhia rapida, sendo de facto aqui que os residentes mais tém oportunidade de
trabalho proximas ou facilmente acessiveis desde o local de residéncia. As freguesias
suburbanas massificadas estdo mais associadas a espacos que geram mobilidade
interconcelhia lenta e alguma particular. De 2001 para 2011, confirma-se a associagdo com
a mobilidade interconcelhia lenta, decrescendo um pouco a associagdo ao grupo da

mobilidade particular. Esta mudanca ocorre em duas freguesias menos qualificadas de
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Lisboa (Marvila e Ameixoeira, freguesias com metropolitano desde 1998 e 2004,
respectivamente) que pertenciam ao extinto grupo do sub/urbano marginalizado e parecem
melhorar a sua posicdo relativa, uma vez que em 2001 todo o grupo marginalizado
correspondia a freguesias de mobilidade interconcelhia lenta. A outra freguesia é do
concelho de Setubal.

Em 2001, o suburbano marginalizado tinha condicbes mais desfavoraveis
correspondendo a espacos geradores de mobilidade interconcelhia mais lenta, mais
dependentes dos transportes publicos e percorrendo maiores distancias e exigindo mais
tempo nos trajectos. No urbano antigo qualificado estavam sobretudo espacos que geram
mobilidade intraconcelhia rapida, mas também alguma mobilidade interconcelhia mais
demorada. Com as alteragfes na configuracao dos grupos urbanos, em 2011 nas freguesias
gualificadas, menos restritas a Lisboa antiga, aumenta a correspondéncia com as que
geram mobilidade particular. Contudo a mobilidade intraconcelhia rapida continua a ser a
mais presente no urbano qualificado, ainda que tenha decrescido bastante de 2001 para
2011. Ja no urbano antigo e em renovacao a integracao de Moscavide faz com que haja
uma freguesia deste grupo que corresponde a um territério que gera sobretudo mobilidade
interconcelhia.

Por dltimo, confirma-se e aumenta a relacédo entre as freguesias rurais ou suburbanas
recentes e as que geram mobilidade particular. Nas que gerem mobilidade interconcelhia
lenta estdo freguesias que se distanciam do perfil mais ruralizado ainda que sejam
freguesias pequenas e com densidade populacional baixa no contexto da AML, como é o
caso do Seixal ou da Trafaria. Esta Ultima freguesia fazia parte do grupo marginalizado em

2001.

Quadro 4.8 — Cruzamento entre a tipologia territorial de mobilidade e a tipologia socioterritorial

da AML, 2001
Tipologia de mobilidade 2001
Mobilidade Mobilidade
interconcelhia Mobilidade intraconcelhia
lenta particular rapida Total
0
S Sub/urbano massificado N 63 15 1 9
I % 79,7 19 1,3 100
8 Rural e suburbano Ne 8 56 1 65
2 recente/desqualificado g 12,3 86,2 1,5 100
% Urbano antigo Ne 10 7 29 46
g _qualificado % 21,7 15,2 63 100
« Urbano antigo N° 0 0 11 11
'gn consolidado % 0 0 100 100
& Sub/urbano Ne 6 0 0 6
F marginalizado % 100 0 0 100
Ne 87 78 42 207
Total
% 42 37,7 20,3 100
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Quadro 4.9 — Cruzamento entre a tipologia territorial de mobilidade e a tipologia socioterritorial

da AML, 2011
Tipologia de mobilidade 2011
Mobilidade Mobilidade
interconcelhia Mobilidade intraconcelhia
lenta particular rapida Total
£ Sub/urbano Ne 63 12 3 8
£  massificado % 80,8 15,4 3,8 100
g . N° 12 13 23 48
g4 Urbano qualificado % o5 271 47.9 100
§ & Rural e suburbano Ne 4 54 1 59
o recente/desqualificado % 6,8 91,5 1,7 100
o
'g  Urbano antigo em N° 1 0 25 26
[ renovagao % 3,8 0 96,2 100
Total Ne 80 79 52 211
o o 37,9 37,4 246 100

Constituiu-se uma tipologia socioterritorial que indica que a producdo dos tipos de
mobilidade varia com os tipos de territorio. Sintetiza, no fundo, a analise da parte II. A
utilizacdo do automével ou dos transportes publicos e a duragdo do movimento pendular
serdo motivadas e terdo efeitos diversos consoante o tipo de territério e 0 grupo
sociodemogréfico que estejamos a analisar. Neste caso, sendo uma tipologia de freguesias,
ndo de individuos, podemos sobretudo referirmo-nos as dindmicas territoriais de geracéo de
mobilidade, sendo que estas integram, no entanto, tanto caracteristicas mais fisicas da
estrutura do povoamento, ligadas também ao sistema publico de transportes, como
indicadores dos grupos sociais dominantes.

O quadro 4.10 apresenta esta tipologia, agora com a informacéo sobre a dimenséo da
populacéo residente que trabalha e estuda em cada tipo. Os mapas 4.6 e 4.7 ilustram a
configuracdo das tipologias em 2001 e 2011. Tanto em numero de freguesias (quadros
anteriores) como em populagdo que potencialmente produz os movimentos pendulares,
predominam os territérios que geram mobilidade interconcelhia lenta no sub/urbano
massificado, tendo uma dimensdo bem maior que todos os outros tipos: da populacdo da
AML que trabalha ou estuda, 45% reside nas freguesias deste tipo. Lembramos que em
2001 este seria um grupo mais associado a utiliza¢éo do transporte publico do que em 2011.
Aqui estdo mais representados os concelhos da Amadora, Odivelas, Almada, Loures, Seixal,
mas também algumas freguesias de Sintra e de Vila Franca de Xira

Em contexto urbano localiza-se o segundo grupo com mais populacdo (12,6%),
bastante afastado do primeiro, grupo que promove mobilidade intraconcelhia rapida no
urbano qualificado, contido no concelho de Lisboa. Trata-se de apenas um concelho com
um comportamento distinto de todos os outros e que, convém hao esquecer, continua a ser
0 municipio com mais populacédo do pais, sendo também o que tem mais populacdo que
trabalha ou estuda no total da AML (cerca de 18% da populacdo que trabalha ou estuda da

AML, quase 30500 individuos), ainda que seguido de perto pelo concelho de Sintra.
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Outro aspecto que acaba por confirmar a distingdo de Lisboa é a verificagdo de que a
mobilidade interconcelhia lenta no urbano qualificado corresponde as freguesias do urbano
qualificado que néo séo de Lisboa, mas freguesias bem servidas por transportes publicos,
designadamente o comboio, dos concelhos de Almada, Cascais, Oeiras ou Barreiro. A
mobilidade particular em contexto urbano qualificado tem uma dimenséo idéntica (cerca de
7% do total da populacdo empregada ou estudante) e integra as freguesias cuja composi¢céo
socioprofissional dos habitantes € mais qualificada nos concelhos de Lisboa, Cascais,
Oeiras e trés freguesias dos concelhos de Sintra (Santa Maria e Sao Miguel), Setubal (Séo
Julido) e Amadora (Alfragide).

Nos territorios que geram mobilidade particular no sub/urbano massificado reside
11,7% da populagdo empregada ou estudante, em freguesias suburbanas massificadas dos
concelhos onde mais se recorre ao automovel como Mafra, Cascais, Oeiras ou Palmela,
entre outros.

A mobilidade particular no rural ou suburbano recente é o tipo de mobilidade que mais
espaco consome, embora ndo mobilize tanta populag&o: sendo 0 segundo grupo em termos
de numero de freguesias, algumas de dimenséo grande, € o quarto em populagéo residente
que trabalha e estuda, muito afastado do primeiro. E a mobilidade dos territérios mais rurais,
onde o sistema de transportes publicos é deficiente e esta ainda associada a dispersao
urbana e ao alargamento das bacias de emprego que vem permitindo uma maior distancia
entre o local de residéncia e o de trabalho ou estudo, devido exactamente a automobilizacao
da populacédo. Mafra, Montijo, Alcochete e Palmela estdo mais presentes neste grupo, mas
também concelhos da Grande Lisboa com uma dualidade urbano/rural bem marcada como
Sintra, Loures ou Vila Franca de Xira.

Os outros tipos, embora pouco representativos, ndo deixam de representar as
possibilidades e variagcdes que estes cruzamentos podem assumir. Ainda ha territérios mais
rurais que produzem maioritariamente mobilidade de proximidade, como na vila de
Sesimbra, onde a deslocacgéo a pé e a proporcdo de populagdo que fica no concelho para
estudar ou trabalhar sdo mais elevadas. Encontra-se mobilidade intraconcelhia rapida no
urbano massificado, onde populacdo com menores recursos socioprofissionais que reside
em &reas desqualificadas consegue, apesar de tudo, usufruir de melhores condi¢cbes de
mobilidade (Ameixoeira e Marvila, em Lisboa) comparativamente ao mesmo tipo de
freguesias nos suburbios onde este tipo de mobilidade nao existe.

O grupo marginalizado diluiu-se na presente tipologia. Ndo se trata apenas de uma
operacdo meramente estatistica, ja que os indicadores da qualificacdo da populacdo e da
qualificacdo do edificado (existéncia de infra-estruturas, e presenca de alojamentos nao
classicos) melhoraram substancialmente na Ultima década. Contudo, a par do crescimento

da utilizacao do automovel, persistem espacos promotores de mobilidade lenta de individuos
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gue recorrem/precisam dos transportes publicos. Nao parece haver, pelo menos enquanto
modelo dominante, mobilidade rapida e publica em freguesias de outros concelhos que nao

Lisboa.

Quadro 4.10 — Populacéo residente que estuda e trabalha segundo a tipologia socioterritorial
de mobilidade, 2001 e 2011

2011 2001
TIPOLOGIA SOCIOTERRITORIAL DE
MOBILIDADE N° % N° %
Interconcelhia lenta no sub/urbano massificado 757187 45,24 866789 51,84
Intraconcelhia rapida no urbano qualificado 1
(Lishoa) 210492 12,58 130765 7,82
Particular do sub/urbano massificado 195796 11,70 231458 13,84
Particular no rural ou suburbano recente 164959 9,86 177189 10,60
Interconcelhia lenta no urbano qualificado 2 122932 7,35 79197 4,74
Particular no urbano qualificado 8 110638 6,61 78922 4,72
Intraconcelhia rapida no urbano antigo em 4
renovacdo (Lisboa) 53187 3,18 20355 1,22
Intraconcelhia rapida no urbano massificado 31605 1,89 12286 0,73
Interconcelhia lenta no rural ou suburbano recente 16371 0,98 33750 2,02
Interconcelhia lenta no urbano antigo e em 5
renovacdo (Moscavide) 8159 0,49
Intraconcelhia rapida no rural ou suburbano
recente/ desqualificado 2266 0,14 2949 0,18
Interconcelhia lenta no sub/urbano marginalizado 6 38540 2,30
Total geral 1673592 100 1672200 100

1 - em 2001 o tipo denominava-se "mobilidade intraconcelhia rapida no urbano antigo qualificado
(Lisboa)"

2 - em 2001 o tipo denominava-se "mobilidade interconcelhia lenta no urbano antigo qualificado”

3 - em 2001 este tipo denominava-se "mobilidade particular no urbano antigo qualificado"

4 - em 2001 o tipo denominava-se "mobilidade intraconcelhia rapida no urbano antigo consolidado
(Lisboa)"

5 - este tipo ndo ocorria em 2001

6 - este tipo ndo existe em 2011

Os mapas (fig. 4.6 e 4.7) confirmam a grande diferenciacdo entre Lisboa e os outros
concelhos da AML. A situacdo particular do centro lisboeta, muito envelhecido, levanta
gquestdes acrescidas relativas a mobilidade, neste caso de populacéo reformada. Retiram-se
leituras proximas do paradigma funcionalista dos estudos urbanos no desenho concéntrico
de coroas ditadas pela distancia ao centro de Lisboa, que dita o0 aumento da mobilidade
particular. Em tracos gerais, o centro e primeira coroa permitem mobilidade publica ou
particular relativamente rapida, na segunda coroa as familias mesmo trabalhando fora do
concelho ainda conseguem recorrer ao sistema de transportes publicos, enquanto numa
terceira coroa ha menos alternativa ao transporte particular. Observa-se também a
sobreposicdo cartografica das freguesias mais marginalizadas com a mobilidade
interconcelhia mais lenta e a concentragéo e reduzida dimenséo do grupo de freguesias que

gera mobilidade publica rapida.
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Figura 4.6 — Tipologia socioterritorial de mobilidade, 2001

Tipologia socioterritorial
de mobilidade 2001

| x 0 10 km

| a)- Mobilidade (M) interconcelhia lenta no suburbano marginalizado | b) — M. interconcelhia lenta no
sub/urbano massificado; Il — M. interconcelhia lenta no rural, suburbano recente ou marginalizado; IV-
M. interconcelhia lenta no urbano antigo qualificado; V- M. intraconcelhia rapida no urbano antigo
qualificado; VI- M. intraconcelhia no rural, suburbano recente ou marginalizado; VII- M. intraconcelhia
rdpida no urbano antigo consolidado; VIII- M. intraconcelhia rapida no urbano massificado; IX- M.
particular no sub/urbano massificado; X- M. particular no rural ou suburbano recente; XI- M. particular
no urbano antigo qualificado

Em 2011, o mapa (fig. 4.7) reflecte o resultado das transformagfes enunciadas e dos
grandes conjuntos identificados: a singularidade do centro em Lisboa com mobilidade de
proximidade e rapida, frequentemente conseguida através dos transportes publicos, e as
variacfes da geracdo de mobilidade particular ou interconcelhia lenta, sendo nesta Ultima
também importante o servigo publico de transportes. Mesmo em Lisboa ha duas freguesias
gue geram mobilidade particular: Santa Maria de Belém e Séo Francisco Xavier (Restelo),
duas freguesias com mais de metade da populacdo empregada incluida nos grupos dos
guadros superiores ou especialistas (CNP 1 e 2).

A associacao entre grupos socio-economicos privilegiados e a automobilidade é tédo
acentuada que na tipologia mais recente do INE (2014) — na qual se integram variaveis de
mobilidade — a utilizacdo do automével entra na definicdo da componente de qualificacao,
que também é definida pela escolaridade da populacdo, pelos grupos profissionais com
melhores rendimentos e melhores condi¢cdes de habitacdo. J& a componente denominada
mobilidade pendular retne a utilizagdo de transportes publicos, a deslocagédo para outros

concelhos para trabalhar ou estudar e a maior duracdo dos movimentos pendulares. A
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utilizacdo do automodvel concretizou nesta analise 0 seu caracter simbdlico de estatuto
social.

A penalizacdo da margem sul do Tejo é evidente, observando-se 0 maior peso da
mobilidade particular em territérios de povoamento mais disperso ou desqualificados e da
mobilidade interconcelhia lenta no suburbano massificado. Na faixa ribeirinha a ocidente de
Lisboa, no eixo Oeiras/Cascais e acompanhando a linha ferroviaria, gera-se mobilidade
interconcelhia lenta em territério urbano qualificado. Esta faixa esta rodeada de uma cintura
de mobilidade particular: nos extremos, as freguesias centrais qualificadas de Oeiras e
Cascais, e numa faixa interior de suburbano massificado. A medida que caminhamos para
norte, e depois nordeste, surge entdo a mancha que se vai juntar a mobilidade
interconcelhia lenta dos suburbios de primeira geracdo, como Amadora e Odivelas, e que
prossegue pela linha ferroviaria da Azambuja/ A1, chegando a Vila Franca de Xira. O grande
consumo de espago da mobilidade particular do rural ou suburbano recente espraia-se

numa terceira coroa, onde a oferta de transportes publicos é mais escassa.

Figura 4.7 — Tipologia socioterritorial de mobilidade, 2011
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I- Mobilidade (M) interconcelhia lenta no sub/urbano massificado; Il — M. interconcelhia lenta no rural,
suburbano recente ou marginalizado; 1l — M. interconcelhia lenta no urbano antigo (Moscavide); IV-
M. interconcelhia lenta no urbano qualificado; V- M. intraconcelhia rapida no urbano qualificado; VI-
M. intraconcelhia no rural, suburbano recente ou marginalizado; VII- M. intraconcelhia rapida no
urbano antigo; VIII- M. intraconcelhia rapida no urbano massificado; IX- M. particular no sub/urbano
massificado; X- M. particular no rural ou suburbano recente; XI- M. particular no urbano qualificado
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4.3. Propondo uma sintese socioterritorial das mobilidades quotidianas — notas
conclusivas

A presente andlise procurou fazer um retrato das diferentes condicdes de mobilidade da
populacdo empregada ou estudante residente na Area Metropolitana. A partir da conjugac&o
das tipologias confirmaram-se dindmicas socio-espaciais. A consolidacdo urbana continua a
acompanhar a maior utilizacao dos transportes publicos e a menor duracdo dos movimentos
pendulares. A preponderancia de grupos socioprofissionais de rendimento mais elevado
nalguns destes espacos contraria esta tendéncia e tende a produzir mobilidade particular. A
analise multivariada de caracter mais descritivo (ACP e clusters) produziu os retratos que
assim o sugerem e o exercicio de regressdo confirmou esta dualidade socio-espacial na
utilizacdo do automovel.

A Area Metropolitana de Lisboa apresentava ja em 2001 percentagens muito elevadas
de recurso ao transporte individual que continuaram a aumentar até 2011. S0 as mais
baixas do pais, comparativamente aos valores das outras regifes, e ndo sao elevadas no
contexto europeu: a automobilizagcdo nacional € mais tardia, impulsionada pelo
desenvolvimento do pais com a integracdo na comunidade europeia, cujos investimentos
em infra-estruturas foram determinantes (Marques, 2004; Costa, 2007). Ainda assim, em
grande parte do territorio metropolitano este tipo de mobilidade é dominante.

A leitura da evolugéo de indicadores-chave e das tipologias permite aferir a melhoria
de algumas condicbes de mobilidade. De uma forma geral diminuiu a duracdo dos
movimentos pendulares devido ndo apenas a maior utilizacdo do automével, mas também a
melhoria de alguns aspectos dos servigos publicos de transportes. A melhoria do servigco
nalgumas linhas ferroviarias, nomeadamente nos interfaces e oferta de estacionamento e no
metropolitano, em especial, alargou a oferta ndo apenas aos suburbios de primeira geracao,
como Amadora e Odivelas, mas também a espagos menos qualificados dentro do concelho
de Lisboa (Ameixoeira e Marvila, por exemplo). A qualificacdo de suburbios de primeira
geracdo e o abrandamento significativo da perda populacional do concelho de Lisboa
podiam representar melhores condicbes de ordenamento do territério para o
desenvolvimento e utilizacdo dos transportes publicos.

Se as condicbes médias de transporte podem apresentar algumas melhorias no
sentido estrito de caracteristicas das viagens, a mobilidade ndo se resume a estes aspectos
e ndo pode ser desligada do ordenamento do territério metropolitano. A este respeito &
possivel distinguir dois modelos de expansdo urbana na AML de 1991 para 2001: um
modelo compacto correspondente ao tecido urbano consolidado que cresceu em densidade

(Sintra, Vila Franca de Xira), viabilizado pelo comboio e pelas vias rapidas, e um modelo de
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consumo de solo mais rapido e em extensdo/ dispersdo com densidades baixas (Mafra,
Sesimbra, Palmela e Alcochete). Sobretudo o ultimo modelo continua a expandir-se na
ultima década, alicercado na mobilidade automdével, ndo obstante a tendéncia contraditoria
de revitalizacdo de parte do concelho de Lisboa.

No cruzamento de dimensdes sociais e territoriais — identificadas pelas analises em
componentes principais e configuradas geograficamente pela andlise de clusters — e nas
correspondéncias com os comportamentos de mobilidade — visiveis no cruzamento das
duas tipologias (socioterritorial e de mobilidade) — observamos um centro bem definido em
Lisboa com acumulacdo de vantagens socioterritoriais. Contudo, também se demonstrou
gue outros territérios sdo igualmente qualificados ou com um processo de consolidacdo
urbano avancado, questionando-se a propria nogéo de suburbio.

“Sub-urbana” sera a condicdo de quem acumula desvantagens nas condi¢des
socioprofissionais ou demograficas com escassez de recursos territoriais. Considerando a
populacdo empregada ou estudante, a populacdo com menos recursos econdémicos,
sobretudo as mulheres, que residam em locais menos qualificados e com um servigco
reduzido de transportes publicos estardo particularmente vulneraveis. Contudo, a mobilidade
particular pode associar-se a diferentes recursos socio-econémicos ou territoriais, traduzindo
condicdo de privilégio no urbano qualificado e, ao mesmo tempo, falta de alternativa nos
territbrios mais rurais. De qualquer forma, nas JUltimas décadas observa-se a
democratizacdo e aumento do uso do carro que se reflecte na diminuicdo do tempo dos
movimentos pendulares. Este aumento €, por um lado, resultado da melhoria de condicdes
de vida da populacado e do seu poder de compra. Por outro lado, é igualmente consequéncia
de mudancas de paradigma na articulacdo entre politicas de ordenamento do territério e de
transporte que favoreceram o uso do automovel.

O cruzamento das tipologias construidas demonstra que os centros urbanos, e Lisboa
particularmente, tendem a oferecer melhores recursos territoriais aos grupos sociais mais
vulneraveis, seja pelo sistema de transportes publicos mais desenvolvido ou pelo facto de
reduzirem a necessidade de mobilidade ao concentrar as oportunidades de trabalho, os
servicos e os equipamentos de diversos tipos. Todavia, as estatisticas oficiais referem-se
apenas a populacdo empregada ou estudante e na AML varios territérios enfrentam o
desafio da mobilidade de um grande contingente de populagdo mais envelhecida,
frequentemente condicionada pela menor capacidade fisica e financeira de acesso tanto ao
transporte publico como privado. Procurou-se desocultar esta invisibilidade das
desigualdades sociais na mobilidade particularmente evidente na informacado resultante do
guestionario do projecto Localways. Aprofundar-se-a este problema no que se refere as

politicas de ordenamento do territdrio e de mobilidade em capitulo préprio.
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Sublinhe-se que a montante, na construcdo destes padrbes, a opcdo do lugar de
residéncia ndo “acontece”, traduzira igualmente maior ou menor liberdade na capacidade de
escolha face a constrangimentos na organizacao individual e familiar das mobilidades. As
tipologias socioterritoriais expuseram a coincidéncia de dindmicas sociais e espaciais na
configuracdo de centralidades e periferias, polos de atraccdo e qualificacdo em contraste
com territérios marginalizados.

N&o é necessariamente nos extremos geograficos que esta a maior desigualdade. A
coincidéncia do urbano ou suburbano massificado com a mobilidade interconcelhia lenta
pode traduzir limitacdes e, ao mesmo tempo, estratégias de gestdo da escassez de
recursos. Nestes territorios residem individuos que ndo conseguem morar nos territorios
mais qualificados e centrais, mas que também nao podem residir demasiado longe das
oportunidades de emprego e das possibilidades de mobilidade publica pois ndo tem
capacidade de fazer face, com recursos proprios, aos constrangimentos de tempo e de
espaco de uma morada mais distante.

As dualidades centro/ periferia ou urbano/ suburbano serdo observaveis e
desconstruidas consoante a perspectiva teorico-metodolégica que se empreenda e o
material empirico que se privilegia. As escolhas da escala e de metodologias de analise sdo
indissociaveis da problematizacdo teorica sobre a relacdo entre espaco e sociedade na
analise da reproducdo desigual das mobilidades (cap. ). Nesta problematizacdo, a
mobilidade integra os debates alargados sobre justica social no espaco ou justica espacial.

A construcdo de tipologias através da analise de clusters parece particularmente
adequada para a identificacdo de configuracbes territoriais. Sao, porém, de particular
importancia as questdes da escala e da unidade de andlise. Estas leituras seriam
certamente diferentes se considerassemos apenas o concelho de Lisboa, o tirassemos da
andlise ou se escolhéssemos apenas a margem norte do Tejo. Tal como também diversas e
provavelmente mais distantes da realidade seriam as observacdes retiradas de uma analise
ao concelho.

Salgueiro (2001: 186) salientou como a escala de observacéo influencia bastante os
resultados. As analises factoriais mesmo ao nivel da freguesia produzem tendencialmente
mapas que sdo concordantes com o modelo da segregacéo, enquanto analises mais micro,
como a do INE (1999), com recurso a subseccdo estatistica, revelam a fragmentacdo do
territério. Como alias, confirmamos com a comparagdo com as tipologias do INE de 1991,
2001 e 2011. Com objectivos ligeiramente distintos, recorremos a variaveis, unidades de
analise, universos e opc¢des metodologicas diversas pelo que os resultados apresentam
igualmente algumas variagcdes. Em particular na ultima tipologia, o INE optou por analisar
conjuntamente as areas metropolitanas do Porto e de Lisboa. Resultando em leituras

comparativas mais ricas, como assinalou Joao Ferrdo no prefacio do estudo (em INE, 2014:
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8), ndo deixa de apresentar limitacdes no que diz respeito & exploracdo de processos
internos a cada area metropolitana, como alias reconhece a propria equipa (INE, 2014:71).
Levantam-se questdes de ordem tedrico-metodoldgica importantes sobre a relacdo entre
perspectiva e resultados e sobre a articulagédo entre objectivos e metodologia na construgéo
do objecto tedrico e empirico.

A utilizacdo de metodologias extensivas em ciéncias sociais pode revelar-se uma
aprendizagem fundamental sobre a constru¢éo de resultados. Todo o processo se elabora
em sucessivas escolhas — os métodos especificos, o nimero de dimensdes ou de grupos a
reter e finalmente a leitura qualitativa dos resultados — que alimentam e s&o alimentadas por
reflexdes tedricas, metodologicas e éticas ou deontolégicas. O percurso laborioso de
recolha, construcdo e analise de dados é acompanhado de um continuo questionamento
sobre a validade e a pertinéncia das relacdes estabelecidas entre método e resultados. A
validade do exercicio reside na explicitacdo dos objectivos do estudo e da perspectiva
tedrica, na exploracdo sistematica e pormenorizada dos dados disponiveis e na
transparéncia do empreendimento metodoldgico.

De uma forma geral, os dados estatisticos disponiveis permitiram-nos desenhar
relacdes de varios tipos, reveladoras de diferenciacdo social e territorial nas préaticas de
mobilidade. Contudo, as dindmicas sugeridas carecem de andalise mais profunda, em
particular a influéncia do género. Apesar das limitacdes da informacéo, seja ao nivel da
desagregacdo geografica ou do cruzamento com variaveis sociodemogréficas, o diagnéstico
é claro na identificacdo de desigualdades socioterritoriais. Interessara, partindo desta
analise, conhecer as motivacfes e o0s sentidos que consubstanciam os padrdes de
mobilidade. A aproximacdo a estas dimensbes cabe a abordagem mais intensiva das
entrevistas, que aprofunda e dialoga com a abordagem extensiva. Interessa igualmente
saber em que medida as desigualdades socioterritoriais identificadas sdo compreendidas e
como estdo presentes nas politicas publicas de mobilidade e de ordenamento do territorio. E
este 0 objectivo da proxima parte da dissertacao.
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PARTE lll — OS PLANOS TAMBEM SAO DISCURSOS. LEITURAS
SOBRE AS POLITICAS DE MOBILIDADE E ORDENAMENTO DO
TERRITORIO NA AML.

CAPITULO 5 — OS DISCURSOS OFICIAIS A VARIAS ESCALAS TERRITORIAIS

5.1. Objectivos e notas metodologicas

Na parte lll as politicas de mobilidade sdo examinadas em articulacdo com as politicas de
ordenamento do territério, procurando compreender como os discursos avaliam e pretendem
agir sobre as desigualdades socioterritoriais. Na revisdo bibliografica a mobilidade é
concebida enquanto fendbmeno socioterritorial e campo proficuo para o estudo da interaccao
entre estrutura e acc¢do no territério. Na analise estatistica demonstrou-se como as duas
dimensdes — social e territorial — sdo importantes autonomamente, ao mesmo tempo que se
materializam em conjunto na producdo das mobilidades. A mobilidade integra-se no grupo
de politicas que focam e agem sobre os territérios, no qual as politicas de ordenamento do
territrio sdo protagonistas.

Ferrdo (2011) identificou como central a falta de conhecimento sobre as condi¢cfes
sociais de funcionamento da politica publica de ordenamento do territério do pais.
Concretizando, o autor chama a atencdo para a persisténcia de um desconhecimento, por
um lado, dos perfis sociais de cidadania territorial, isto é, sobre as culturas de territério,
respeitantes a crengas tanto dos cidaddos como dos especialistas. Por outro lado, esse
desconhecimento estende-se aos perfis de orientagcdo perante o ordenamento do territério —
culturas de ordenamento do territério — respeitantes a valores dos especialistas. Ndo é sé no
contexto portugués que se fazem apelos a um melhor conhecimento das politicas de
ordenamento do territério. Manderscheid (2009b) sugerindo caminhos de investigacédo para
estudos que relacionem mobilidade e desigualdades sociais, indica que a analise destes
documentos permitir4 revelar a dimensao politica da producdo de espacos de incluséo e
exclusdo. No seguimento destas adverténcias procurou-se avaliar as culturas de
ordenamento do territério no que diz respeito & mobilidade e, em particular, a forma como as
desigualdades sociais sdo, neste ambito, consideradas.

Os individuos agem sobre uma estrutura que Ihes é pré-determinada e condiciona as
suas capacidades de accdo de forma diferenciada. A este nivel, em que medida podem e
consideram as politicas publicas contribuir para a reducdo das desigualdades
socioterritoriais? Para responder a questdo, importa retratar os tipos de mobilidade

privilegiados nos documentos de planeamento e identificar os constrangimentos e as boas
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praticas a aplicar no planeamento e gestdo das mobilidades. Para tal, analisa-se a
componente discursiva das politicas de ordenamento do territorio e de mobilidade.

Este exercicio concentra-se na forma como as politicas publicas territoriais encaram a
relacdo entre mobilidade geografica e desigualdades socioterritoriais na Lisboa
metropolitana. Reconhece-se que os documentos ndo sdo neutros, produzem discursos com
diferentes perspectivas sobre a importdncia e o significado das desigualdades
socioterritoriais nas politicas publicas. A analise de conteddo apresenta-se como uma
metodologia particularmente adequada a estes objectivos, integrada numa leitura critica do
discurso presente em instrumentos de politicas publicas®®.

A andlise de conteldo, inscrita no conjunto de metodologias intensivas ou qualitativas,
pode debrucar-se sobre varios tipos de registos, desde a transcricdo de entrevistas a
discursos, protocolos de observacao, videos, documentos, etc. (Mayring, 2000: 2). Mayring
(2000: 2) desenha o percurso de evolucdo deste conjunto de técnicas tendo como
precursores a analise de documentos como a biblia, jornais, grafologia, ou ainda a analise
freudiana de sonhos, passando posteriormente por trés fases: as bases fornecidas pela
teoria da comunicacdo de Lazarsfeld e Laswell (anos 20 e 30 do séc. XX); o alargamento e
a diferenciagdo através da interdisciplinaridade (anos 1960); e, mais recentemente, uma
abordagem critica a analise quantitativa empreendida de modo abusivo e superficial. A partir
de meados dos anos 70, a andlise de conteddo comeca a ser contagiada pelo
desenvolvimento da informatica e pela multiplicacdo da utilizagdo dos computadores
pessoais, utilizando estes instrumentos na apresentagdo das estruturas sintacticas dos
textos (Bardin, 2009 [1977]:27). Este tipo de programas de auxilio a analise de dados
gualitativos comecgou a ser desenvolvido na década de 80 nos Estados Unidos da América e
Reino Unido por investigadores da area das ciéncias sociais (Teixeira e Becker, 2001: 95).

Mesmo quando assistida por programas informaticos, esta metodologia ndo passa a
ser um “processo mecénico e padronizado, muito menos [de] operacionalizar material
qualitativo como se fosse quantitativo” (Teixeira e Becker, 2001:110). De uma metodologia
de natureza qualitativa, exige-se uma postura constante de vigilancia relativamente a
tentacdo de um tratamento quantitativo abusivo dos dados. Estas ferramentas servem
sobretudo pelo consumo de tempo muito menor e uma melhor organizacédo da informacédo
quando se trabalha com uma grande quantidade de dados. Foi neste sentido que se
procedeu a andlise de conteldo, ndo tendo produzido dados quantitativos.

38 Os documentos de contexto internacional e alguns nacionais foram alvo de uma leitura critica global,
mas para os documentos de politica publica na area da mobilidade e ordenamento do territorio do
nivel local e regional recorremos a software especifico de auxilio a anélise de contetido (MaxQDA),
de modo a pormenorizar a leitura devido ao nimero e extensao dos documentos em analise.
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A andlise de conteudo diz respeito a uma “desmontagem de um discurso e da
producdo de um novo discurso através de um processo de localizagdo-atribuicdo de tracos
de significacdo, resultado de uma relacdo dindmica entre as condi¢cdes de producdo do
discurso a analisar e as condi¢Bes de producdo da andlise” (Vala, 1999:104). Para além da
dimensédo descritiva, a andlise de contetdo tem entdo uma dimensdo interpretativa, “que
decorre das interrogacdes do analista face a um objecto de estudo, com recurso a um
sistema de conceitos tedrico-analiticos cuja articulacdo permite formular as regras de
inferéncia.” (Guerra, 2006:62). Na pratica da andlise de contetdo o investigador tenta
responder a determinadas questdes, como sejam a frequéncia da ocorréncia de
determinados objectos, os respectivos atributos ou a associacdo entre objectos (Vala,
1999:108).

Continua a ser do investigador o papel principal na tomada de decisbes, ha
organizacao teoricamente orientada da informacao, na formulacdo de hipéteses a testar, na
concepcéao do que se pretende extrair dos objectos em analise. Estas técnicas exigem assim
do investigador rigor, vigilancia e explicitacdo de todos os procedimentos:

“Because the answers that content analyses gives are obtained through abductive
inferences, analysts need to establish the validity of their inferences by making compelling
arguments, which includes retracing the analytical steps they have taken and justifying
each step in terms of whether it models or represents what is known about the context of
the texts” (Krippendorf, 1980:363).

Partindo nestes principios, procedeu-se a recolha e analise dos documentos de
planeamento e ordenamento do territério e de mobilidade da responsabilidade de varias
entidades: Instituto de Mobilidade e Transportes Terrestres (IMTT, anterior DGTT); da antiga
Direccdo-Geral do Ordenamento do Territério e Desenvolvimento Urbano (DGOTDU); da
Comissdo de Coordenagdo e Desenvolvimento Regional da Regido de Lisboa e Vale do
Tejo (CCDRLVT); e das camaras municipais da Area Metropolitana de Lisboa (AML). Estes
documentos sdo simultaneamente informativos e prospectivos, produzindo dados de
diagnostico sobre a matéria e também apresentando uma fungéo politica, dualidade que é
problematizada. Através da revisao bibliografica e da informacao estatistica, identificaram-se
as questdes mais relevantes na consideragdo das desigualdades sociais na mobilidade
geografica. Incidindo sobre os objectos discursivos, os diversos sujeitos que os produzem,
sdo simultaneamente actores no processo de formulacdo de politicas publicas na area do
ordenamento do territério e da mobilidade. Primeiramente sdo abordados os principais
temas no plano internacional, avaliando-se seguidamente como tém sido integrados no
contexto nacional e metropolitano.

Na passagem de cidade pedestre a metrépole do automével (Nunes, 2011), sédo varios

0os autores que melhor estudaram as politicas (ou auséncia de) e 0s movimentos
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populacionais que ajudaram a formar a Area Metropolitana de Lisboa, designadamente de
uma perspectiva mais alargada no tempo (Vieira, 1982; Ferreira, 1983; Salgueiro, 2001;
Marques, 2003; Pinheiro, 2012). Ndo se procurou fazer uma andlise longitudinal da
formacdo das politicas urbanas ou de transportes/ mobilidade na Area Metropolitana de
Lisboa, nem uma contextualizagdo geografica mais alargada do papel da AML nas redes
urbanas internacionais (ver Gaspar, 2003; Costa, 2007). Circunscreve-se este contributo a
um retrato actual das politicas que incidem sobre a mobilidade e, dentro destas, a uma
leitura critica sobre como se preocupam com as desigualdades sociais e almejam a

principios de justica espacial.

5.2. O contexto europeu

Nos anos 90 a Comisséo Europeia editou livros verdes sobre ambiente urbano e sobre os
impactos dos transportes no ambiente: Green Paper on the Urban Environment (CE, 1990) e
Green Paper on the Impact of Transport on the Environment (CE, 1992) * (Costa, 2007). No
final dessa década a publicacdo do Esquema de Desenvolvimento do Espaco Comunitario
(EDEC, 1999) e o estabelecimento consequente da Rede Europeia de Observacdo do
Ordenamento do Territorio (ESPON) contribuiram para chamar a atencdo para a
necessidade de formulacdo de politicas publicas mais preocupadas com as questdes
espaciais. O EDEC foi muito importante para a construcdo de referenciais técnicos e de
accdo comuns no dominio do ordenamento do territério ao nivel da Unido Europeia, com a
generalizacdo da elaboracdo de estratégias territoriais subnacionais e a valorizacdo da
participacdo em iniciativas de cooperacéo de base territorial (Ferrdo, 2010).

Em 2001 foi editado o livro branco sobre a politica europeia de transportes e em 2006
a respectiva revisdo intercalar. O livro branco incide sobretudo sobre a regulagdo da
concorréncia, a necessidade de investimento na intermodalidade e da resolugdo dos
problemas de congestionamento, entre outras matérias (CE, 2001). Sdo preocupagdes com
o desenvolvimento econdmico do espago europeu e especificamente questdes financeiras e
sobre a qualidade do ambiente urbano e com o bem-estar dos passageiros que figuram
como principios orientadores destes documentos.

Posteriormente publica-se o livro verde sobre uma nova cultura de mobilidade urbana.
O protagonismo tematico da sustentabilidade ecolégica surge na sequéncia de um contexto

internacional marcado pelas preocupacdes ambientais, pelo discurso do desenvolvimento

39 Um Livro Branco normalmente apresenta as conclusdes a que a Comissao chegou apds consulta
publica sobre um tema langcado em Livro Verde. Para mais informacédo sobre a distingéo entre Livro
Verde e Livro Branco ver
http://europa.eul/leqislation _summaries/competition/state aid/I23013b_pt.htm [acedido a 17 de
Setembro de 2012].
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sustentavel e respectivas convencdes e declara¢des (Rio de Janeiro, 1992; Aalborg, 1994;
Lisboa, 1996; Aarhus, 1998; Hannover, 2000). 4°

O livro verde Por uma nova cultura de mobilidade urbana (CE, 2007) estabelece como
principios vilas e cidades mais verdes e menos congestionadas e transportes mais
inteligentes, acessiveis e seguros. No documento identifica-se como prioritario o
investimento nos ditos modos suaves de transporte: a pedonalidade e o uso da bicicleta.

Ao nivel da acessibilidade dos transportes, considera-se que esta “diz respeito, em
primeiro lugar, as pessoas de mobilidade reduzida, aos deficientes, aos idosos, as familias
com criangas ou as proéprias criangas: todas devem dispor de acesso facil as infra-estruturas
de transportes urbanos.” (CE, 2007: 13), fazendo mais tarde referéncia também a populacéo
de baixos rendimentos (CE, 2007: 15). A importancia do ordenamento do territério &
realcada:

“As tendéncias para a suburbanizacdo e a dispersdo urbana levam a um
ordenamento territorial de baixa densidade e espacialmente segregado. A resultante
dispersao da habitacdo, trabalho e lazer provoca um aumento da procura de transporte. A
densidade mais baixa da populagdo nas zonas periféricas dificulta a oferta de solugdes
de transportes colectivos de qualidade suficiente para atrair grandes nimeros de utentes.
Pode tornar-se mais dificil organizar cuidados de saude para os idosos se as solugdes de
transporte ndo forem correctas (a juntar ao «isolamento social»).”(CE, 2007:16)

Aqui encontramos trés gquestdes centrais ao problema das desigualdades na mobilidade
urbana: 1) a acessibilidade — e o direito a esta — a determinados servi¢cos e equipamentos;
2) a condi¢cdo de um individuo ou grupo socialmente mais vulneravel que se repercute em
mobilidade reduzida; 3) e a posicdo também desfavoravel de determinados territdrios
periféricos, seja ao nivel dos servicos e equipamentos, seja em termos de condicbes de
mobilidade que fornecem aos seus residentes.

Outro documento relevante na area das politicas de ordenamento do territério é o
Relatério Towards a territorial social agenda for the European Union, elaborado por Fabrizio
Barca (Barca, 2009a), preparado no ambito da elaboracdo de An Agenda For a Reformed
Cohesion Policy. A place-based approach to meeting European Union challenges and
expectations (Barca, 2009b). O titulo indica a proposta sugerida: uma maior sensibilidade
espacial na elaboracédo de politicas europeias. Num momento de reformulacéo da politica de
coesdo, este relatério chama a atencéo para a necessidade de voltar a colocar a incluséo
social como uma prioridade nas politicas europeias e defende que tal s6 é possivel através

de uma perspectiva espacial.

40 Para mais informacé&o sobre a evolugdo dos documentos de orientagcao na area da mobilidade e
ordenamento do territério ver Teles (2005), Costa (2007), AAAA (2008), DGOTDU (2011), IMTT
(2011).
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A maior parte dos documentos institucionais da UE sobre politica social faziam
referéncia & importancia do contexto ou das circunstancias, mas raramente reconheciam
gue grande parte desse contexto € construida pelo lugar ou territério em que os individuos
crescem ou vivem (Barca, 2009a). A prOpria mensuracdo da inclusdo social deve ter em
conta o territorio. Barca (2009a) chama ainda a atencdo para a questdo das escalas de
medicdo e de intervencdo, salientando que a territorializacdo da incluséo social € também
ilustrada pela sua elevada concentragcéo espacial nos niveis subnacional e subregional.

O relatério Barca serviu de base para outro documento da Comissdo Europeia, Livro
Verde sobre a Coesdo Territorial Europeia. Tirar Partido da Diversidade Territorial, em que
se consolida o principio de coesao territorial:

“Enquanto objectivo a atingir, a coesdo territorial esta intimamente ligada a
tematicas como sejam a coordenacdo politica de grandes areas (por exemplo, a regido
do Mar Baltico), a melhoria das condi¢des na fronteira exterior a leste, a promog¢éo de
cidades sustentaveis e globalmente competitivas, a resolucéo dos problemas de excluséao
social existentes em algumas zonas de certas regibes mais alargadas e em bairros
urbanos desfavorecidos, a melhoria do acesso a educacéo, aos cuidados de saude e a
energia em regides remotas, e as dificuldades que certas regides suportam devido a sua
geografia especifica.”(CE, 2008:3)

O conceito de coesao territorial pretende “interligar eficAcia econémica, coeséo social e
equilibrio ecoldgico, fazendo do desenvolvimento sustentavel o pilar da elaboracdo de
politicas” (idem). Dois dos objectivos reportam directamente a questdes de mobilidade
(interligar territério e cooperacdo), reconhecendo-se o desenvolvimento desigual de infra-
estruturas de transportes entre paises membros e a existéncia de desigualdades na
acessibilidade a servicos e equipamentos entre territérios urbanos e rurais. Para a resolucao
dos problemas de mobilidade identificam-se claramente as escalas intermunicipal,
metropolitana ou regional como as mais adequadas para a intervencao:

“A solucdo dos problemas resultantes de trajectos diarios entre regides e mesmo
paises diferentes depende quase sempre da cooperacdo administrativa (transportes
publicos, por exemplo) para minimizar os impactos negativos (...) A resolugéo eficaz
destes e outros problemas passa por uma resposta politica numa escala geografica
variavel que envolve, em alguns casos, a cooperacdo entre administracdes locais
vizinhas e, noutros, entre paises ou mesmo entre a UE e os paises circundantes.” (CE,
2008:7)

Mencionam-se grupos desfavorecidos, todavia a perspectiva é exclusivamente
territorial: as regides montanhosas, as ilhas e as regides de fraca densidade populacional.
Noutros estudos sdo os imigrantes, os idosos, as crian¢as ou 0s portadores de deficiéncia

considerados os grupos mais vulneraveis negligenciando, pelo contrario, os aspectos de
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caracter geografico (ver capitulo 1). Preferencialmente, os dois tipos de variaveis deveriam
ser cruzados, ja que funcionam em interaccdo para o reforco ou atenuacdo da situagéo
inicial de desfavorecimento, seja de caracter mais social ou mais geografico (como
observdmos na parte Il e confirmaremos na parte V).

Neste documento, a politica de transportes é a primeira a ser referida no grupo de
politicas comunitarias com influéncia na coesédo territorial através dos seus efeitos na
implantacdo das actividades, no padréo da sua distribuicdo e na melhoria das ligacdes para
as regibes menos desenvolvidas e dentro destas.

Quatro anos depois do livro verde é publicado o livro branco Roteiro do espaco Unico
europeu dos transportes — Rumo a um sistema de transportes competitivo e econémico em
recursos (CE, 2011). Aqui se estabelecem os seguintes paradigmas:

“maiores volumes de mercadorias e passageiros sdo transportados conjuntamente,
até ao destino final, pelo modo (ou combinagcdo de modos) mais eficiente, reservando-se

o transporte individualizado, em veiculos ecolégicos, preferencialmente para a etapa final

do trajecto; as tecnologias da informacdo proporcionam transbordos mais simples e mais

fidveis; os utentes pagam o custo total do transporte, mas beneficiam, em contrapartida,
de menos congestionamento, mais informagéo, melhor servico e mais seguranca”. (CE,

2011:6)

Sublinhamos a proposta, para todo o espacgo europeu, do principio do utente-pagador —
“os custos do transporte deverao reflectir-se no preco, sem distor¢des” (CE, 2011:12) — uma
orientacao liberal para o sector no qual o Estado deve ser menos interventivo. Salienta-se a
importancia de internalizar os custos externos, designadamente os custos econémicos da
“insustentabilidade”, concretizando no objectivo de “avancar no sentido da internalizagdo
obrigatéria e completa dos custos externos (acrescentando a compensacao obrigatoria dos
custos de desgaste 0s custos associados ao ruido, a polui¢do local e ao congestionamento)
no transporte rodoviario e ferroviario” (CE, 2011:33). Pretende-se influenciar o mercado,
conferindo valor econémico a valores ambientais e definindo, para a Unido Europeia, o
desafio de reduzir a emissao de gases de estufa do sector de transportes em 80% até 2050
(comparativamente aos valores de 2008), de modo a evitar que a temperatura do planeta
suba mais de 2° C (CE, 2011). Os valores sociais parecem perder importancia.

Ainda relativamente aos custos e a liberalizacdo do sector dos transportes continua o
objectivo de promover a concorréncia no mercado interno europeu, com a intencao de criar
um espago Unico europeu dos transportes. Prevalece a urgéncia de tornar o sector mais
sustentavel econdmica e ambientalmente, reduzindo a dependéncia e o consumo de
petréleo, e a valorizacdo do investimento em novas tecnologias, hdo sé nas infra-estruturas
e equipamentos de transporte, mas também em informacdo e comunicacao facilitadoras da

utilizacdo dos transportes colectivos, designadamente ao nivel da intermodalidade.
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Refere-se sucintamente que a gestdo da procura e o ordenamento urbano podem
reduzir o volume de tr&fego. Faz-se a apologia das deslocagbes pedonais e de bicicleta
(modos suaves) e sugere-se que a tarifacdo das infra-estruturas rodoviarias incentiva a
utilizacdo dos transportes publicos. No ambito da criagdo do espaco Unico europeu,
menciona-se a crescente importancia da qualidade, acessibilidade e fiabilidade dos servigos
de transportes tendo em conta o envelhecimento da populagdo e a necessidade de
promover os transportes publicos. Estabelecem-se como objectivos a definicdo dos direitos
dos passageiros em todos os modos de transporte e a melhoria da qualidade do transporte
de idosos, dos passageiros com mobilidade reduzida e dos passageiros com deficiéncia.

O livro branco aponta para a reducao das emissdes e do congestionamento através de
uma estratégia que reuna ordenamento do territério, sistemas de tarifacdo, servicos de
transporte publico e infra-estruturas para os meios de transporte nao motorizados e para o
reabastecimento/recarga dos veiculos ecoldgicos. Prevé-se ainda a elaboracdo de planos
de mobilidade através do estabelecimento, ao nivel europeu, de um enquadramento
financeiro para a auditoria e planeamento em mobilidade urbana e o estudo de uma
metodologia possivelmente obrigatéria, de acordo com normas nacionais baseadas em
orientacdes da UE.

Outro tema abordado nestes documentos e que tem ganho importancia nas dltimas
décadas é a participacdo no processo de formulagcédo de politicas publicas. A montante das
questdes procedimentais no reconhecimento do ordenamento do territério como politica
publica estd a necesséria definicdo de valores (Ferrdo, 2011). Ferrdo (2011) sublinha a
convergéncia de sistemas e culturas nacionais de ordenamento do territério, cujas
mudancas de paradigma incluem quase sempre — tanto ao nivel dos conceitos, instituicbes e
legislagcdo como dos valores — 0s apelos a modelos de planeamento mais participativos. A
participacdo pode, contudo, ser traduzida em diversos significados e aplicagdes,
dependendo do contexto cultural, histérico, politico ou geogréfico, e materializado de varias
formas, com processos e actores variados, ndo devendo ser analisada sem a observagao
das suas materializagBes especificas, as consequéncias e os efeitos — esperados,
inesperados e, eventualmente, perversos (Santos, 2012).

A publicacdo de livros verdes e brancos, as participacbes em grupos de trabalho
ministeriais, redes urbanas e em projectos comunitérios possibilitam que o governo central e
as autarquias portuguesas acompanhem e reflictam nas suas politicas 0 que vem sendo
produzido ao nivel europeu, apesar do ordenamento do territério ser um dominio em que a
Unido Europeia ndo tem uma politica comum. A convergéncia de sistemas e culturas
nacionais de ordenamento do territorio na Europa decorre, nas palavras de Ferrdo (2011):

“do efeito conjugado de pressdes comuns associadas, sobretudo, a globalizacédo do

conhecimento cientifico e técnico e a emergéncia de novos modelos politicos,

160



econOmicos e societais — Estado neoliberal, neomoderno etc. (“Efeito Mundo”) e a
europeizacdo de ideias, principios, orientagbes e praticas no ambito de politicas sob
influéncia do processo de construgcdo do projecto europeu (“efeito Europa)” (Ferréo,
2011:47).

E, no entanto, uma tendéncia que se verifica mais ao nivel discursivo e com incidéncia
desigual entre paises e dentro de cada pais (Ferrdo, 2011:92). O aspecto discursivo da
politica europeia ndo é secundario, contribuindo para a reproducdo de determinadas ideias
sobre a mobilidade urbana. Anne Jensen (2006:223-9) desenvolveu uma analise discursiva
sobre as politicas europeias de mobilidade e encontrou 0 argumento omnipresente de que
“mais mobilidade da mais liberdade” (citada por Freudendal-Pederson, 2009). Se, como
veremos em capitulo préprio, as representacdes das pessoas estdo cheias de contradicbes
e ambivaléncias, também as politicas tendem muitas vezes a apresentar, com pouca

discussao, ideias sobre como se pratica e o que significa a mobilidade.

5.3. O contexto nacional

Em Portugal, o longo periodo de ditadura (1926-1974) ou o periodo revolucionario (1974-76)
e a integracdo na Comunidade Europeia, desde 1986, constituem momentos que marcam o
desenvolvimento do pais e, consequentemente, a historia recente do processo de
formulacdo de politicas publicas. O desenvolvimento de um sistema de gestdo e
ordenamento do territério em Portugal é recente e reflecte a convergéncia de forcas de
origem nacional e internacional na cultura de planeamento em Portugal (Simdes, 2007,
Ferrdo, 2011).

Percorrendo varias referéncias, Cardoso e Breda-Vazquez (2007) enumeram algumas
forcas estruturais do sistema de planeamento em Portugal. No periodo ditatorial vigorava
uma grande centralizacdo do poder, com a inexisténcia do nivel local e a centralizacdo da
elaboracdo dos planos em Lisboa. Quando o planeamento ganhou importancia foi
especialmente conduzido para dar resposta ao fenébmeno de éxodo rural que percorria o
pais, sendo assim dirigido sobretudo para as cidades. Concluem que o paradigma
funcionalista e o enfoque no uso do solo e na forma urbana continuam a ser forgas
estruturantes.

Apesar da identificagdo de véarias geografias de desigualdade a mdultiplas escalas em
Portugal (relativamente as quais assinalam varios contributos analiticos das ciéncias
sociais), 0os autores referem que o planeamento continua a ser entendido como um
instrumento técnico de um Estado neutro, que aspira objectividade e rejeita pensamentos
normativos (Cardoso e Breda-Vazquez, 2007). Nunes (2011:158) salienta que no Plano

Director de Regido de Lisboa (publicado em 1964) a questdo da mobilidade estava integrada
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no dominio da engenharia e abordada com um forte pendor tecnocratico. A tendéncia
continua até recentemente com a falta de explicitagdo de orientagBes normativas e politicas
no processo de planeamento, cujo produto (o plano) verte essencialmente a visdo dos

técnicos urbanistas ndo eleitos:

“...na maioria dos casos, a elaboragédo do plano é entregue a uma equipa técnica
escolhida em concurso publico, com base na sua experiéncia e no pre¢o proposto, mas
sem que 0 executivo municipal elabore, como base desse concurso (como seria
desejavel), um manifesto com as suas aspiracdes e as orientacdes politicas que entende
dar para a evolucao da ocupacdo do territério sob sua gestdo, e ao qual as equipas
candidatas responderiam apresentando os tracos principais da forma como entendiam
poder responder a essas aspiracdes, em respeito pela orientagao politica. (...) Andamos

a fazer o nivel tactico sem ter esclarecido o nivel estratégico.” (Viegas, 2003: 269-270)

Na andlise de tendéncias internacionais nas politicas de transporte urbano, Costa
(2007) distingue quatro momentos: até 1920 surgiram as primeiras politicas de transporte;
de 1920 a 1960 a passagem da crise econdmica a expansao do automovel; de 1960 a 1990,
a transicdo do monopolio publico & desregulagdo do mercado; e a partir dos anos 90 a
colocacao dos critérios de sustentabilidade e competitividade no centro do vocabulario das
politicas de transporte. A viragem para a prevaléncia do uso do automével no caso
portugués é coincidente com um mercado desregulado no sentido em que 0s primeiros
diplomas néo foram consequentes em regulamentacdo e ndo foram actualizados até muito
recentemente.

Ao nivel legislativo, Costa (2007) indica quatro diplomas que enquadram a definicdo
de politicas e a organizacdo dos sistemas de transportes: a Lei de Bases do Ambiente (Lei
n® 11/87, de 7 de Abril), a Lei de Bases do Ordenamento do Territério (Lei 48/98, de 11 de
Agosto), o Decreto-Lei que complementa e regulamenta a LBOT (Decreto-Lei 380/99, de 22
de Setembro) e o Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério*. Menciona
ainda a Lei de Bases do Sistema de Transportes Terrestres (Lei n°10/90, de 17 de Marco).

Esta ultima foi, na apreciacdo do autor, um instrumento legal inovador a época da
promulgacdo, mas ineficaz uma vez que ndo se lhe seguiu regulamentacédo especifica.
Introduziu a nocdo de regido metropolitana de transportes e vinha permitir que os
municipios, além de realizarem a exploracdo directa do transporte publico, pudessem
contratualizar servicos com os operadores. Contudo, ndo houve prossecucdo legislativa que

operacionalizasse essa lei de bases, continuando a ser fundamentalmente o Regulamento

410 PNPOT é uma das figuras de planeamento que consideramos de forma mais pormenorizada adiante
através de dois documentos: Relatério e Programa de Accgdo.
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dos Transportes em Automovel (DL n® 39272, de 31 de Dezembro de 1948) a enquadrar a
prestacéo dos servicos de transportes urbanos*2.

A Lei de Bases do Ambiente mencionava principios a que qualquer politica de
transportes deve obedecer, como a necessidade de uma gestdo da expanséo urbana, a
eficiéncia energética (dimensdo e diversificacdo do consumo, energias renovaveis),
associava especificamente ao sector dos transportes a necessidade de regulamentacdo do
ruido e instituia a necessidade de avaliacdo de impacte ambiental de projectos, planos,
trabalhos e ac¢des que possam afectar o ambiente (Costa, 2007: 251-252). A nova Lei de
Bases do Ambiente (Lei n°19/2014, de 14 de Abril) € uma versdo muito simplificada e
sucinta dos principios, direitos, deveres e componentes da politica de ambiente. Contém
uma referéncia final curta e vaga a necessidade de articulacdo com a politica de
ordenamento do territério e de transportes, tendo sido retirada a sua integracdo na definicdo
das componentes ambientais humanas de uma politica de ambiente.

As bases da politica de ordenamento do territério e urbanismo estavam estabelecidas
na lei n° 48/98, de 11 de Agosto, que definia o quadro de aplicacdo, seus instrumentos e
respectivos objectivos. A Lei de Bases da Politica de Ordenamento do Territério e de
Urbanismo definia como objectivo da politica de ordenamento do territério o reforgco da
coesdo territorial e de igualdade entre os cidaddos no acesso as infra-estruturas,
equipamentos, servigos e fungdes urbanas (art. 3°), alinea a)). O Decreto-Lei 380/99, de 22
de Setembro, estabelece o regime juridico dos instrumentos de gestao territorial e ndo refere
explicitamente o planeamento de transportes e mobilidade.

Também a legislacdo sobre ordenamento do territério foi recentemente alterada,
havendo agora uma Lei de Bases Gerais de Politica Publica de Solos, de Ordenamento do
Territério e de Urbanismo (Lei n.° 31/2014, de 30 de Maio). Na nova lei continuam os
principios de coeséo e de igualdade de acesso aos servigcos e equipamentos e estabelece-
se os principios de equidade e de justa reparticdo dos beneficios e encargos decorrentes da
aplicacdo das politicas. Especifica-se a finalidade de promover a acessibilidade de pessoas
com mobilidade condicionada e a garantia de acessibilidade de acessos aos equipamentos
e servigcos que promovam o apoio a familia, a terceira idade e a inclusdo social (art. 2°
alineas c) e n)). Aliads, estdo consagrados os direitos (art.6°) a beneficiar dos bens do
dominio publico e a usar as infra-estruturas de utilizagdo colectiva e de aceder, em
igualdade, a espacos colectivos e de uso publico. Constituem, portanto, objectivos da gestao
territorial: a correcta distribuicdo e localizagcdo das vérias funcdes (habitacdo, trabalho,
cultura, lazer), “a rentabilizacdo de infra-estruturas, evitando a extensdo desnecesséria das

redes e dos perimetros urbanos e racionalizando o uso das areas intersticiais” e “promover a

42 Sobre esta matéria, ver Costa (2007:260-285)
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acessibilidade de todos os cidad&@os aos edificios, bem comos a espacgos publicos e de uso
colectivo (art. 37°).

Contudo, logo no estabelecimento dos principios gerais refere-se que estes estdo
subordinados a principios ambientais, onde se inclui o principio do utilizador-pagador e néo
apenas do poluidor-pagador. Portanto, define-se que serd o “utente de servigos publicos a
assumir (...) os custos da utilizagdo dos recursos”. Relativamente aos transportes, como a
outros servigos publicos, a forma de chegar a equidade ou igualdade de acessos sera
menos através da redistribuicdo das receitas de impostos vertida numa politica de precos
gue garanta uma acessibilidade alargada a esses servicos e mais através da assisténcia
especifica a grupos, como os idosos e outros, com mobilidade condicionada como, alias, ja
indiciavam os ultimos documentos produzidos a escala europeia.

Em Portugal, para além do nivel nacional, € a escala do municipio a mais
determinante. O planeamento ao nivel municipal esta presente na legislagdo nacional desde
1977% e a lei que o estabeleceu (Lei n.° 79/77, de 25 de Outubro), inspirada na revolucédo
de Abril, alarga as responsabilidades da administracdo local ao nivel do desenvolvimento
social, econémico e ambiental (Simdes, 2007). O Plano Director Municipal é instituido em
1982, mas no fim dos anos 80 apenas 4 tinham sido aprovados, sendo necessario mais uma
década para no fim dos anos 90 se contabilizarem 277 PDM ratificados (idem). Quando a
primeira geracdo de planos directores municipais estava aprovada ou proxima da
aprovagdo, a Lei n° 48/98 e o Decreto-Lei n° 380/99 vieram estabelecer (e mudar
novamente) o sistema portugués de gestao territorial. Uma das mudangas fundamentais foi
0 aumento da amplitude dos objectivos do planeamento municipal.

O planeamento municipal tem evoluido substancialmente com uma crescente
componente estratégica na tentativa de integracdo local de vérias politicas sectoriais,
ensaiando formas participativas de planeamento e produzindo imagens identitarias sobre o
territério. O reforco da componente estratégica dos PDM foi consolidado com a sua
explicitagdo nas sucessivas alteracbes da lei de bases: “O plano director municipal
estabelece a estratégia de desenvolvimento territorial, a politica municipal de ordenamento
do territério e de urbanismo e as demais politicas urbanas, integra e articula as orientacdes
estabelecidas pelos instrumentos de gestédo territorial de a&mbito nacional e regional e
estabelece o modelo de organizacdo espacial do territorio municipal” (alteracdo do DL
380/99 pelo DL 46/2009, art.° 84 n° 1). Prevé e incentiva a possibilidade de se definirem
redes intermunicipais de transportes que promovam Planos Intermunicipais de Ordenamento

do Territorio (artigos 60°, 61° e 62°, menciona a necessidade de articular as redes de

43 Ainda que a figura do Plano Geral de Urbanizacéo tenha sido estabelecida em 1971 (Lei n.° 560/71, de
17 de Dezembro).

164



transporte no PDM (artigos 84° e 85° e confere ao Plano de Urbanizacdo a funcdo de
definicdo da rede de circulagdo do transporte publico e do estacionamento (artigos 87° e
88°) (Costa, 2007). Contudo, considerando a nova lei de bases (Lei n.° 31/2014, de 30 de
Maio) aguarda-se ainda nova regulamentacédo relativamente ao regime juridico que podera
redefinir a efectiva aplicacdo dos principios dos instrumentos de gestao territorial.

Acrescentamos o Decreto-Lei n°® 163/2006, de 8 de Agosto, que estabelece as
condicdes de acessibilidade a satisfazer no projecto e na construcdo de espacos publicos,
equipamentos colectivos e edificios publicos e habitacionais**:

“A promocdo da acessibilidade constitui um elemento fundamental na qualidade de
vida das pessoas, sendo um meio imprescindivel para o exercicio dos direitos que sdo
conferidos a qualqguer membro de uma sociedade democratica, contribuindo
decisivamente para um maior reforco dos lagcos sociais, para uma maior participacao
civica de todos aqueles que a integram e, consequentemente, para um crescente
aprofundamento da solidariedade no Estado social de direito”.

Segundo este diploma, cabe ao Estado "garantir e assegurar os direitos das pessoas
com necessidades especiais, ou seja, pessoas gue se confrontam com barreiras ambientais,
impeditivas de uma participacao civica activa e integral, resultantes de factores permanentes
ou temporarios, de deficiéncias de ordem intelectual, emocional, sensorial, fisica ou
comunicacional”. Neste grupo de pessoas com mobilidade condicionada incluem-se
“pessoas em cadeiras de rodas, pessoas incapazes de andar ou gue nao conseguem
percorrer grandes distancias, pessoas com dificuldades sensoriais, tais como as pessoas
cegas ou surdas, e ainda aquelas que, em virtude do seu percurso de vida, se apresentam
transitoriamente condicionadas, como as gravidas, as criancas e os idosos” (na introducao
do diploma). Assume-se um claro reconhecimento da relagdo entre condigbes desiguais de
mobilidade e acessibilidade geograficas e a necessidade de um ordenamento do territorio
mais justo, que contribua para contrariar estas desigualdades e assume-se o papel de
responsabilidade do Estado nesta matéria®®. De alguma forma alguns principios deste

decreto foram integrados na nova Lei de Bases n° 31/2014.

44 A matéria das acessibilidades havia ja sido objeto de regulacdo normativa através do Decreto-Lei n.°
123/97, de 22 de Maio, sobre normas técnicas de eliminacdo de barreiras urbanisticas e
arquiteténicas nos edificios publicos, equipamentos coletivos e via publica.

45 A titulo ilustrativo: “O XVII Governo Constitucional assumiu, igualmente, no seu Programa que o
combate a exclusdo que afeta diversos grupos da sociedade portuguesa seria um dos objectivos
primordiais da sua accdo governativa, nos quais se incluem, naturalmente, as pessoas com
mobilidade condicionada que quotidianamente tém de confrontar-se com mudltiplas barreiras
impeditivas do exercicio pleno dos seus direitos de cidadania.” (Diario da Republica, 1.a série—N.°
152—8 de Agosto de 2006:5670).
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Em 2009 havia sido publicada a Lei n.° 1/2009, de 5 de Janeiro, sobre o regime
juridico das Autoridades Metropolitanas de Transportes de Lisboa e do Porto. S&o definidas
as competéncias e responsabilidades das autoridades metropolitanas de transportes (AMT)
em matéria de planeamento, coordenacao, fiscalizacéo, financiamento, tarifagédo, divulgacéo
e desenvolvimento do transporte urbano.

Em matéria de planeamento, as AMT tém como atribuicbes: a) Promover a
elaboracdo do Plano de Deslocacbes Urbanas (PDU) e do Programa Operacional de
Transportes (POT) na respectiva area metropolitana; b) Elaborar o inquérito a mobilidade
nas areas metropolitanas de Lisboa e do Porto; c) Promover a elaboracao da conta publica
de deslocacbes de passageiros nas areas metropolitanas de Lisboa e do Porto; d) Emitir
parecer e participar nas estruturas de acompanhamento dos instrumentos de gestéo
territorial dos municipios integrantes da area metropolitana respectiva (art.5°). Em matéria
de coordenacdo e fiscalizagdo, menciona-se a responsabilidade das AMT na melhoria das
condicbes de qualidade, seguranca e a proteccdo do ambiente dos servicos de transporte
publico metropolitano. A comunicacdo e a divulgacdo apresentam-se como matérias
importantes, realizadas através da promoc¢do da imagem dos transportes publicos e dos
seus servigos, do desenvolvimento de instrumentos tecnoldgicos, de projectos-piloto e
projectos de investigacdo (art.8°). A lei define ainda o Plano de Deslocacbes Urbanas
(PDU), o Programa Operacional de Transportes (POT) e a estrutura organizativa das AMT.

Contudo, em 2013 aprova-se a Lei n® 75/2013, 12 de Setembro, com o regime juridico
das autarquias locais e a aprovacao do estatuto das entidades intermunicipais. Em conjunto
com a Lei n.° 31/2014, de 30 de Maio, vem alterar o contexto em que as autoridades
metropolitanas funcionam. Segundo a Lei n°75/2013, cabe as &reas metropolitanas
promover o planeamento estratégico e de investimentos publicos, articular os investimentos
municipais de caracter metropolitano e participar na gestdo de programas (designadamente
no Quadro de Referéncia Estratégico Nacional, entretanto substituido pelo Portugal 2020) e
na definicdo de redes de servigos e equipamentos de ambito metropolitano, entre outras
atribuicbes. A comissdo executiva e o conselho metropolitanos sdo responsaveis pela
elaboracdo e aprovagcdo dos planos metropolitanos de ordenamento do territério e de
mobilidade e logistica, entre outros planos (art. 71°).

No planeamento dos transportes as questdes de financiamento dominam, entretanto, o
espaco do debate publico sobre o sector. A Resolucdo de Conselho de Ministros que
apresenta o Plano Estratégico de Transportes (RCM n° 45/2011, de 10 de Novembro)
comeca da seguinte forma: “O sector dos transportes e das infra-estruturas apresenta um
conjunto de desafios bastante heterogéneo, que, em alguns casos, apresenta riscos
substanciais para o equilibrio financeiro do Pais.” Seguidamente o diploma descreve

situacBes que demonstram a anterior afirmacéao.
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Reconhece-se que “os transportes publicos sdo cruciais para o desenvolvimento
economico, para a melhoria das condi¢bes de vida das populacdes e para a coesao social e
territorial”. Porém, sublinha-se que o pais se encontra numa situacdo particularmente dificil
em termos financeiros e que existem compromissos assumidos no Memorando de
Entendimento que foi assinado com a Unido Europeia, o Banco Central Europeu e o Fundo
Monetério Internacional. Neste contexto, apresentam-se 0s seguintes vectores estratégicos:
“a) Cumprir os compromissos externos assumidos por Portugal e tornar o sector dos
transportes financeiramente equilibrado e comportavel para os contribuintes portugueses; b)
Assegurar a mobilidade e a acessibilidade a pessoas e bens, de forma eficiente e adequada
as necessidades, promovendo a coesdo social; c) Alavancar a competitividade e o
desenvolvimento da economia nacional#®.

Relativamente ao segundo eixo, define-se a coesdo territorial como objectivo e a
necessidade de descentralizar as competéncias ao nivel dos transportes para as autarquias
mas nédo se referem as regifes ou autoridades metropolitanas ja estabelecidas. Tendo em
vista a coesao social, sugere-se o reforco de mecanismos de apoio social concentrados nos
segmentos de populacdo com menores rendimentos. Sdo competéncias do Estado, entre
outras: a articulacdo entre as politicas de transportes e as politicas econOmicas, de
ordenamento do territério, energéticas, ambientais e sociais; o0 planeamento de uma rede
gue sirva as necessidades do pais e garanta a coesdo territorial; a definicdo das obrigacdes
de prestacdo de servigco publico, nos casos em que o mercado ndo assegure uma oferta
adequada de servicos de transporte; assegurar, através do estabelecimento de politicas de
equidade e coesao social, gue nenhum segmento da populagéo se veja privado do acesso a
mobilidade (artigo 3.2).

As paginas seguintes do plano fazem a descrigcdo dos niveis de endividamento dos
principais operadores de Lisboa e Porto e de dados que anunciam a superioridade da oferta
sobre a procura. Finalmente, apresentam-se 0s programas que visam a reducdo do
endividamento através da reestruturacdo das empresas. Relativamente a Lisboa, o diploma
indica estar em curso um grupo de trabalho para a reformulacéo da rede de transportes de
Lisboa, em articulagdo com a Autoridade Metropolitana de Transportes de Lisboa, que
cumpre o0s seguintes objectivos: Complementaridade entre Metro de Lisboa, Carris e outros
operadores; Dimensionamento da rede em funcdo dos actuais e futuros fluxos
origem/destino; Aumento de velocidade comercial da Carris; Nao concorréncia entre
operadores nas ligacdes suburbanas; Adopcdo das melhores préaticas internacionais,

adequando a oferta, nos segmentos e periodos de baixa procura, ao modo de transporte

46 RCM n° 45/2011, Diario da Republica, 1.2 série — N.° 216 — 10 de Novembro de 2011, p. 4796
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mais eficiente para dar uma resposta adequada as necessidades de mobilidade das
populacgdes (art. 4.5.4.1).

Como medida de promocé&o de coesao territorial, o plano prevé o desenvolvimento de
transporte publico flexivel (art. 4.9.2), constituido por servicos com itinerérios, paragens e/ou
horarios variaveis e utilizadores de diferentes tipos de veiculos. Este tipo de transporte é,
segundo o diploma, particularmente dirigido para servir equipamentos ou lugares que néo
geram procura suficiente, para garantir acessibilidade a espacos de baixa densidade
populacional e para a populacdo mais envelhecida. Neste documento, a questao financeira
domina de tal forma o panorama que o objectivo parece ser, sobretudo, a ndo interrupc¢ao do
servico de transportes publicos*’.

A evolugcdo das visdes vigentes nos documentos nacionais deve-se em muito as
orientacBes da Unido Europeia, como haviamos referido. O progresso aparente do relatorio
Barca com a consideracdo da inclusdo social como prioridade ou valor transversal — a
semelhanga, por exemplo, do que aconteceu com a sustentabilidade ambiental — e da
analise e intervencdo espaciais como indissociaveis desta valorizacdo perdeu-se nos
documentos mais recentes. Os imperativos financeiros parecem legitimar a reducdo ou
inexisténcia de espacgo para outras matérias, designadamente a relacdo com as politicas de
ordenamento do territorio na gestdo de mobilidades mais sustentaveis social e
ambientalmente.

Todavia, no mesmo ano do plano estratégico nacional de transportes, a antiga
Direccdo Geral de Ordenamento do Territorio e Desenvolvimento Urbano publicou um
volume dedicado a acessibilidade, mobilidade e logistica urbanas (DGOTDU, 2011). Na

definicdo de conceitos como acessibilidade, mobilidade (e gestdo de mobilidade) ou

47 Nao deixa de ser interessante observar o registo ideolégico e inflamado das conclusdes do diploma,
gue reflecte a situagdo politica do pais e as perspectivas do governo sobre esta matéria, uma vez
mais contrariando a ideia de neutralidade dos documentos de indole técnica em planeamento:
“Garantir a ndo interrupcao do servigco publico de transportes obriga a uma gestao mais eficaz de
todos os recursos disponiveis. Nao ha alternativas a essa decisdo. Vamos acabar com a concorréncia
e redundéancia entre servicos publicos e empresas publicas. Vamos impor a complementaridade.
Vamos acabar com o excesso de administracdo e administracBes. Vamos impor a racionalidade.
Vamos acabar com as regalias. De forma transversal ao sector e aos diferentes niveis laborais. Em
todos os niveis do trabalho cumprindo escrupulosamente o principio da igualdade. Quer isto dizer
menos desperdicio, mais servico e um servico mais proximo das pessoas. O sector dos transportes e
das infra-estruturas tem de voltar ao servigo publico. A verdade é que Portugal esta obrigado e quer
cumprir os compromissos assumidos. Quer externamente no &mbito do memorando de entendimento.
Quer internamente perante os proprios credores do sector. No entanto ha um compromisso maior que
move este Plano. O compromisso assumido com cada um dos contribuintes. Um compromisso com a
realidade.” (RCM n° 45/2011, Diario da Republica, 1.2 série — N.° 216 — 10 de Novembro de 2011, p.
4821)
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mobilidade sustentavel estdo consagrados o imperativo da sustentabilidade ambiental e o
direito & mobilidade. A gestdo da mobilidade deve incentivar modos de transportes mais
flexiveis e suaves, apostando fortemente na producdo e utilizacdo de informacdo. A
mobilidade sustentavel implica a prioridade da utilizacdo destes modos suaves e da
multimodalidade tendo como objectivo o decréscimo da utilizagdo do transporte individual.
Para que tal aconteca esta mobilidade tera de ser fornecida em tempos/custos aceitaveis e
o planeamento do espaco publico tem de deixar de dar prioridade a utilizagcao do transporte
individual. Um modelo de mobilidade sustentavel implica, especifica o documento,
transformagfes fundamentais nas estruturas territoriais, nos sistemas de transportes, nos
espacos publicos e nos comportamentos individuais e colectivos da populagéo portuguesa
(DGOTDU, 2011).

Apresentam-se orientacbes sobre o processo de planeamento e avaliacdo nas
politicas de mobilidade langando um olhar critico sobre o panorama actual:

“O objectivo e as prioridades da actuagdo municipal em matéria de transportes, na
actual fase do processo de desenvolvimento portugués, apontam quase sempre para a
resolucdo dos estrangulamentos crescentes na rede viéria (resolugdo do problema dos
congestionamentos ou da caréncia de estacionamento central), e em muito pouca medida
constituem accdes que desencadeiem programas de médio e longo prazo no sentido da
definicdo de sistemas alternativos de desenvolvimento da mobilidade urbana” (DGOTDU,
2011: 40)

Na proposta de uma check-list de diagnéstico a integrar na elaboracdo de planos de
mobilidade, a DGTODU (2011: 46) sugere 19 questdes, das quais realcamos algumas. A
primeira pergunta a responder sera a de saber se é feito um contributo para o aumento da
qualificacdo, ordenamento e coesdo das cidades. Em quarto lugar questiona-se se é
realizado um contributo para uma sociedade inclusiva, com condicbes iguais de
acessibilidade. As segunda e terceira questdes dizem respeito a articulagdo com outros
planos de ordenamento de territério ou de mobilidade e & eficiéncia energética e ambiental,
respectivamente. Recomenda-se ainda, num conjunto de boas préticas, que as entidades da
area dos transportes e dos usos do solo trabalhem em cooperacao, que o planeamento de
transportes deve enfatizar a acessibilidade e a mobilidade de pessoas e bens e ndo de
veiculos e que devem ser consideradas as necessidades especiais de pessoas com
desvantagens fisicas, sociais e econdmicas (DGOTDU, 2011:47).

O documento concretiza uma série de objectivos especificos e respectivas acgbes e
projectos para cada um dos quatro objectivos gerais: melhorar a acessibilidade aos centros
urbanos, nas conurbacdes e nas areas mais periféricas; melhorar a mobilidade intra-urbana,

interurbana e em zonas de baixa densidade; promover a multimodalidade, a co-mobilidade e

169



a articulagdo entre diferentes modos de transporte; e promover o desenvolvimento da
logistica local (DGOTDU, 2011:50-53).

Ja& em 2009, pela iniciativa de trés concelhos da Area Metropolitana de Lisboa —
Barreiro, Loures e Moita — e a partir da integracdo de um projecto europeu, editou-se um
Manual de Metodologia e Boas praticas para a Elaboracdo de um Plano de Mobilidade
Sustentavel (AAAA, 2009), com consultoria da Transitec Portugal e participacdo de um
anterior vereador de Lisboa na area da mobilidade e professor no Instituto Superior Técnico,
Fernando Nunes da Silva. Este documento apresenta a evolugcdo dos documentos ou
legislacao orientadora a nivel europeu e nacional e da conta da evolugcdo noutros paises
(Espanha, Bélgica, Suica e Reino Unido) que também participaram no projecto. Em 2010 a
Agéncia Portuguesa do Ambiente publicou igualmente um manual, no d&mbito do projecto
mobilidade sustentavel*® (APA, 2010).

Também o IMTT editou, em 2011, um guia para a elaboracéo de planos de mobilidade
e transportes, com consultoria da TIS.pt (coordenado por José Manuel Viegas), que vem
actualizar o anterior de 1987. Este documento, mais pormenorizado, identifica areas de
actuacdo e metodologias a utilizar no diagnéstico, na formulacdo de propostas e na
monitorizacdo e avaliacdo dos planos. Contém ainda referéncias bibliograficas e exemplos
de boas praticas para os agentes de planeamento.

Este guia surge num contexto de uma proposta do IMTT para a obrigatoriedade de
elaboracéo de planos de mobilidade no prazo de 5 anos nos concelhos com mais de 50 mil
habitantes e capitais de distrito, para além dos referentes as areas metropolitanas de Lisboa
e Porto (jA4 de realizacdo obrigatéria com a Lei 1/2009, de 5 de Janeiro). Recomenda
também que se realizem planos intermunicipais em concelhos com o0s seguintes critérios:
contiguidade e exclusividade na agregacéo; concelhos identificados como pertencentes a
uma aglomeracdo ou sistema urbano no PROT correspondente ou que apresentem
dindmicas interconcelhias iguais ou superiores a 10% da mobilidade pendular do total dos
concelhos; concelho com dimensdo populacional igual ou superior a 100 mil habitantes
(IMTT, 2011:13).

E um documento extenso, de quase 300 paginas, onde se encontram os principios e
prioridades ja identificados nos documentos anteriores e também os principios de equidade
e justica social como valores orientadores de qualquer plano de mobilidade e transportes.
Especifica-se uma questdo que se refere a exclusdo socioterritorial num conjunto de
guestdes similares a check-list da DGOTDU. Para além de considerar os interesses dos
grupos mais referidos nestes documentos (idosos, criancas e pessoas com mobilidade

reduzida), coloca-se a seguinte questdo: Ha zonas / bairros onde existem problemas de

48 \er http://sniamb.apambiente.pt/mobilidade/
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excluséo social e espacial, devido a uma oferta inadequada de infra-estruturas ou servicos
de transportes? (IMTT, 2011:29).

Encontramos referéncia a um dos problemas que melhor ilustra a relacdo entre
ordenamento do territério, mobilidade e desigualdades sociais/espaciais. A discussdo sobre
os maleficios da dispersado é recorrente e 0s respectivos custos monetarios, ambientais e de
gualidade de vida dos cidaddos sdo sempre associados a questdo da mobilidade. Os
principios da densificagdo urbana e da mistura de usos do solo como factores facilitadores
do recurso ao transporte publico sdo reproduzidos em varios documentos. Ja a questao da
segregacao e isolamento de territérios também vulneraveis ao nivel social — materializando-
se uma dupla exclusdo — adquire aqui algum protagonismo.

No conjunto de documentos, europeus e nacionais, que enquadram as politicas
publicas de ordenamento do territério e de transportes ha avangcos e retrocessos na
consideracdo da articulacdo entre os dois campos e da importancia da reproducdo de
desigualdades nestas matérias. Antes de seguirmos para a verificagdo destes principios na
Area Metropolitana de Lisboa, apresenta-se um esquema cronoldgico (fig. 5.1) que sintetiza

as tendéncias que descrevemos.
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Figura 5.1 — Sintese cronolégica dos documentos de politicas publicas europeias e nacionais, 1990 a actualidade.
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CAPITULO 6 — AS POLITICAS DE ORDENAMENTO DO TERRITORIO
E DE MOBILIDADE DA AML

6.1. Os critérios tematicos

O exercicio analitico procurou conhecer como se configura a relacdo da mobilidade
geografica com dindmicas de desigualdade social nos instrumentos de planeamento
territorial. Dois tipos de documentos sdo examinados: os de caracter mais geral, sobre
ordenamento do territério (OT), que produzem orientagcdes que 0s restantes deverdo
respeitar; e os documentos mais especificos, sobre mobilidade. Recolheram-se varios tipos
de documentos com informacdo sobre mobilidade, que sao figuras reconhecidas no ambito
dos instrumentos de ordenamento do territério, como os Relatérios de Estado de
Ordenamento do Territério, estudos ou planos no ambito do PDM ou revisées do mesmo e
estudos especificos das divisdes de mobilidade das autarquias.

Nos primeiros a mobilidade é apenas um entre outros dominios tematicos e, assim
sendo, é concebida de uma forma mais geral. Por conseguinte, nos documentos sobre OT
identificAmos todas as consideragfes sobre a mobilidade associadas a ordenamento do
territério. Nos outros documentos sobre mobilidade, a quase totalidade do texto é sobre
mobilidade e ordenamento do territorio.

Em todos os casos, dado o nimero e a extensdao dos documentos, destacamos
apenas as presencas dos temas que nos interessavam verificar. Esta opcdo exige menos
tempo que a codificagdo total dos documentos, ainda que impeca uma comparacao
guantitativa mais elaborada sobre a dimenséo e importancia dada a equidade social no
conjunto de prioridades das politicas de transportes. Podemos, no entanto, desenvolver uma
abordagem qualitativa a presenca ou nao deste principio e a forma como é apresentado.

Outro eixo de andlise que divide os documentos é o seu caracter analitico ou
prescritivo, sendo que alguns documentos sao claramente estudos (diagnésticos), ainda que
possam incluir algumas sugestdes para a formulacdo de politicas publicas, enquanto outros
correspondem a instrumentos legais publicados em Diario da Republica. As consideracdes
produzidas neste ultimo tipo de documentos terdo de ser consideradas na formulacdo de
politicas de forma diferenciada dos primeiros.

A andlise varia consoante o tipo de documento. Nos documentos sobre ordenamento
do territério, a pesquisa lexical focou-se em termos como “mobilidade”, “acessibilidades” ou
“transportes”. Ja nos planos especificos de mobilidade ou transportes a analise foi mais
cirdrgica. Nao poderiamos dar conta de todas as presencas tematicas, resultando em
excessivo consumo de tempo e redundancia nos resultados, dada a extensdo dos

documentos, tendo optado por registar as presencas dos temas que sabemos serem 0s
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mais comuns, considerando a reviséo bibliogréfica da literatura e a primeira leitura de todos
os documentos®.

A pesquisa especifica ndo substituiu o papel da leitura da totalidade do documento e
0s critérios anteriormente expostos. Interessava o discurso dos documentos pelo que se
reteve apenas frases ou paragrafos em que se formulassem consideracdes sobre os temas
sinalizados, ndo considerando, por exemplo, a parte de diagnostico mais descritiva que se
restringia a apresentacéo de dados ou cartografia.

Quanto ao conteudo, em primeiro lugar destacaram-se as referéncias gerais sobre
mobilidade ou planeamento de transportes e sobre equidade ou desigualdades sociais
quando relacionadas com a primeira. Incluiram-se os temas ou grupos populacionais mais
comummente considerados no que diz respeito a relacdo entre mobilidade geogréfica e
desigualdades sociais sinalizados pela revisao bibliografica e pela andlise estatistica:
referéncias as variaveis idade, situacao especifica dos portadores de deficiéncia que exigem
condicdes especiais de mobilidade, género e rendimento ou classe social dos individuos.
Outra questdo que surgiu com alguma frequéncia nos documentos foi a importancia da
informacé@o e participacdo dos cidaddos na formulagdo de politicas. Os mecanismos de
participagcdo sdo concebidos tendo como principio o alargamento do acesso aos meios de
transporte e a integracdo dos cidadaos no planeamento dos mesmos.

Procuraram-se ainda referéncias explicitas ao que na bibliografia tem sido referido
como o direito ao espaco, justica espacial ou, nesta linha, direito a mobilidade. Sendo
nocdes diferenciadas, todas elas reportam a uma postura perante o planeamento em que a
equidade de acesso é tida como uma questao central. Da mesma forma, dentro do que é a
relacdo entre mobilidade e ordenamento do territorio, foram sinalizadas as mencfes ao
espaco publico por frequentemente ilustrarem as condi¢cdes de acesso e fruicdo que estas
politicas procuram garantir na vivéncia de um espago que sera de todos os cidadaos.

Finalmente, incluiram-se os registos relativos a sustentabilidade ambiental.

6.2. Os documentos

De caréacter mais geral, incluindo na escala de analise, examindmos o Programa Nacional
da Politica de Ordenamento do Territério, composto por dois documentos: o Relatério e o
Programa de Accdo (PNPOT, DGOTDU, 2007). A Resolucdo de Conselho de Ministros que

49 Para além da leitura integral dos documentos, procuramos especificamente pelos seguintes termos:
“equidade”, ‘“igualdade”, *“coesdo”, ‘“exclusdo”, “justica”, “redistribuicdo”, “sustentabilidade”,
“participacdo” e “social’. Estas pesquisas foram sendo sempre empreendidas com os cuidados
necessarios relativamente a variabilidades da linguagem escrita. A titulo de exemplo, a pesquisa
sobre sustentabilidade fez-se pela grafia “sustent” para que emergissem varias palavras relacionadas
(sustentavel, sustentado, sustentabilidade...).
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prevé o Plano Estratégico de Transportes (RCM n° 45/2011, de 10 de Novembro) foi ja
comentada anteriormente.

Examindmos também os diagndsticos correspondentes ao Sistema Urbano e
Equipamentos, por um lado, e aos Transportes, por outro, do Plano Regional de
Ordenamento do Territério (PROTAML, CCDRLVT, 2010) para a Area Metropolitana de
Lisboa. O primeiro tem um caracter mais geral mas com presenca marcante da mobilidade
na concepcao do sistema urbano e da acessibilidade aos equipamentos e o segundo é mais
especifico sobre transportes. O mesmo autor produz diferentes tipos de documento no que
concerne ao tema: um mais geral, sobre ordenamento do territério, e outro mais especifico,
sobre transportes. O Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de
Lisboa (CCDRLVT, 2010) iniciou o processo de revisdo e, embora este processo esteja
blogqueado, é o documento mais proximo do que pode ser uma visao regional sobre OT e
mobilidade. O primeiro produz directivas nacionais que os segundos tém de respeitar e 0s
segundos, sendo regionais, vinculam os planos municipais.

Da Direccao-Geral dos Transportes Terrestres (ja extinta, hoje IMTT), delegagéo de
Lisboa, analisamos um documento que é um diagndstico sobre mobilidade na Area
Metropolitana de Lisboa (DGTT, 2000). Ainda que nao seja um documento que verta
directamente para a formulacdo de politicas publicas, foi produzido pela entidade
governamental competente na area dos transportes.

Na escala concelhia, coincidindo com o0 momento de revisdo dos planos directores
municipais (PDM) destes concelhos, recorremos, na maioria, aos estudos realizados neste
ambito. A primeira recolha incidiu nos estudos e planos sobre mobilidade e sobre a estrutura
urbana (que fizessem referéncia a mobilidade). Nalguns concelhos escasseava informacéo
sobre mobilidade ao nivel que queriamos pesquisar (a relacdo entre mobilidade e
ordenamento de territério e entre estes e as desigualdades sociais e espaciais), mas
encontrdmos alguns conteudos interessantes nos relatérios de estado de ordenamento do
territério (REOT). No caso de a informacdo ser a mesma ou uma repeticdo resumida, nao
considerdmos os segundos documentos. O estudo da Camara Municipal de Lisboa, por
exemplo, sendo um diagndstico temético especificamente sobre mobilidade, serviu a bateria
de estudos que fundamentam a revisdo do plano director municipal de Lisboa, pelo que
consideramos este documento e ndo 0s outros em que basicamente se repetia a informagéo

e as orientacdes aqui contidas.
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Quadro 6.1 — Documentos analisados®®

Titulo Entidade Data Amp|tq
territorial
- Direccéo-Geral de Ordenamento do
PNPOT Relat6rio Territério de Desenvolvimento 2007 Nacional

PNPOT Programa de acgéo

Urbano
Plano Estratégico de Transportes (RCM n° Governo de Portugal, ministério da 2011  Nacional
45/2011, de 10 de Novembro) Economia e do Emprego

PROT AML Diagnéstico Sistema urbano e
equipamentos
PROT AML Diagnéstico Transportes

Comissao de Coordenacéo da
Regido de Lisboa e Vale do Tejo

2010 Regional

Direccéo Geral de Transportes

Mobilidade e Transportes na AML 2000 Terrestres (DGTT) — Lishoa

2000  Regional

Lisboa: o desafio da mobilidade Céamara Municipal (CM) de Lisboa 2005
Lisboa: Regulamento do PDM CM Lisboa 2012
Almada: Apresentacdo do plano de

mobilidade de Almada (ficheiro ppt) CM Almada 2002
Almada: Relatério PDM CM Almada 2008
Amadora: REOT CM Amadora 2007
Cascais: Diagnostico Caracterizagao CM Cascais 2010
Urbana

Cascals:_ Estudo de Transito de Ambito CM Cascais 2010
Concelhio

Loures: Diagnéstico de Mobilidade (PDM) CM Loures 2008
(adenda)

Loures: Programa Base PDM CM Loures 2006
Mafra: Plano Estratégico de Mobilidade CM Mafra 2008
Mafra: Visdo Estratégica CM Mafra 2008
Moita: Relatério PDM CM Moita 2007  Concelhio
Montijo: Diagnéstico de Mobilidade (PDM) CM Montijo 2011

Odivelas: Diagnéstico de Mobilidade e CM Odivelas

Transportes (PDM) 2009
Sgll\\;lelas: Diagnéstico Estrutura Urbana CM Odivelas 2009
Odivelas: REOT CM Odivelas 2003
Oeiras: Estudo de mobilidade CM Oeiras 2008
Oeiras: Relatério Agenda2l CM Oeiras 2008
Palmela: REOT CM Palmela 2003
Sesimbra: Relatério PDM CM Sesimbra 2006
Sintra: Relatério PDM CM Sintra 1998
Vila Franca de Xira: Diagnostico de ' .

Mobilidade (PDM) CM Vila Franca de Xira 2004
Vila Franca de Xira: Programa Base PDM CM Vila Franca de Xira 2009

50 Consultamos os sitios online de todas as camaras municipais. Quando ndo encontravamos a
informacao necessaria ou pouca informagdo, contactamos as camaras municipais. Fomos
conservando os documentos entre os 3 tipos procurados — especificos sobre mobilidade, sobre
estrutura urbana e relatério de estado de ordenamento do territério — a medida que apresentavam
informacéo distinta e relacionadas com as matérias em estudo. A excepcdo da cAmara municipal de
Loures, onde nos dirigimos, ndo foi possivel avancgar na pesquisa para além do que estava nos sitios
web ou porque nos informaram que a documentacao existente e disponivel era a acessivel online ou
por falta de resposta das camaras municipais. Considerando que nos interessava a visdo estratégica
geral ndo incluimos planos de mobilidade mais especificos como, por exemplos, planos de
pedonalidade, de ciclomobilidade ou dirigidos a populacdo com mobilidade reduzida. A recolha e
andlise dos documentos concentrou-se entre Marco e Setembro de 2012 e deste periodo resultou
grande parte das leituras aqui apresentadas. Contudo, em Maio de 2014 verificamos se havia
alteracdes significativas aos documentos.
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A maioria dos documentos estd disponivel online nas péaginas das camaras
municipais, 0 que sugere uma perspectiva de maior divulgacdo e informagdo. O acesso
online ndo serad condicdo suficiente, mas podera ser promotora da participacdo da
populacdo e revela uma intengcdo de maior acesso e informagdo publicos no processo de
planeamento. Céamaras Municipais como Lisboa, Oeiras, Cascais, Montijo, Amadora,
Odivelas, Mafra e Vila Franca de Xira disponibilizam os relatérios completos online, ainda
gue com niveis de acessibilidade diferenciados na facilidade e clareza do local onde estédo
acessiveis. Outros concelhos fornecem apenas alguma informagdo no proprio sitio ou em
documento a parte sobre o processo de revisdo do PDM ou de caracterizacdo geral de
algumas variaveis de mobilidade, como Almada, Alcochete ou Setubal. Do primeiro ainda foi
possivel considerar a apresentacdo sumaria do plano de mobilidade. Barreiro, Moita, Seixal,
Sesimbra e Palmela sé@o os unicos concelhos que estdo a elaborar um plano intermunicipal
de mobilidade e transportes. Do Barreiro e da Moita, envolvidos, em conjunto com Loures,
no manual de boas préaticas para a elaboracdo de um plano de mobilidade sustentavel
(AAAA, 2009), espera-se a elaboracdo dos planos seguindo as regras deste documento.
Portanto, Seixal, Barreiro, Settbal e Alcochete sao os concelhos que, a data da recolha e
analise dos planos (ver nota de rodapé do quadro anterior), ndo tinham disponiveis
documentos municipais sobre as matérias em analise.

Um dos principais factores de diferenciacdo da abordagem dos municipios,
designadamente na identificacdo de questdes sociais ligadas a mobilidade, é a autoria dos
estudos, como verificAmos na proximidade dos casos de Lisboa, Oeiras e Cascais ou de
Vila Franca de Xira e Mafra. O recurso a equipas externas ou o facto desse recurso se cingir
a acompanhamento ou se alargar a elaboracdo do diagndstico e planeamento repercutem-
se na diversidade observada. As camaras municipais recorrem as suas equipas técnicas
mas também a consultadoria: Sidonio Pardal (coordenacao da revisdo do PDM do Montijo);
Transitec Portugal, Mercaplus, Cised Consultores, Geoideia — Estudos de Organizacédo do
Territério e Planarg — Planeamento e Arquitectura (as Ultimas trés sdo responsaveis pelo
Estudo das Acessibilidades no Concelho de Vila Franca de Xira e a Cised®! tinha elaborado
o plano de acessibilidades de Sesimbra de 2004); a TIS.pt, liderada por José Manuel Viegas
(Lisboa, Oeiras, Cascais e Diagnéstico de Transportes do PROTAML); a m.pt, coordenada
por Paula Teles (Plano de Mobilidade de Mafra e Plano Municipal de Promoc¢édo da
Acessibilidade de Vila Franca de Xira); ou o caso singular da Parque Expo (que elaborou a
visdo estratégica do concelho de Mafra). Recorrem ainda a centros de investigacao:
Universidade Nova de Lisboa, E-Geo no REOT da Amadora e UNL-FCT em Odivelas;
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CESUR- Instituto Superior Técnico, na carta de Equipamentos de Ensino de VFX. Em
muitos casos ndo sdo apresentadas as equipas responsaveis pelos estudos. De qualquer
forma, observamos a teia de relacbes entre autarquias, academia e empresas que
colaboram na elaboracdo dos instrumentos de ordenamento do territério em Portugal®?. Esta
relagdo é responséavel, nalguns casos, por uma crescente aproximacao entre as questdes

colocadas pela academia e pelas autarquias.

6.3. Contelidos

Relativamente aos diagnosticos apresentados, observa-se primeiramente que, de uma
maneira geral, os dados estdo desactualizados uma vez que utilizam os do recenseamento
disponivel a data do estudo (2001) e a informacéo disponivel no inquérito “Movimentos
Pendulares e Organizacdo do Territorio Metropolitano: Area Metropolitana de Lisboa e Area
Metropolitana do Porto 1991-2001" (INE, 2003). Ainda assim, a partir deste ultimo é possivel
aceder a dados sobre a diferenciagdo social da mobilidade (ver subcapitulo 3.5).

A desactualizacdo dos dados deriva em parte do momento em que se impde a revisdo
dos PDM e que nado coincide com nenhum momento de recolha e disponibilizacdo de
informacgéo actualizada (designadamente a freguesia) sobre a matéria, da parte do Instituto
Nacional de Estatistica. Assim sendo, para actualizar e aumentar a informacao disponivel
(tendo em conta também a parca informacdo disponivel nos censos sobre mobilidade)
caberia as camaras municipais e/ ou a Autoridade Metropolitana de Transportes da AML
promover inquérito préprio, como aconteceu nos concelhos de Lisboa, Oeiras, Cascais ou
Loures (se bem que este Gltimo com muito menos informac¢do que os outros e mais antigo).
A inexisténcia efectiva de uma autoridade metropolitana de transportes também tem
blogueado a recolha de mais informagé&o ou, pelo menos, da organizacéo e disponibilizacdo
dos dados das cadmaras municipais, das operadoras de transportes colectivos ou das

entidades concessionarias das principais vias rodoviarias.

52 O plano de acessibilidade de Sesimbra anterior ao selecionado para andlise (CM Sesimbra, 2004),
havia sido coordenado por Fernando Nunes da Silva, investigador e professor no Instituto Superior
Técnico, ex-vereador da Camara Municipal de Lisbhoa na area da mobilidade. José Manuel Viegas é
também professor no Instituto Superior Técnico, director de uma empresa de consultoria na area dos
transportes (TIS.pt) e Secretario-Geral do F6rum Internacional de Transportes da OCDE, tem
participado como autor ou consultor na elaboragcéo dos grandes planos nesta area, incluindo o
PNPOT. A Eng.2 Paula Teles, coordenadora da Rede Nacional de Cidades e Vilas com Mobilidade
para Todos, dirige a empresa m.pt e publicou um dos poucos estudos em Portugal que se debruca
sobre a diferenciacao social da mobilidade urbana, particularizando os grupos das mulheres, idosos e
populagdo com mobilidade reduzida (ver cap. I). As empresas de consultoria tém, alias uma
conhecida relacdo com a academia, com professores universitarios a serem autores, através destas
empresas, de uma fatia consideravel de diferentes tipos de planeamento e avaliacao.
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A referéncia de uma forma generalizada a relacéo entre mobilidade e ordenamento do
territério ocupa grande parte dos documentos sobre ordenamento do territério (OT). Nos
documentos de mobilidade e transportes o tratamento dos temas relacionados com a
mobilidade de pessoas € obviamente mais diversificado. Confirma-se numa primeira
aproximacao aos documentos que a sustentabilidade ambiental assume maior importancia
gue a equidade social. Dentro das variaveis que séo tratadas no ambito da equidade de
condi¢cdes de mobilidade é a idade que aparece mais frequentemente, sendo varias vezes
referido o desafio que o envelhecimento da populagéo coloca a mobilidade urbana.

Ainda que nao tenha sido um objectivo quantificar a andlise de conteldo, o registo da
guantidade de codificacbes em cada documento permite uma visdo geral de quais sdo 0s
documentos que mais mencionam os temas em estudo (anexo XVIII). Destacam-se
claramente, nos documentos sobre OT, o PNPOT (DGTODU, 2007), o PROTAML
(CCDRLVT, 2010) e os documentos dos concelhos de Odivelas, Vila Franca de Xira e de
Loures. Ao nivel dos documentos de mobilidade, Oeiras e Lisboa foram os documentos que
mais trataram as questfes que estavam em codificacdo, ainda que este tipo de avaliagédo
varie consoante os temas e a forma como estes sédo tratados.

Tendo presente que a codificagdo se orientou por critérios diferenciados consoante o
tipo de documento (OT vs mobilidade), serd necessario observar separadamente a presenca
dos diversos temas. Verificamos que, mesmo nos documentos OT, as referéncias a
equidade ou exclusdo variam consoante o autor e mesmo entre tipos de documento da
mesma instituicdo. O PNPOT (DGOTDU, 2007), por exemplo, apresenta um tratamento
tematico diferenciado tratando-se do Relatério ou do Programa de Acc¢do, documentos de
natureza distinta.

A diversidade de tratamento das questbes da mobilidade nos documentos sobre
ordenamento do territério e desenvolvimento urbano é notéria. Em Palmela, Sesimbra ou
Sintra ndo s6 os documentos parecem ter pouca informacao analitica — sdo diagndsticos de
apresentacdo de dados e com poucas referéncias aos temas em codificagdo — como esta se
cinge a consideracdes gerais sobre mobilidade e ordenamento do territorio. J& Odivelas e
Vila Franca de Xira sdo concelhos onde, mesmo nos documentos da area do ordenamento
do territério, o tratamento da mobilidade ultrapassa as consideragfes gerais e aborda outros
temas. Finalmente, enquanto Odivelas e Oeiras parecem referir mais a participacdo e a
informacdo na gestdo da mobilidade, em Almada destacam-se as questbes de
sustentabilidade ambiental.

Em Odivelas, no REOT (CMO, 2003), fazendo uso dos sistemas de informacéo
geografica, construiram-se trés indicadores para a area da mobilidade e transporte que séo
Uteis ndo s6 para a sustentabilidade ambiental, mas também numa perspectiva social. S&o

eles: a percentagem de habitantes com boa acessibilidade a transportes de grande
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capacidade de transporte; a frequéncia do servico de transportes publicos rodoviarios; a
extensdo das ruas prioritarias para pedes. A utilizacdo destes instrumentos de analise de
informacdo geogréfica, actualmente disponiveis em quase todos os concelhos, pode
demonstrar-se muito interessante para a identificagdo de areas criticas de menor
acessibilidade ou de exclus&o socioterritorial.

A relacdo entre mobilidade e ordenamento do territério € referida em todos os
documentos, designadamente o papel das infra-estruturas de transportes na estruturacdo e
hierarquia do espaco urbano. Estabelece-se uma correspondéncia entre o desenvolvimento
da rede viaria e dos servicos de transportes e o alargamento das bacias de emprego,
descrevendo-se a evolugdo especifica em cada concelho na ligagdo com Lisboa. Assinala-
se como uma determinada estrada, interface ou servicos de transportes possibilitaram e
marcaram o crescimento da populagéo residencial no concelho. Em todos os documentos
s&o mencionados os problemas de dispersdo urbana na Area Metropolitana de Lisboa. E
frequente a referéncia a forma como os diagnésticos do PROTAML integram o concelho na
regido, revelando como, ainda que o processo esteja bloqueado, estes documentos foram
importantes na formulagdo das politicas municipais que Ihe seguiram.

A escala regional, no PROTAML (CCDRLVT, 2010), designadamente no diagndstico
da area de transportes, a sustentabilidade ambiental € um principio claramente privilegiado.
Tal estd também relacionado com a natureza do préprio documento: a sua principal funcao é
definir uma estrutura de ordenamento do territorio, onde as condi¢des biofisicas do territdrio
assumem grande importancia. Ja o diagndstico da DGTT de Lisboa e Vale do Tejo (DGTT,
2000) apresenta um perfil intermédio, destacando-se ainda as referéncias a participagao.
Neste documento esta presente a crescente importancia da informacdo e da participacao,
designadamente no que respeita as competéncias para a mobilidade e para a boa utilizacéo
dos recursos disponiveis. O documento faz vérias recomendagfes considerando, na linha
do que Ascher (2010) sugeriu, que a disponibilidade e a legibilidade de informac&o séo
condi¢cfes fundamentais de mobilidade.

Os estudos de mobilidade de Lisboa (CML, 2005), Cascais (CMC, 2010), Oeiras
(CMO, 2008), Odivelas (CMO, 2003) e Loures (CML, 2008) oferecem-nos leituras mais finas
sobre a complexidade da relacdo mobilidade-OT em cada territorio. Os tipos de andlise s&o
relativamente semelhantes nos trés primeiros concelhos nomeadamente porque a equipa
responsavel pela sua elaboracdo foi a mesma, a empresa Tis.pt. No estudo de Oeiras
associam-se opcdes de ordenamento do territorio ou padrBes de ocupagdo urbana a
geracdo de diferentes tipos de mobilidade. Relaciona-se a instalacdo de parques de
escritérios com o uso de automdvel, a localizacado isolada de estabelecimentos de ensino
superior com o desencorajamento da utilizacdo do transporte colectivo (por parte de uma

populacdo que até apresentaria alguma propensao a sua utilizacdo) e as baixas densidades
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e monofuncionalidade de determinados espagos com o menor desenvolvimento da oferta de
transportes publicos. Para Cascais também € elaborado o mesmo tipo de analise: a relagéo
entre o tipo de implanta¢do geogréafica de varios servicos ou equipamentos, polos geradores
de deslocacdes, e a indesejavel promocao da utilizacdo do transporte individual. Conclui-se
0 seguinte prognostico para Oeiras: “A manter-se o0 actual padréo de ocupacéo urbana € de
esperar a continuacdo de uma forte dependéncia do automovel, e consequentemente, da
presséo sobre as vias rodoviarias do concelho.” (CMO, 2008:B-45). E, alids, uma previséo
vaticinada pela maioria dos documentos.

Em Lisboa, recorrendo a frequéncia de palavras sugere-se a importancia
sobredimensionada das questdes relacionadas com o estacionamento no estudo de Lisboa
(segunda palavra mais frequente, logo a seguir a “Lisboa”). O estacionamento é um tema
bastante importante nos concelhos com maior densidade populacional e centros urbanos de
maior dimensé&o, ndo sO porque constitui um problema grave de gestdo do espaco publico e
€ ilustrativo do sobredimensionamento do parque automével e de como se tornou uma fonte
importante de receitas para autarquias ou empresas municipais. E ainda assumido como o
principal instrumento de accdo sobre o transporte individual & escala municipal (Viegas,
2004).

Relativamente as formas de aproximacdo as questfes da equidade, uma primeira e
mais frequente consiste em consideracfes gerais sobre a importancia do principio em si no
planeamento. Também se identificam, nos estudos mais completos, determinadas variaveis
sociodemograficas condicionantes da mobilidade: a idade, o ciclo de vida e ter ou nao ter
filhos, o rendimento da familia e as necessidades dos cidadaos de mobilidade reduzida.

A concepcao de equidade social e territorial do PNPOT relativamente a mobilidade e
acessibilidade é particular: embora também surja a referéncia a equidade em termos de
variaveis sociodemograficas das populac6es, dada a natureza do documento a dimenséo
privilegiada € sempre a espacial, estando sobretudo presente a nog¢do de equidade
territorial. Esta nogéo diz respeito a garantia de acessibilidade a servicos e equipamentos
em territérios mais rurais e, portanto, a funcdo das politicas de OT no reequilibrio ou
redistribuicdo das condicdes de acessibilidade por parte das populacdes urbanas e rurais.
As primeiras tém condi¢des de acessibilidade privilegiadas pela concentracdo e proximidade
de servigos e equipamentos em contexto urbano, incluindo uma rede de transportes mais
densa, enquanto os segundos se encontram mais excluidos destas redes. O objectivo de
contrariar este desequilibrio estd no cerne da nogdo de coesédo territorial enunciada
anteriormente. A este respeito registamos referéncias explicitas a garantia de acessibilidade
a equipamentos ou a servicos especificos, como a saude ou a educacao. Contudo, a ideia
de equidade territorial ndo se esgota neste termos e integra a relacdo entre ordenamento do

territério e mobilidade e acessibilidade:
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“Um territorio equitativo com elevados niveis de bem-estar econdémico e social
implica a existéncia de condigbes convergentes de acesso ao conhecimento e aos
servicos colectivos e de interesse geral em todo o territério. Implica também o refor¢o da
possibilidade de optar por modos de vida locais diversificados, assentes em solugdes de
proximidade e na melhoria das condi¢Bes de acessibilidade e de mobilidade. Importa, por
isso, valorizar as comunidades locais, refor¢ar os espagos de vizinhanca e a sua insergcéo
urbana e territorial.” (Relatério PNPOT, DGOTDU, 2007a:135)

O estudo de mobilidade de Lisboa é prefaciado com uma referéncia ao direito a
mobilidade, de autoria do entdo vereador da area dos transportes da Camara Municipal de

Lisboa:

“A mobilidade urbana — ou a falta dela — preocupa de modo particular qualquer
autarca. Cada vez mais, a mobilidade tem a ver directamente com os direitos de
cidadania, numa sociedade onde cada pessoa é considerada como um ser mével, onde a
capacidade de acesso ao local do trabalho, de residéncia e de lazer pode mesmo p6r em
causa a liberdade do cidadao, que tem de ser obviamente preservada e defendida por
quem exerce o poder. Por isso mesmo, a mobilidade deve passar a ser entendida, em
pleno século XXI, como um dos novos direitos de cidadania, em Lisboa como no Mundo.”
(Anténio Carlos Monteiro, Vereador do Transito, Higiene Urbana e Residuos Sdlidos,
Espaco Publico, Reparacdo e Manutencédo e Gestdo Cemiterial e Presidente da EMEL -
CML, 2005:6)

Também o estudo de Oeiras apresenta a mobilidade como um direito universal e
essencial dos cidaddos (CMO, 2008: C-4). Ja o PROTAML estabelece a ligacdo entre as
nocdes de equidade, enquanto um dos objectivos prioritarios, e de direito a mobilidade,

observando a existéncia de grupos mais vulneraveis:

“Equidade — A mobilidade é um direito essencial dos cidadaos, independentemente
do seu espaco territorial. Nesta perspectiva, deve-se evitar o tratamento diferenciado.
Deve ser dada prioridade as intervengdes que visem a melhoria dos modos de transporte
de acesso mais universal, evitando situagfes geradoras de exclusdo social de grupos
sociais mais vulneraveis, entre eles pessoas com mobilidade reduzida, idosos e criancas
ou ainda sectores sociais com menores rendimentos.” (PROTAML, Diagndstico
Transportes, CCDRLVT, 2010: 58)

No documento da Camara Municipal de Sintra, de 1998, usa-se a expressao direito a

mobilidade, mas com muito pouca informagao sobre o que significa:

“O programa estruturado pelo PDM que nesta questdo (OS TRANSPORTES) se

considera como Programa Actuativo Municipal especificara o conjunto de actuacdes que,
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com serenidade e persisténcia, poderdo provocar, progressivamente, uma melhoria do
Direito & Mobilidade, direito de cuja satisfacdo depende, em ultima andlise, a eficacia da
economia e, por isso, a qualidade de vida das populacbes que, neste sector, quer
significar obtengcédo de tempo disponivel, obtencdo de tempo ganho ou que se perde em
deslocacgbes.” (CMS, 1998:121)

A relevancia conferida a diferenciagdo social da mobilidade reflecte-se no tipo de
recolha ou analise de dados. No estudo de Lisboa elaboram-se, por exemplo, fichas
segundo amostras populacionais, grupos definidos da seguinte forma: casais jovens (20 aos
35 anos) sem filhos; casais jovens com filhos com idades inferiores a 12 anos; pessoas ou
casais com idades entre 0s 55 e 0s 65 anos que vivem sozinhos (pessoas que dentro de 5 a
10 anos entram na idade da reforma); pessoas ou casais com idades entre os 65 e 0s 75
anos (pessoas que estdo maioritariamente reformadas, mas com graus de autonomia
elevados); pessoas ou casais com idade superior a 75 anos (populacéo reformada que tem
ja algumas restricdes de mobilidade, como deixar de conduzir) (CML, 2005: 47). O inquérito
a mobilidade dirigiu-se a populacdo residente no concelho e também a populacéo
empregada que reside fora.

O envelhecimento da populagdo € um dos factores através do qual mais se
equacionam os desafios de equidade social que se colocam a mobilidade geografica. Lisboa
€ o concelho que dedica mais espaco a esta questdo, sendo que é também o mais
envelhecido (ver capitulo 11). E nas zonas mais envelhecidas e com rendimentos mais baixos
onde mais se anda a pé no concelho de Lisboa (CML, 2005: 55). Ainda ao nivel da idade,
também as criancas em idade escolar constituem um grupo ao qual se presta particular
atencao na maioria dos concelhos, devido a preocupacao com o transporte escolar.

Identificam-se, portanto, leituras cruzadas sobre as dinAmicas sociodemograficas que
influenciam as opgdes de mobilidade. Grupo etério, ciclo de vida, ou em particular a
existéncia de filhos, e rendimento podem produzir padrdes de diferenciacéo:

"As zonas com maiores indices de mobilidade por pessoa mével correspondem as
zonas em que se verifica uma maior concentracdo de populagdo de rendimentos médio-
alto, alto e/ou onde a populacdo em idade de reforma tenha um peso menos expressivo."
(CML, 2005: 48)

"A existéncia de filhos condiciona as op¢6es modais dos casais de modo diferente
consoante o status social" (CML, 2005: 55)

No concelho de Oeiras pressupde-se que o nivel elevado de instru¢cdo da populagéo
implicard uma maior sensibilidade para as alteracdes de comportamentos de mobilidade que

contribuam para uma maior sustentabilidade ambiental (CMO, 2008: 57). Contudo, também
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se encontra uma associacdo forte entre niveis de poder de compra mais elevados e a
utilizacdo de transporte individual (CMO, 2008: 96). Sabendo-se da correlagéo forte entre
grau de instrucéo e rendimentos mais elevados, a boa vontade da primeira premissa tera de
ser avaliada com algum cuidado. Est4d também em jogo a necessidade de transformar
culturas de mobilidade: “O automével é entendido como um beneficio dado aos empregados
mais qualificados dos poélos de emprego presentes em Oeiras — dificil de contrariar esta
tendéncia.” (CMO, 2008: 58).

Convém também detectar as auséncias. Ndo é realizada nenhuma consideracao
consistente sobre género. Apenas dois documentos mencionaram a analise do inquérito a
mobilidade e organizacdo do territério metropolitano (INE, 2003) que contém a informacao
desagregada por sexo. E nos documentos de Palmela e Loures que se identifica variacio
consoante 0 sexo na utilizacdo dos transportes publicos (mais intensa nas mulheres), do
transporte individual (mais frequente nos homens) e no n° médio de viagens por dia
(superior nos homens). No estudo de Cascais (CMC, 2010) também se identifica a maior
utilizagdo do transporte individual pelos homens através dos dados dos questionarios e no
inquérito de opinido foram as mulheres que apresentaram maior predisposicdo para
comegar a utilizar a bicicleta. Contudo, ndo se desenvolve este diagndstico. Esta auséncia
acontece apesar do estudo do INE (2003) claramente registar a diferenciacdo de género,
dos estudos de Queirés e Costa (2012) alertarem para a relevancia do género
especificamente no planeamento de transportes e de uma cada vez maior atencdo a
necessidade de “gender mainstreaming” na elaboracdo de politicas publicas, em particular
as de incidéncia territorial (Greed, 1994, 2006).

Sublinhe-se que a existéncia de um estudo especifico sobre mobilidade néo significa
necessariamente que se disponha de mais informacéo ou que se desenvolva uma analise
sobre a diferenciacdo social da mobilidade geografica. O concelho de Mafra apresenta um
plano estratégico da mobilidade mas este demonstrou ser relativamente reduzido na sua
cobertura territorial (abrange apenas a vila) e pouco sensivel as desigualdades sociais nos
padrdes de deslocagéo.

Os concelhos do Montijo ou de Vila Franca de Xira analisam e disponibilizam uma
grande quantidade de informacdo, mas ainda assim nao fazem referéncias a diferenciagcéo
social da mobilidade. Neste ultimo concelho observa-se ainda uma tendéncia transversal a
guase todos os documentos na forma como se perspectiva a relagdo entre mobilidade
geografica, ordenamento do territério e desigualdades sociais. No diagnéstico especifico
sobre mobilidade, mais extenso e pormenorizado, ndo se encontram referéncias a questées
de equidade social. Contudo, no documento de sintese que apresenta a proposta de revisao
do PDM surgem as poucas referéncias a esta relacdo. Ou seja, apesar de nao estar

presente no capitulo especifico sobre mobilidade — bastante completo mas pouco sensivel
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as questdes sociais — na visdo mais alargada e estratégica sobre o concelho reconhecem-se
algumas das relacdes aqui descritas. Porém, ndo existem dados e propostas concretos que
consubstanciem e comprometam as consideracdes produzidas de uma forma mais geral e
vaga. Esta é uma tendéncia dominante, mesmo quando registamos uma maior sensibilidade
a diferenciacéo social da mobilidade. Se sdo pouco frequentes as referéncias a equidade,
coesdo ou justica social relativamente & mobilidade geogréfica, mais raras sdo as propostas
avancadas.

Entre 2012 e 2014 foram disponibilizados novos documentos nalguns concelhos da
AML.: Vila Franca de Xira, Sesimbra, Montijo e Sintra. Um novo documento que se destaca e
ndo estava antes acessivel é o plano municipal de promocdo da acessibilidade de Vila
Franca de Xira (CMVFX, 2010). A mobilidade € apresentada como um direito integrado no
direito de todos a uma cidade acessivel. O discurso introdutério tem varias referéncias a
necessidade de equidade e justica na relacao entre mobilidade e ordenamento do territério e
como aquela muitas vezes exclui ou segrega grupos populacionais, em vez de integrar. O
plano coloca o enfoque na populagdo com mobilidade reduzida, especificando os idosos, a
populacéo com deficiéncia e familias com criangas, e a proposta de intervengdo é centrada
no planeamento e correccdo do espaco publico, com areas de intervencédo reduzidas. E da
autoria da m.pt, coordenado por Paula Teles, tendo elementos comuns ao plano de Mafra e
paralelismos com a visdo que apresenta no seu trabalho de mestrado (Teles, 2005).

O documento mais recente é o do municipio de Sesimbra com a revisao do plano de
acessibilidades (CMS, 2013), mas nao traz grande novidade quanto as abordagens mais
classicas funcionalistas. Ainda que refira a falta de transportes colectivos, dedica-se
sobretudo a descricdo e planeamento da rede viaria. Portanto, o conceito de acessibilidade
gue trabalha é sobretudo o conseguido através de mobilidade particular, pois é examinado a
partir da rede viaria e com escassas referéncias aos transportes publicos. Foi um estudo
também encomendado a uma empresa de consultadoria, neste caso a W2G (Way to Go).
Também sem novidades ao nivel da andlise desenvolvida, foi disponibilizado o relatério da
revisdo do PDM de Sintra (CMS, 2011), que dedica apenas cinco paginas a componente de
mobilidade, concentrando-a na apresentagcdo das condi¢cdes da rede viaria. Neste caso a
autoria parece ser da equipa técnica da camara municipal.

Por dltimo, ndo podemos deixar de sublinhar o exemplo do Gnico plano intermunicipal
de mobilidade e transportes (DHV, 2013), dos concelhos do Barreiro, Moita, Palmela, Seixal
e Sesimbra. Os principais documentos, elaborados pela consultora DHV, estdo ja
disponiveis online. No sumario executivo conseguimos aceder ao diagndstico que foi
elaborado, recorrendo ndo sé as estatisticas oficiais mas também a realizacdo de inquérito
proprio. A analise extensiva e abrangente da oferta e da procura recorre a interpretacdes

sugerindo a influéncia de caracteristicas sociodemograficas da populacdo e, sobretudo,
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reconhece a existéncia de significados plurais para os padrées de mobilidade. Relacionam-
se modelos de ordenamento do territorio e estratégias individuais e familiares de localizagcdo

na producdo de modelos mais ou menos livres e acessiveis de movimentacao no territorio:

“... em grande parte do territério ha uma excessiva dependéncia do ‘carro préprio’
face ao bom nivel de oferta existente de transportes publicos, de variado tipo. Acontece
gque a éarea de influéncia destes € territorialmente restrita e poderd ndo estar
integralmente aproveitada do ponto de vista urbanistico (...) Assume ainda especial
importancia a cobertura de servicos e transportes publicos, no ‘alivio’ das familias a
condicdo obrigatéria de aquisicdo de carro préprio como solucdo (Unica) para
sustentarem a viabilidade da sua mobilidade. Acresce que 0s custos inerentes a esse tipo
de mobilidade representam o0 preco a pagar, nuns casos, por investimentos mais
reduzidos na compra de habitagdo; ou, noutros casos, correspondem a opgdes por um
modelo disperso (moradia fora dos grandes centros), semi-rural, em muitos casos de
proximidade a pequena propriedade de familia, mas que os custos energéticos futuros
penalizardo fortemente, impedindo um aumento da mobilidade a essa populacdo. Ou
seja, é populacdo que ficara, em geral, limitada na diversidade de escolhas por inevitavel
estagnacado da sua mobilidade.” (DHV, 2013: 30,31)

Demonstra-se, desta forma, como pensar e planear a mobilidade excede em muito o
registo descritivo das possibilidades que as infra-estruturas oferecem ou dos
comportamentos dominantes da populacdo empregada ou estudante. Considerando que um
dos objectivos principais de todos os documentos é a diminuicdo do uso do automével —
portanto, alteracdo de comportamentos — pensar novas mobilidades implicara compreender
as estruturas, as ldgicas e as motivacdes que produzem as actuais. SO assim se podera
identificar quais as areas e modos de accdo que serdo mais capazes de alterar os
comportamentos vigentes.

Nalguns concelhos, mesmo néo disponibilizando documentos na area da mobilidade
ou existindo, mas néo considerando as questdes aqui analisadas, desenvolvem-se alguns
projectos paralelos na area da mobilidade. Ha referéncias a projectos especificos que visam
a eliminacdo de barreiras arquitecténicas, como em Alcochete, cujo projecto de melhoria do
espaco publico no centro histérico ganhou uma Bandeira de Ouro atribuida pela Associacdo
Portuguesa de Planeadores do Territério (APPLA) no dmbito do projecto “Rede Nacional de
Cidades e Vilas com Mobilidade para Todos”. Também Setubal tem um Programa Local de
Promocdo da Acessibilidade (programa para eliminacdo de barreiras arquitectonicas) e
Loures, Palmela, Setibal e Cascais integram a Rede Nacional de Cidades de Exceléncia
(iniciativa do Instituto Nacional de Cidades e Vilas com Mobilidade para Todos, coordenado

por Paula Teles).
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Varios sdo os concelhos que promovem ou participam em projectos de mobilidade
sustentavel, sendo que Alcochete tem o PEDAL®?, um projecto de eco-mobilidade, e Loures
implementou um projecto para fomentar a deslocagéo a pé para a escola, em parceria com
o CESNOVA e com financiamento da Fundacdo Gulbenkian®*. Lisboa, por sua vez,
desenvolveu um plano especifico para a pedonalidade. Grande parte dos concelhos procura
ainda, no sitio online, apresentar as op¢des de transportes publicos existentes no concelho
de forma mais ou menos completa.

E dada especial atencdo ao planeamento de acessibilidades a determinados
equipamentos colectivos ou a localizacdo prevista de determinadas infra-estruturas: em
Cascais refere-se um plano préprio de acessibilidades ao hospital e a iniciativa do plano
intermunicipal foi motivada pela previsdo da localizacdo da terceira travessia sobre o Tejo.

Os concelhos de Palmela e do Barreiro organizam conselhos locais de mobilidade com
orgaos da sociedade civil integrados na area do ambiente. Estes concelhos, em conjunto
com Moita, Seixal e Sesimbra, tém promovido, como referido, o Unico plano de mobilidade e
transportes intermunicipal que conhecemos na AML. Barreiro, Moita e Loures organizaram a
elaboracdo do Manual de Boas Praticas para a Elaboragdo de um Plano de Mobilidade
Sustentavel (2009).

Este documento comecga por apresentar os projectos comunitarios da OQR MARE e

do Sub Projecto TRAMO que originaram o manual®®, para depois apresentar os capitulos

53 A Comisséao Diretiva do POR Lisboa aprovou em Maio de 2011 o projecto "PEDAL — Plano de Eco-
Mobilidade e Desenvolvimento de Alcochete" (investimento de cerca de 430 mil euros) que faz parte
do Programa de Accao para a Regeneracdo da Frente Ribeirinha da Vila de Alcochete.” In
http://www.porlisboa.gren.pt/np4/calendario?filter.de.month=0&filter.de.year=1990&filter.ate.month=3&
filter.ate.year=2012 [acedido a 30 de Abril de 2014]

54 Ver http://apeparaaescola.blogspot.pt/ [acedido a 20 de Setembro de 2012]

55 Operacdo do Quadro Regional MARE — Interreg IlIC (Mobilité et Acessibilité Métropolitaine aux Régions
de 'Europe du Sud [Mobilidade e Acessibilidade Metropolitana nas Regifes do Sul da Europa]) e os
Sub — Projectos TRAMO, ACFER e FLEXIS, E-MOBILITY. Esta OQR envolveu as autoridades
regionais das regides metropolitanas de Lisboa (CCDR-LVT — Comissdo de Coordenacdo e
Desenvolvimento Regional de Lisboa e Vale do Tejo, Portugal), Ligiria (Comune di Génova, Italia) e
Valéncia (Generalitat Valenciana — Conselleria d’'Infraestructures i Transport, Espanha). O Sub-
Projecto TRAMO - Transporte Responsable, Actions de Mobilité et Ordination [Transporte
Responséavel, Ac¢cBes de Mobilidade e Ordenamento], reuniu parceiros de Lisboa: Camara Municipal
do Barreiro, Camara Municipal de Loures e Camara Municipal da Moita, de Valéncia: Ajuntament de
Manises e Ajuntament de Torrent e de Génova: Universita di Genova — Facolta di Architettura —
Dipartimenti POLIS. Estes projectos procuraram proporcionar aos parceiros envolvidos um aumento
do conhecimento sobre a mobilidade. Os temas principais foram os seguintes: 0s custos (custo
global, econémico, social, temporal, ambiental, etc.) das diferentes formas de mobilidade; o papel das
mobilidades ndo motorizadas; o planeamento da mobilidade; as ac¢des inovadoras de promocao da
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Enquadramento e Boas Préticas, Reflexfes (de peritos convidados) e Metodologia para a
elaboracdo de um Plano de Mobilidade Sustentavel. O plano serd constituido pelas
seguintes fases: Organizacdo e Procedimentos; Diagndstico Multimodal Prospectivo;
Condicionantes e Objectivos; Conceito Multimodal de Deslocacdes; Instrumentos de Acgéao;
Programas de Accéo, Custos e Meios de Funcionamento; Monitorizacdo e Avaliacéo.
Confirma-se a integragdo de projectos comunitarios como uma fonte importante de
aquisicao de recursos e competéncias para o planeamento da mobilidade. Cascais integrou
a iniciativa CIVITAS, uma rede de cidades que também partilha conhecimento sobre boas
praticas de mobilidade sustentavel. Servem estas notas sobretudo para demonstrar como
algumas auséncias nos documentos analisados sdo compensadas por outras formas que

assinalam diferentes abordagens a mobilidade na viséo estratégica do municipio.

CAPITULO 7 — PARA ALEM DOS DOCUMENTOS OFICIAIS SOBRE
O ESPACO PLANEADO. (MIND THE GAP) ENTRE OS DISCURSOS E
AS MEDIDAS.

Seguramente que as politicas de mobilidade e transportes ndo se limitam ao que esta nos
documentos, sobretudo quando no contexto nacional € conhecida a inconsequéncia das
politicas de planeamento, designadamente na Area Metropolitana de Lisboa (Pereira e Silva,
2008). N&o coube aqui a apresentacdo da evolucdo da mobilidade ao longo do tempo nem
de como se articulou com a evolugdo morfogenética da AML, de que fornecemos algumas
pistas na andlise estatistica das décadas mais recentes. Tratamos, sobretudo, das visdes
sobre o que a rede urbana deve oferecer e ndo dos mecanismos e agentes responsaveis
pela produgéo dessa estrutura, embora estas dinAmicas estejam por vezes sugeridas nas
tendéncias e propostas presentes nos documentos examinados. As dindmicas do mercado
imobiliario e as prioridades dos grandes investimentos publicos sdo fundamentais na
producédo do espaco que origina as mobilidades analisadas nos capitulos 3 e 4.

Os padrbes de mobilidade actuais sao fruto de uma alteracdo dos modelos urbanos: deixam
de ser as grandes infra-estruturas e servigos publicos de transporte a desenhar os eixos de
expansdao territorial para ser a rede viaria e 0 uso do automével a determina-los. Esta
alteracao resulta da auséncia de planeamento a par de uma preferéncia, nas Ultimas duas
décadas, pelo investimento publico na rede viaria (em detrimento dos transportes publicos),

e do licenciamento municipal de constru¢éo desarticulado da rede de transportes publicos,

mobilidade; as relagBes entre ordenamento do territdrio e a mobilidade; a organizacéo do sistema de
transporte. Para além do MARE e do TRAMO, o Manual refere os programas CUTE, ECTOS,
STEER-ALTENER, a iniciativas CIVITAS e CIVITAS-PLUS e o projecto SMILE.
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estando esta rede consolidada num sistema radioconcéntrico cada vez mais ultrapassado
(Salgueiro, 2001; Viegas, 2004; Costa, 2007; Pereira e Silva, 2008; Nunes, 2011; Padeiro,
2012, 2014; Padeiro e Costa, 2013). S&o, portanto, partilhadas a véarias escalas as
responsabilidades do uso excessivo do automével.

Desde que iniciAmos o0 projecto de investigacdo a realidade do pais alterou-se
bastante e ndo foi uma mudanga considerada ou prevista nos documentos em andlise. A
articulacdo entre ordenamento do territorio e mobilidade e a consideracdo das
desigualdades sociais em planeamento talvez sejam ainda mais necessarias, mas a
distancia entre o que se planeou e o que se faz ou pode fazer tornou-se ainda maior, porque
se planeou a contar com investimento e a trabalhar sobre uma realidade social e territorial
em transformacao profunda. Muitos dos documentos ainda em vigor, sobretudo os da escala
local, foram desenhados e programados a partir da consideracdo de melhores condi¢bes de
vida das populagbes e de financiamento das instituicbes comparativamente as existentes
desde o contexto de crise e a intervengdo da Troika em Portugal.

Mesmo antes destas transformacgdes recentes, as visbes plasmadas nos documentos
ja traduziam sentidos pouco explicitos ou mesmo notoriamente distintas sobre nocdes
similares (equidade territorial, direito & mobilidade, mobilidade sustentavel...), havendo
espaco para ambivaléncias, contradicdes ou conflitos entre o que os autores (equipas
técnicas) programam e 0 que o0s executantes (politicos) realizam. A fraca concretizacéo de
principios e objectivos em medidas e a inexisténcia de avaliacdo ou monitorizacdo vém

reforcando a falta de vinculacdo destas politicas.

7.1. Outros discursos: espacos publicos de discussdo de politicas de mobilidade

metropolitana

A participagdo em espacgos de discusséo sobre mobilidade na AML permitiu complementar e
esclarecer alguns aspectos abordados nos documentos. Foi particularmente informativo
assistir a dois eventos cuja leitura desenvolvemos seguidamente: a discussao publica da
revisdo do PDM do concelho de Lisboa e uma conferéncia, promovida pela AML, sobre
mobilidade metropolitana em Lisboa. Pudemos confirmar a identificacdo de alguns actores
importantes que ndo participam na elaboracdo dos documentos e dos pontos de conflito que
o caracter vago da maioria dos documentos omite.

No ambito da discussao publica da revisdo do Plano Director Municipal do concelho de
Lisboa decorreu uma sessdo dedicada a mobilidade (18 de Abril de 2011) onde o estudo
(que referimos anteriormente) e o plano de mobilidade foram apresentados. Quanto aos

participantes, um elemento da empresa TIS.pt fez a apresentacdo do diagndstico e das
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medidas programadas no ambito da mobilidade. A apresentacéo destinava-se a um publico
conhecedor da matéria, uma vez que foram utilizados bastantes termos técnicos e fez-se
recurso de paradigmas cientificos na exposicdo. O publico era, de facto, sobretudo
composto de especialistas: profissionais dos dominios da engenharia (civil e do ambiente),
arquitectura, economia € um ou outro representante associativo (associacdo ambiental e
associacdo de moradores).

Foram levantados os problemas da congestdo do trénsito, do risco ambiental da
utilizacdo do transporte individual, do estacionamento, da relagdo destas questbes com a
necessidade de aumentar a atractividade do concelho enquanto espaco de residéncia,
designadamente de familias jovens, e os grandes projectos, como 0 aeroporto. A
preocupacao com 0 uso excessivo do automovel foi apresentada na consequéncia de um
imperativo ecolégico e como um problema que exige uma intervencdo metropolitana que
ndo esta a funcionar. Nao foram levantadas questdes relacionadas com as desigualdades
sociais na mobilidade da populacdo. Referiu-se, contudo, que face ao contexto econémico
actual, a utilizacdo do automaovel deve diminuir ndo s6 devido ao aumento de desemprego
como ao aumento do custo do combustivel: para o imperativo de redugdo de emissfes de
CO2 teréd sido ironicamente favoravel o contexto de crise. Contudo, esta constatagdo n&o
levantou outras questdes sobre o que tal significa para quem volta a ficar dependente dos
transportes publicos.

Apesar de ser em Lishoa que mais se concentram 0s movimentos pendulares, o
concelho ndo tem capacidade de intervencdo sobre como nos outros concelhos se faz a
promocdo do uso do transporte publico. Assinalou-se, neste sentido, como dentro das
possibilidades da camara se criaram parques de estacionamento perto de estacbes de
metro na periferia do concelho, mas que o ideal seria evitar que as pessoas precisassem de
entrar no concelho. Em conclusao, identificaram-se duas limitacées fundamentais a gestéo
da mobilidade na AML: os constrangimentos econémico-financeiros a que o pais esta sujeito
e a inexisténcia de ordenamento do territorio a nivel regional sobre esta matéria.

O outro evento que destacamos, uma conferéncia sobre mobilidade na AML (3 de
Junho de 2013), foi promovido pela Area Metropolitana de Lisboa. Comegou com um longo
momento de conflito com uma comissao de trabalhadores manifestando-se contra a politica
do governo®®. Em seguida, os deputados da AML dos partidos no governo (PSD e CDS-PP)
repudiaram publicamente a interrupcdo e abandonaram a conferéncia, justificando com a
recusa dos restantes organizadores em condenar oficialmente a intervencdo da comissao

dos trabalhadores. A conferéncia foi sendo interrompida por estas intervencdes, até que um

56 Ver http://www.publico.pt/politica/noticia/manifestantes-impedem-secretario-de-estado-dos-transportes-

de-falar-em-conferencia-1596254
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participante do publico perguntou se as ac¢des politicas podiam terminar e prosseguir-se
com a conferéncia, salientando que tinha vindo participar num evento técnico e académico,
como especialista, 0 que ndo estava a acontecer. O nivel de conflito era, obviamente,
bastante elevado e exemplifica outro ponto de tensé@o na actual formulacdo de politicas de
mobilidade. O sector de transportes mobiliza for¢ca de trabalho organizada que se impde
guando esta em causa a alteragdo das condigBes oferecidas aos trabalhadores, o que alids
€ também manifestado no recurso a greve.

Sobressai 0 contraste do conflito inicial entre a manifestacdo dos trabalhadores e,
seguidamente, dos deputados metropolitanos PSD e CDS-PP, face a intervencdo do
participante que, de certa forma, tenta despolitizar a discussdo sobre mobilidade na AML.
Ambos ilustram dois movimentos aparentemente opostos mas que tém contribuido para a
secundarizacdo das questfes de justica social na mobilidade da populacdo: a excessiva
partidarizacdo do debate publico a nocdo (normativa) de neutralismo técnico das questdes
em debate.

As intervengdes do publico ao longo do dia promoveram um debate sobre os custos de
transportes publicos, a necessidade dos passes mensais, a extensado e flexibilidade dos
servicos de transporte e a acessibilidade aos lugares. A conferéncia envolveu actores
politicos e institucionais (municipais e metropolitanos), profissionais de planeamento e
investigadores, promovendo discussdes esclarecedoras e constituindo uma montra dos
agentes que, na sua maioria, haviamos identificado através da autoria dos documentos.

Enquanto Presidente da Autoridade Metropolitana de Transportes de Lisboa, Germano
Martins reconheceu que a falta de recursos financeiros e politicos da autoridade impede
uma maior accdo da mesma. Como grande parte dos intervenientes, referiu a necessidade
de reformulacdo do mapa dos transportes publicos na AML, de forma a contrariar o caracter
radioconcéntrico excessivo do mesmo. Utilizando dados de 2012, de um estudo
encomendado a TIS.pt%’, apresentou a comparacéo europeia dos custos dos passes (com
paridade de poder de compra), demonstrando como o custo do passe em Lisboa e
proximidades era relativamente barato mas se considerdssemos o L123 — portanto quando
nos afastamos do centro — 0s precos portugueses eram ja os segundos mais caros.

Relativamente a necessidade de reorganizacdo da rede, também Luis Cabaco Martins
reconheceu, enquanto presidente da ANTROP (Associacdo nacional de transportadores
rodoviarios pesados de passageiros), o problema das indemnizagcbes compensatérias. O
Estado compensava as empresas pela venda dos passes sociais, segundo um inquérito de

1989. O presidente da ANTROP chamou a atencdo para o facto de, apesar de este

57 Tentdmos por diversas vezes aceder a este estudo através de varios contactos, sem sucesso, com a
AMTL.
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mecanismo estar desligado da realidade actual, ter sido permitido a varias empresas
sobreviver segundo esta ldgica nas Ultimas décadas. Defendia, portanto, uma transicéo
lenta para novos mecanismos mais adequados a realidade actual.

A utilizacdo anacrdnica de dados com mais de duas décadas transformou-se num
problema que tem penalizado financeiramente o Estado e ndo serve a populacdo, na
medida em que consubstancia o desajustamento que a rede de transportes publicos tem
demonstrado face a diversificagdo e multiplicacdo das deslocacées na AML. O Estado
atrasou o0 pagamento das compensacdes financeiras aos operadores e iniciou-se um
periodo de negociacao que foi desbloqueado com a publicacéo de legislacdo que libertou o
montante necessario ao pagamento da divida e prevé a mudanca, a partir de 2013, dos
mecanismos de compensacao financeira recorrendo aos dados da bilhética®®.

Nunes da Silva, entdo vereador da mobilidade da CM Lisbhoa, investigador e professor
no Instituto Superior Técnico, também participou na conferéncia. Aqui, tal como noutras
ocasides®®, apresentou os constrangimentos e as possibilidades que se colocam aos
municipios no dominio da mobilidade, uma vez que tém estado impossibilitados de intervir
no planeamento dos transportes publicos. Sublinhou a articulacdo entre ordenamento do
territério e mobilidade, enumerando o que podem ser os campos de actuacdo das camaras,
dando o exemplo do concelho de Lisboa: a definicdo de critérios de ocupacdo tendo em
conta a proximidade de transportes publicos (com inspiragcdo no modelo ABC holandés
referido no cap. I); o investimento nas ciclovias e na pedonalidade; a restricdo a valores
méximos de estacionamento; a promog¢ao de bilhetes/passes que articulam estacionamento
e transporte publico; e a implementacéo de sistemas de transportes em sitio préprio e de
servigos porta-a-porta, estes ja a cargo das camaras.

A troca de ideias pode acontecer em diferentes arenas, o conflito pode ser produtivo
ou impedir a discussdo, e para que as sessdes “abertas” ou "publicas" sejam realmente
publicas, acessiveis e promovam debate muito tem de ser discutido: perguntas

apresentadas, actores envolvidos, linguagem usada, locais de discussdo... Confirma-se a

58 Ver: Resolucdo de Conselho de Ministros n® 50/2013, de 30 de Julho de 2013, que autoriza a
compensacdo financeira devida aos operadores que cumpriram a obrigacdo de disponibilizacdo dos
titulos de transporte intermodais (DR, 12 série — N° 145); Portaria 241- A/2013, de 31 de julho, relativa
ao Sistema de Passes intermodais da AML (DR, 12 série — N° 146); Despacho n°® 10076- C/2013 que
estabelece a compensacao financeira aos operadores suburbanos pelos anos de 2011 e 2012 (DR,
22 série - N°© 146).

59 Tivemos oportunidade de assistir a intervencdes de Fernando Nunes da Silva, tal como de Germano
Martins, também no Instituto Superior Técnico, por ocasido do Seminario “Governanca do Sistema de
Transportes Urbanos. Passageiros e Mercadorias”, IV Encontro do Grupo de Trabalho Cidade e
Mobilidade, 5 a 7 de Junho de 2013, Lisboa.
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promocédo de um paradigma de planeamento em que a participacdo € protagonista e cujas
concretizacgOes sao diversas e precisam de ser analisadas nas suas especificidades.

Sublinhamos e reportdmos estes eventos sobretudo porque s&o dos raros espagos em
gque pudemos observar como 0s principais agentes pensam e discutem a mobilidade ao
nivel metropolitano, tendo em conta a dificuldade que persiste em estabelecer instancias
regionais ou metropolitanas com acc¢édo efectiva. Nos espagos de discussdo publica a falta
do nivel metropolitano é sempre apontada como um bloqueio a resolucdo de dois
constrangimentos fundamentais a gestdo da mobilidade: em termos mais imediatos, a
reorganizacdo da rede e de servicos de transportes; a montante, os modelos de
ordenamento do territério que se desenvolveram desarticulados de politicas de mobilidade
promotoras do uso de transportes publicos. Nao falta, portanto, conhecimento sobre os
bloqueios que obstam ao planeamento de uma mobilidade mais sustentavel. Estranho é que
nos documentos que examinamos nao seja tdo clara a explicitagdo destes problemas e a
proposta de solugdes.

O nivel de responsabilizagdo nos discursos dos documentos analisados é variavel,
mas detecta-se uma certa tendéncia para, nos documentos mais recentes, comegando no
nivel europeu, uma individualizacdo da responsabilidade como se, na senda do pensamento
ecologico e em paralelo com o principio do utilizador-pagador, coubesse sobretudo aos
individuos e as familias uma maior consciencializacdo e promocdo de estilos de vida
sustentaveis recorrendo aos transportes publicos ou a modos suaves de transportes
(pedonal e bicicleta). Dois exemplos: campanha de Mobilidade Urbana Sustentavel da
Comissdo Europeia (2012) “do the right mix” ®© e uma campanha recente da Carris de
vigilancia “cidadd” a fraude. A primeira representa o uso excessivo do automovel como um
vicio dos individuos que desafia a racionalidade. A campanha, em 2014, da Carris,
apresenta a imagem de dois olhos bem abertos hum fundo branco com uma mensagem de
incentivo a maior atengdo e denudncia de fraude pelos utilizadores dos autocarros.

No primeiro caso, apresenta-se uma caricatura enquanto exercicio pedagoégico para a
populacao que efectivamente tem boas acessibilidades a transportes publicos. Porém, esse
“vicio” ndo é generalizado e, nalguns casos, é funcao da falta de alternativa. A dependéncia
dos transportes publicos ou privados em muito penaliza alguns individuos e familias na
disponibilidade de tempo, ndo constituindo necessariamente uma opcéo apenas de conforto
ou comodismo, como foi sugerido na andlise estatistica (parte Il) e sera confirmado nas

entrevistas (parte Ill). Ndo temos conhecimento de outra campanha que promova, por

60 A campanha esta difundida na pagina inicial do site da AMTL e foi apresentada também na conferéncia
da mobilidade -
http://www.amtl.pt/paginaJanelaExterna.aspx?codigono=7143AAAAAAAAAAAAAAAAAAAA [acedido
a 2 de Abril de 2014].
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exemplo, a diversidade funcional no uso do solo ou a articulagcdo entre ordenamento do
territério e investimentos em transportes e mobilidade. Pelo contrario, os udltimos
documentos parecem esquecer estas questbes e promover ideias mais liberais sobre o
papel do Estado nas politicas de transporte.

A segunda campanha responsabiliza mais os individuos, promovendo a denuncia de
outros utentes dos transportes publicos, ndo constituindo propriamente uma promogao
positiva pela utilizacdo dos transportes publicos. Mais recentemente langou-se uma
campanha com uma abordagem mais positiva que procura divulgar uma imagem de
pontualidade dos transportes publicos e também do seu papel na construcdo das
comunidades locais®.

Os processos de reestruturacdo das empresas de transportes ao nivel dos
trabalhadores e de reducdo ou encarecimento da oferta no servico de transportes acabaram
por contribuir para uma maior atencdo publica as questdes sociais e politicas da mobilidade,
concretizada, de alguma forma, nos niveis de debate presentes na conferéncia sobre
transportes na area metropolitana de Lisboa e, de um modo geral, nos meios de
comunicacdo. Tém também sido mais frequentes as noticias sobre a falta de acessibilidade
a alguns servicos publicos com a reorganizagdo da rede dos servi¢cos de saude ou do mapa
judicial, por exemplo. Ao agravamento das condicbes de mobilidade alia-se a falta de
acessibilidade aos servi¢os devido a restricdo da oferta, o que obriga a desloca¢gfes maiores

antes desnecessarias.

7.2. Os transportes no contexto politico recente (2011-2014)

As condi¢cbes de vida dos portugueses agravaram-se e algumas medidas recentes de
politica de transportes vém reforcar este agravamento e alteram o0 que se previa nos
documentos analisados. Em 2012 os passes aumentaram em média 5%, ao mesmo tempo
que varias empresas reduziam o nimero ou dimenséo dos percursos®?. Os descontos para
idosos e estudantes desceram para 25%. Inicialmente a criacdo do passe social+ fez descer
as condicdes de desconto anteriores para o preco do passe para crianga (mais caro do que,
por exemplo, o desconto para idosos e pensionistas)®. Na sua reformulacédo distinguem-se

0s que usufruem de desconto de 25% (a maioria) dos que acedem ao desconto de 50%,

61 http://carris.transporteslisboa.pt/pt/noticias/2015/transportes-de-lisboa-juntos-estamos-mais-perto/ e

http://carris.transporteslisboa.pt/pt/noticias/2015/transportes-de-lisboa-o-importante-e-chegar-a-horas/
, acedidos a 30 de Marco de 2015
62 As reformulacdes da Carris, por exemplo, implicaram o fim de alguns percursos e a reducdo de muitos

outros, atingindo 27 carreiras ou trogcos de carreiras - http://www.carris.pt/pt/noticias/2012/alteracoes-
da-rede-carris-2012/ [acedido a 1 de Abril de 2014].
63 Portaria n® 272/2011, de 23 de Setembro, Diario da Republica, 12 série — n° 184.

194


http://carris.transporteslisboa.pt/pt/noticias/2015/transportes-de-lisboa-juntos-estamos-mais-perto/
http://carris.transporteslisboa.pt/pt/noticias/2015/transportes-de-lisboa-o-importante-e-chegar-a-horas/
http://www.carris.pt/pt/noticias/2012/alteracoes-da-rede-carris-2012/
http://www.carris.pt/pt/noticias/2012/alteracoes-da-rede-carris-2012/

apenas para os individuos que recebem complemento solidario para idosos ou rendimento
social de inser¢do. Ainda assim, hd muitos operadores que ndo aderiram a implementagéo
deste passe®. Alids, um dos problemas mais apontados nos eventos que destacamos — a
desorganizacdo e complexidade do mapa da rede de transportes — esté relacionado com
esta proliferacéo ingerivel do numero de titulos e passes mensais disponibilizados na AML:
no site da AMTL pode aceder-se a uma lista, revista em Agosto de 2013, com 1241 titulos
em vigor na AML de 16 operadoras, dos quais 551 sdo passes mensais, sendo que apenas
10 passes intermodais mensais sdo alvo de compensacao financeira. Como consequéncia,
grande parte do territério da AML e das deslocacfes interconcelhias que ndo envolvam
Lisboa estao excluidos deste grupo.

Em Fevereiro de 2013 houve nova actualizacao tarifaria (ndo podia exceder 0,9% em
aumento médio), tal como em 2014 (nédo podia exceder 1,0% em aumento médio)®®. Em 3
anos os valores dos passes mensais chegaram a ter aumentos em cerca de 10 euros para
cada individuo (quadro 7.1).

Quadro 7.1 — Precos dos passes intermodais subvencionados em Janeiro de 2011 e
de 2014 (euros)

Passes intermodais JZ;?(;Z%fl Pregz(())il 4Jan/
Navegante urbano 29,35 35,65
Navegante rede 32,60 42,00
L1 40,10 49,30
L12 48,30 59,45
L123 55,00 67,65
12 29,35 36,15
23 29,35 36,15
123 39,40 48,45
L123- MA (Montijo e Alcochete) 71,40 87,85
L123- SX (Seixal) 70,65 86,85

Fonte: AMTL, Actualizagao tarifaria em 2011 e 2014 em www.amtl.pt
Ao mesmo tempo que os precos aumentam, ha sinais da reducdo da oferta de
transportes publicos. Ja em 2004, Viegas considerava incompreensivel que a resposta a
gqueda de procura de transportes publicos venha sendo a reducdo dos servi¢os, que poupa

custos a curto prazo mas favorece ainda mais o uso do automével (Viegas, 2004). Mais

64 Com a alteracdo das condicdes do passe social+ na portaria n® 36/2012, de 8 de fevereiro (Diario da
Republica, 1° série — n° 28) o passe social+ passa a ser possivel com todos os passes intermodais
mensais subvencionados que, ainda assim, sdo apenas 10 num conjunto de 551 passes mensais
disponibilizados na AML. Contudo algumas operadoras, nos seus passes préprios ou combinados,
tém condicdes especiais para alguns dos grupos abrangidos.

65 VVer Despacho normativo n° 10-A/2013, de 20 de dezembro de 2013 (Diario de Republica, 22 série, n°
247 — 20 de dezembro de 2013) sobre o Ultimo aumento para 2014.
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recentemente, 0 cendrio agrava-se. Ainda que a procura também diminua com o aumento
do desemprego, o estreitamento da oferta parece ser anterior e, portanto, consequéncia de
decisdes politicas (fig. 7.1 a 7.4). Apesar de ndo conseguirmos aceder a informacado mais
vasta e significativa sobre a area metropolitana de Lisboa, salientamos os exemplos do

Metropolitano e da Carris, em Lisboa, demonstrando que a diminui¢cdo da oferta é anterior &
da procura.

Figura 7.1 — Oferta do metropolitano de Lisboa: Lugares-quilémetro oferecidos (N.°), Junho de
2010 a Julho de 2013
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Fonte: INE, 2014

Figura 7.2 — Passageiros transportados no metropolitano de Lisboa (N.°), Junho de 2009 a
Agosto 2013
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Figura 7.3 — Oferta Carris Lugares x Km S.P. Figura 7.4 — Passageiros transportados pela
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Fonte: http://www.carris.pt/pt/indicadores-de-actividade/

Se o0 desemprego e a maior escassez de recursos podem, ndo pelas melhores razées,
desencorajar o uso do carro, por outro lado, o aumento dos precos dos transportes publicos
e a reducdo da oferta ndo favorecerdo certamente o uso de transportes. Certo € que as
condicbes de mobilidade se agravam e seguem a direc¢cado que os documentos avisavam: o
principio do utilizador-pagador e a ldgica assistencialista.

Se observarmos a evolucao da Ultima década nao deixam de se observar melhorias
nalguns servicos. De uma forma geral, a informacao disponivel para quem pretende
deslocar-se em transportes publicos é incomparavelmente melhor e mais acessivel nos
altimos anos, designadamente através da internet. O site da Transporlis disponibiliza
informac&@o sobre os percursos mais favoraveis com calculo de custo e tempo, tal como
através de outros sites generalistas podemos avaliar as alternativas de percursos. Os
equipamentos tém avisos visuais e sonoros que indicam as paragens, paragens com
informacg&o do tempo que falta para o proximo transporte ou a possibilidade de recorrer a
essa informacgédo através de mensagem por telemoével (Carris). Ao nivel da implementacéo
da bilhética ha um grande esfor¢o de simplificacéo, juntando os varios operadores no cartdo
Lisboa Viva. Algumas operadoras promovem descontos em parceria com empresas e
instituicdes (bilhetes para acesso a eventos ou equipamentos culturais, por exemplo).

Contudo, mais recentemente, mais mudancas estdo previstas e novas medidas foram

tomadas. A privatizagdo da Carris e do Metro foi lancada®®, em conflito com a camara

66 Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 10/2015, de 6 de Marco, que determina o inicio do processo
de abertura ao mercado da exploracao dos servigos plblicos de transporte de passageiros através da
subconcesséo dos servicos prestados pelas empresas Companhia Carris de Ferro de Lisboa, S.A., e
Metropolitano de Lisboa, E.P.E..
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municipal de Lisboa®”. Ao mesmo tempo foi aprovado em conselho de ministros, a 19 de
Fevereiro de 2015, a proposta de um novo regime juridico dos transportes que transfere
varias competéncias para a escala municipal, continuando a ignorar a gestdo metropolitana,
documento que € contestado pelos 18 municipios da AML e pela comissdo executiva
metropolitana®®. Esta proposta legislativa extingue as Autoridades Metropolitanas enquanto
entidades autbnomas, transferindo-as, na prética, para a algada das areas metropolitanas.

Sao, portanto, tomadas medidas importantes quase em véspera de provavel mudanca
de governo e é acentuada a dualidade governo central/ local na gestdo das politicas
publicas, com o reforco do poder local. O reforco do poder local estava ja contemplado na lei
n® 159/99, de 14 de Setembro, que estabelecia o quadro de transferéncia de atribuicdes e
competéncias para as autarquias locais, mas que foi inconsequente, e confirmou-se no
regime juridico das autarquias locais e CIM, estabelecido na Lei n° 75/2013, de 12 de
Setembro. Porém, falta conferir se a este reforco legislativo correspondera capacidade
financeira de realizacdo das politicas e mantem-se imoével o bloqueio gerado pela
inexisténcia de uma gestdo metropolitana eficiente.

Mais ainda, este blogueio persiste apesar de termos verificado haver jA& uma
capacitacdo alicercada em competéncias e conhecimento para a formulacdo de melhores
politicas de mobilidade. Além dos varios manuais que referimos anteriormente, a AMTL
publicou no seu website, em Fevereiro de 2015, varios estudos e sinteses sobre a
mobilidade na &rea metropolitana de Lisboa: evolugdo da oferta e da procura; qualidade e
impacto da reducdo da oferta; modalidades de tarifagéo; op¢Bes de zonamento; satisfacao
dos utentes; fraude, entre outros. Que repercussodes terdo estes documentos num contexto
de mudanca, é a davida que persiste, como dantes. Cabera a avaliagdes futuras averiguar
se a recente e proficua producéo de estudos, planos e legislacao resultard em alteracfes na

forma de fazer politica de mobilidade na AML.

7.3. A mobilidade e o ordenamento do territério, enquanto politicas publicas,
preocupam-se com as desigualdades e a justica espacial? notas conclusivas

Tentar compreender como se faz a promocdo de maior justica espacial na gestédo das
deslocacdes urbanas € estudar um tema periférico dentro da mobilidade. Estivemos,

portanto, a examinar uma relacdo que ocupa pouco espaco nos documentos estudados.

67 Ver

http://www.jornaldenegocios.pt/empresas/detalhe/antonio _costa _admite travar concessoes da carri

s_e_metro_em_tribunal.html, acedido a 30 de Marco de 2015

68 Ver http://www.publico.pt/local/noticia/autarcas-temem-pior-servico-e-mais-encargos-com-novo-regime-

dos-transportes-1689706 e http://www.publico.pt/local/noticia/regime-dos-transportes-e-impossivel-de-

por-em-pratica-tal-como-esta-1690583, acedidos a 30 de Marc¢o de 2015
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Dedicou-se atengdo pormenorizada quando essa relagdo, ou outras que lhe dissessem
respeito, era referida. Uma parte importante da avaliagcdo de politicas publicas é a
averiguacdo da coeréncia interna do instrumento politico, isto é, a relacdo entre os
problemas diagnosticados, os objectivos enunciados e as medidas propostas. A este nivel a
andlise de contedado pode revelar-se um auxilio precioso. A analise discursiva € uma
abordagem ainda pouco comum a estes documentos e muito Util para a compreenséo das
perspectivas de varios actores/autores de planeamento ou da evolugao ao longo do tempo
das mesmas. Constituiu, portanto, um instrumento valioso na desocultacdo do caracter
ideoldgico e politico destes documentos.

O desenvolvimento dos temas é diferenciado consoante a escala € local, regional,
nacional ou internacional. Pensar a mobilidade e os sistemas de transportes europeus ou da
Area Metropolitana de Lisboa levanta varios problemas. A propria no¢do de coes&o social ou
territorial materializa-se de forma distinta. Para a diversidade das abordagens na AML
contribuem o diferencial de recursos de que as camaras dispdem, a nivel financeiro, da
equipa técnica que elabora e que acompanha a realizacao dos diagndsticos e planos, e as
diferentes culturas e tradicbes de planeamento de cada concelho. A tudo isto ndo é
obviamente alheia a prépria diversidade econémica, social, cultural e territorial da Area
Metropolitana de Lisboa, apresentada na parte Il.

De um modo geral, os grandes temas tratados pelas politicas de mobilidade sdo a
relacdo entre mobilidade, o desenvolvimento econdmico e as questdes ambientais, e mais
recentemente, aspectos ligados ao financiamento do sector. O sector de transportes é
importante ao nivel econémico e financeiro: muito espaco de alguns destes documentos é
dedicado a questdes relacionadas com a organizacao e contratualizacdo dos operadores e
com a analise do sector dos transportes enquanto importante empregador. Como nos
cingimos a mobilidade de passageiros, 0 emprego e a formacgéo das bacias de emprego séo
temas dominantes no planeamento a nivel regional ou local. Alids, na maioria dos
diagnosticos locais os dados analisados sdo os do INE, que dizem respeito apenas a
populacdo empregada e estudante. Objectivamente, grande parte dos documentos é
ocupada com andlises descritivas e apresentacdo de dados em tabelas, graficos e mapas,
ndo se adiantando propostas de interpretacdo ou de accdo sobre os problemas. A este
respeito, este capitulo vem consolidar a ideia ja sugerida na analise estatistica (parte 1) de
gue a prépria producao de informacédo, nos diagnosticos, ndo esta isenta de consideracdes
politicas, designadamente através de omissfes importantes.

A relac@o entre desigualdades sociais e mobilidade geografica est4 ainda bastante
ausente destes documentos. Se ja aparece nalguns diagnésticos, ainda ndo esta
contemplada nas propostas. Confirma-se que as preocupa¢des ambientais adquiriram maior

relevancia no discurso das politicas de mobilidade, ainda que seja discutivel o seu efeito em
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termos préaticos. Procuram-se modelos de mobilidade mais sustentaveis e debatem-se as
consequéncias de formas urbanas menos saudaveis resultantes da dispersdo urbana e da
utilizacéo excessiva do automovel.

H&a, contudo, dissonancias entre o protagonismo de certos temas nos documentos
oficiais e mesmo nos media e a realidade das préaticas que examindmos nos capitulos 3 a 5.
A relevancia dada aos modos suaves (andar a pé e de bicicleta) tem sido crescente e
generalizada, quase como reacc¢do Unica ao objectivo de reduzir o uso do automével. Ainda
gue possa constituir uma opcao valida em determinadas circunstancias, nao pode ser
desligada dos contextos em que isso é possivel, sendo dificil para a grande parte dos
movimentos interconcelhios da populagdo empregada ou para a populacdo com mobilidade
reduzida. Uma vez mais, parece que a opcdo estratégica é colocar a lideranga da mudanca
de comportamentos estruturais sobretudo do lado do utilizador.

Por outro lado, o contexto de crise e a dureza das medidas de austeridade tém trazido
para a opinido publica algumas intervengdes de politicos, académicos, comentadores e
personalidades publicas que procuram chamar a atencdo para a natureza ideolégica das
medidas e dos discursos politicos. Em reaccdo a um discurso tecnicista dominante que
finaliza com a ideia de que ndo ha alternativa as medidas de austeridade parecem estar
mais presentes algumas vozes que expdem as politicas enquanto tal, e isso verificou-se
nalgumas matérias relativas aos transportes, dada a importancia econémica e financeira do
sector. Pudemos observa-lo na observacdo de “outros discursos” nas discussfes publicas
sobre a mobilidade e pela proliferacdo de noticias sobre o sector de transportes. O
ordenamento do territorio, reconhecido enquanto politica publica, ndo esta, contudo, tao
presente no debate publico.

Paradoxalmente, a par da regressao recente dos discursos do livro branco e do plano
estratégico de transportes mais recentes, surgem VArios manuais e guias que contribuem
para um planeamento mais sustentavel da mobilidade que considera a equidade também
uma prioridade. O grande bloqueio da inefichcia do funcionamento de uma entidade
supramunicipal ndo parece ter resolugao para breve e impede a efectiva constru¢gao de uma
politca de mobilidade metropolitana. Ensaiam-se alguns projectos especificos, seja
territorialmente ou dirigidos a determinados grupos sociais mais vulneraveis, mas parece
escapar o aproveitamento da sensibilidade, conhecimento e competéncias ja adquiridas que
visam a articulagédo entre ordenamento do territério e mobilidade e uma maior preocupacao
com as desigualdades sociais no espago urbano.

O dominio da mobilidade é particularmente complexo em Portugal. Subsiste
simultaneamente ora uma auséncia, ora inconsequéncia da definicdo das competéncias de
cada agente, da sua natureza na separacdo entre servico publico e privado ou do

estabelecimento de escalas territoriais de accdo complementares. Entre o Estado central, as
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grandes empresas concessionarias de estradas ou de transporte publico e os municipios
continua a falhar o nivel supramunicipal de planeamento, o que é particularmente
incompreensivel em areas metropolitanas. Também na mobilidade se vem observando
bloqueios transversais a concretizacdo de politicas publicas nacionais: por um lado, a falta
de actualizac@o e consequéncia de alguns diplomas legislativos e, por outro, a proliferacéo
de documentos orientadores cujos principios continuam a carecer de materializagéao,
monitorizacdo e avaliacdo. Como resultado, promoveu-se um modelo de ocupacdo do
territério assente no transporte privado através de um investimento superior na rede viaria e
da conservacao de uma rede de transportes publicos altamente penalizadora para quem
escapa aos movimentos classicos periferia-centro.

O retrato, que se pretendia actual, esta ja desactualizado, o tempo de investigacéo é
sempre ultrapassado pela realidade, em particular num contexto de turbuléncia social e
politica. Aconteceu durante o projecto, com a tentativa de acompanhar a publicacdo de
estudos e legislacdo e com a mudanca de protagonistas. Terminou com a prépria extincdo
das Autoridades Metropolitanas de Transportes de Lisboa e Porto e um processo de
privatizacdo da Metro/Carris por concluir. Parecem, portanto, muito limitadas as capacidades
de previsdo do futuro, em vésperas de elei¢cbes legislativas.

Paradoxalmente, parecem continuar reunidas as condicbes de imobilidade destas
politicas que, pelo menos por omissdo, tém contribuido para a reproducdo, ou mesmo
agravamento, das desigualdades sociais. Os problemas continuardo se ndo se verificarem
avancos na gestdo metropolitana e numa aposta mais séria de articulacdo das politicas de
ordenamento do territério e de mobilidade, que privilegie principios como a equidade de
acesso e de mobilidade no espaco, para além da sustentabilidade ambiental.

Regressamos, consequentemente, a discussao sobre os motores da producdo das
desigualdades socioterritoriais que, alimentando-se dos efeitos emergentes estruturais, ndo
deixam de ser reproduzidas pelos comportamentos dos individuos e familias. Se um dos
objectivos das politicas é a reducdo do uso do automdével, a maior capacitacao da populagéo
para tal ndo dependera certamente apenas das suas competéncias, mas também dos
recursos de que dispdem e a que conseguem aceder. Interessara sobretudo verificar as
condi¢cdes e motivos das mobilidades, de modo a que as médias gerais e os valores que
definimos como metas politicas — seja de emissdes de CO? tempo despendido em
deslocacdes ou niveis de ocupacdo do espaco publico em estacionamento... — considerem
e contrariem as desigualdades existentes. A compreenséo das condicbes e motivos exige
uma abordagem mais intensiva e qualitativa as mobilidades das pessoas. Abordagem que
permitira igualmente uma melhor avaliacdo das desigualdades identificadas na parte Il e do
impacto das politicas aqui referidas. Ensaiamos, na parte seguinte, uma visita aos lugares e

aos percursos das pessoas atraves do que consentiram partilhar em contexto de entrevista.
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PARTE IV — O CAMINHO FAZ-SE CONVERSANDO. OS LUGARES E A
MOBILIDADE NOS DISCURSOS DAS PESSOAS.

CAPITULO 8 — ENTREVISTAR METROPOLITANOS SOBRE A MOBILIDADE EM
LISBOA

Nos estudos sobre mobilidade tém prevalecido as metodologias quantitativas, associadas a
primazia do estudo dos transportes de um ponto de vista funcionalista, em que a engenharia
€ um campo disciplinar dominante (ver capitulo 1 e parte Ill). Estes estudos privilegiam a
andlise orientada para o estabelecimento de principios da maxima utilidade ou de eficiéncia,
frequentemente ignorando elementos que também integram o processo de decisdo, como
os habitos, a posse de informagdo incompleta ou a incerteza (Lazendorf, 2003). Lazendorf
(2003) chama a atencéo para a incapacidade destes estudos de interpretacdo das normas
que caracterizam o comportamento dos agentes individuais, aplicando muitas vezes regras
inadequadas na tentativa de previsdo dos comportamentos e das necessidades de
mobilidade. O autor sugere que os métodos gualitativos podem preencher esta falha através
de focus group, entrevistas, observacao participante, diarios de viagem, etc.

Buscher e Urry (2009) e Buscher, Urry e Witchger (2011) sistematizaram um conjunto
de instrumentos metodoldgicos — quantitativos e qualitativos — mais adaptados para estudar
mundos sociais em movimento (mobile methods). Neste conjunto encontram-se
instrumentos etnometodolégicos, diferentes tipos de registo e andlise de diarios de tempo-
espaco ou de mobilidade, métodos desenvolvidos para a analise da mobilidade virtual, entre
outras direc¢bes metodolégicas (Buscher e Urry, 2009). No site do férum mobile lives,
Monika Buscher (2013) enuncia alguns exemplos com as respectivas referéncias
bibliograficas (fig. 8.1).

Figura 8.1 — Proposta de lista de mobile methods, publicada no férum mobile lives

-Acompanhamento pedonal (Kusenbach, 2003; Pink, 2007; Ingold & Vergunst, 2008);

-Acompanhamento na deslocacéo (“ride alongs”) (Laurier, 2004, Ferguson 2011, Aldred & Jungnickel 2012);

-“Sombreamento” (Czarniawska, 2007; Jiron, 2011),

-Passeios (Kusenbach, 2012);

-Diarios de viagem, de transporte ou tecnolégicos (Palen & Salzman, 2002; Axhausen, Zimmermann,
Schonfelder, Rindsfuser, & Haupt, 2002);

-Estudos longitudinais com migrantes (Kalir, 2012);

-Estudos com touristas, em casa e fora (Larsen, 2008);

-Etnografia virtual (Molz, 2006);

-Etnografia multilocalizada e global (Marcus, 1995; Burawoy, 2000; Tsing, 2005, Kien 2009);

-Estudos de posicionamento mével ou GPS (Geographical Positioning Systems) (Hein, Evans, & Jones, 2008;
Ahas, 2011);

-Biomapeamento, co-mobilidade, audio-passeios (Nold, 2009, Southern, 2012; Chapman 2012);

-Intervencgdes, design e criacdes colaborativos (Watts & Lyons 2011, Biischer 2006, Southern 2012)

Fonte: http://en.forumviesmobiles.org/marks/mobile-methods-697 (traducdo nossa)
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A abordagem multidisciplinar ao estudo das mobilidades repercute-se nas diversas
possibilidades metodoldgicas, tal como acontece noutros dominios de estudo transversais,
como os estudos urbanos ou as migragdes. Nao €, alias, novidade que em ciéncias sociais
0s objectos de estudo coincidam e que as fronteiras disciplinares sejam fluidas. N&o
obstante a especializacdo em determinados métodos ou temas — 0 estudo das classes
sociais na Sociologia, a abordagem etnografica na Antropologia, ou a representagéo
espacial na Geografia — as abordagens metodolégicas mistas e os campos de estudo
pluridisciplinares vém ganhando terreno. Como foi salientado anteriormente, cada parte do
aparelho metodolégico foi sendo desenhado considerando a adequabilidade dos
instrumentos e objectos empiricos a diferentes perguntas ou objectivos (Becker, 1996;
Atkinson, 2005).

Procurou-se analisar as praticas e representacdes socio-espaciais vividas no espaco,
respondendo as seguintes questdes: De que forma os percursos espaciais, compostos de
praticas e representagfes, incorporam discursos de identidade territorial e de distingao
social? E em que medida acompanham din&micas de desigualdade social? Para responder
a estas perguntas, reflecte-se sobre, por um lado, os efeitos da mobilidade geografica em
situacdes de desigualdade social e, por outro lado, sobre como o0 uso do espago pode ser
mobilizado no posicionamento social dos individuos. Projectou-se a concretizacdo desta
reflexdo em trés objectivos especificos: (1) identificacdo de diferentes praticas e
representacdes de mobilidade geografica; (2) caracterizacdo dos perfis sociais dos
individuos e relacdo com os lugares face aos percursos de mobilidade desenvolvidos; e (3)
verificacdo da associacao de diferentes l6gicas de distingdo social e discursos de pertenca
identitaria & construcéo dos percursos de mobilidade dos individuos.

Trés trabalhos no campo do estudo das mobilidades foram particularmente
inspiradores. Camarero e Oliva (2008) ou Fallov et al (2013) retiram das historias dos seus
entrevistados ilustracdes da historia da cidade, da evolugdo de um bairro e de modos de
vida de um grupo social, tipificando os comportamentos de mobilidade e relacionando-os
com a forma de produzir e de pertencer aos lugares. Freudendal-Pederson (2009) optou por
analisar alguns argumentos centrais dos seus entrevistados — as historias estruturais —
evidenciando as emocdes e as racionalizagbes que alicercam a construcdo das opcoes de
mobilidade. Estas opg¢fes sdo importantes na formulagdo de um modelo 6ptimo de vida (“the
good life”) em que a liberdade e o potencial de mobilidade sédo indissociaveis. Também ao
nivel da metodologia, a sua abordagem inovadora, usando tanto entrevistas individuais
como focus group (constituidos uns por desconhecidos e outros por pessoas com algum
prévio conhecimento), permitiu uma andlise mais complexa das variantes discursivas que

incorporam os comportamentos de mobilidade.
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A abordagem que agora se apresenta recorreu a elementos das anteriores, focando-
se nas dimensdes de andlise que privilegidmos na entrevista. Apresentam-se primeiramente
as praticas de mobilidade (ao longo da vida, passadas e presentes), as formas de
organizacdo espacio-temporal e de gestdo em familia, e 0os recursos e competéncias dos
individuos para a mobilidade quotidiana. Seguidamente exploramos mais profundamente os
diferentes tons em que os discursos apresentam as apropriagfes destas condigbes de
mobilidade. Por ultimo, propde-se uma tipologia de mobilidade que considera indissociaveis
as duas abordagens anteriores e que procura sintetizar os comportamentos de mobilidade
gue encontramos, ora ilustrando ora contrariando as imagens e 0s comportamentos ja
sugeridos na andlise estatistica e das politicas urbanas.

O papel da observacdo do terreno foi fundamental. A este respeito, destaguem-se
duas obras de referéncia na area dos estudos urbanos em Portugal — Cordeiro (1997) e
Costa (1999) — pela multiplicidade de fontes e materiais analisados e pela consideracdo do
proprio discurso sobre os bairros que estudaram (incluindo o de cariz mais formal ao nivel
dos estudos olisiponenses) enquanto objecto construido e performativo. Para além de
demonstradas as inumeras potencialidades do desenvolvimento integral e rigoroso desta
metodologia, sublinhamos as aprendizagens que uma metodologia deste tipo produz para la
da sua aplicacdo estrita. A formacdo e o conhecimento ao nivel da pesquisa de terreno
serdo sempre valiosos. Mesmo que o investigador ndo desenvolva integralmente a
metodologia, pode procurar uma postura de atencdo ao meio que complemente os outros
instrumentos de analise. As “estoérias” e observacfes singulares informam ou ilustram o
trabalho tedrico e empirico desenvolvido de forma mais sisteméatica com outras
metodologias, seja na aplicacdo de entrevistas ou na realizacdo dos questionarios. Foi neste
sentido que durante as entrevistas, e ao longo de todo o trabalho, estiveram presentes
alguns dos seus principios.

O nosso objecto empirico constitui-se nas mobilidades produzidas na Area
Metropolitana de Lisboa. Este objecto de estudo exige claramente o conhecimento dos
territérios a que nos referimos: espacos, paisagens, tempos, velocidades, ritmos, condicées
fisicas dos meios de transportes, desenho urbano imposto pelas infra-estruturas, entre
tantos outros aspectos que escapam as estatisticas oficiais e que complementam as
representacdes presentes nas entrevistas. Recorremos ao longo de todo este processo a
observacao e ao contacto directo com os territérios e pessoas que o vivem, designadamente
nos eixos e meios de mobilidade identificados, fazendo pontualmente registos fotograficos
ou audiovisuais e notas sobre 0s percursos que nao estdo expostos explicitamente, contudo

informam todo o corpo da analise.
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8.1. O guido e a situacao de entrevista

A construcdo do guido foi iniciada muito cedo no decurso do projecto, sendo reelaborado
sucessivamente (anexo XIX). Comecgou por se elencar um numero vasto de questdes
bastante directivas e fechadas integradas em cada dimensdo de andlise. Contudo, na
realizacdo das entrevistas o guido transformava-se. Ainda que fosse bastante importante a
identificacdo das praticas, havendo um corpo central de perguntas repetido em todas as
entrevistas, a exploracdo de pormenores, significados e sentidos dessas praticas de
mobilidades, presentes ou passadas, variava consoante a situacdo da pessoa entrevistada e
a relacdo estabelecida na entrevista. As limitacbes das estatisticas oficiais também
motivaram a repeticdo de questdes mais directivas de recolha das praticas de mobilidade.

De uma forma geral, procurou-se explorar as relacdes e imagens que os individuos
construiam sobre os territérios nos percursos de mobilidade, ao longo da vida e no
quotidiano. Conversou-se igualmente sobre as representacdes que 0s entrevistados tinham
sobre as préticas e motivacdes dos outros e como avaliavam a rede de transportes publicos
e as condi¢des de uso do automével — nos percursos que conheciam e em geral.

A conversa comegava com perguntas sobre o local de residéncia e algum percurso
biografico, seguindo-se a identificacdo das praticas de mobilidade, diarias e outras, e das
motivagbes das mesmas. A maior parte das vezes no contacto telefonico tinha sido
explicado o tema do estudo e da entrevista. Dependendo da compreensao e descontrac¢ao
do entrevistado, a conversa tomava varias direc¢des e distintas ordenac¢des nas perguntas.
O estudo era apresentado indicando que se debrucava sobre a mobilidade das pessoas no
seu dia-a-dia, na Area Metropolitana de Lisboa, e que a entrevista seria também sobre como
as pessoas se relacionavam, de uma forma geral, com os lugares que conheciam.

Nalgumas situacfes em que o entrevistado parecia menos seguro assumiu-se uma
postura mais directiva, compreendendo que eram as questfes sobre as praticas que davam
seguranca ao entrevistado sobre a sua capacidade ou competéncia para responder. A
linguagem e a postura adaptaram-se ao que parecia mais confortavel para o entrevistado.
Ser mulher, qualificada e relativamente jovem, influenciou claramente a entrevista. Nos
entrevistados mais velhos suscitava alguma simpatia pela identificagdo com a geragédo dos
filhos. Inesperada foi a influéncia da cor da pele, até porque ndo era uma dimensdo que
tivesse privilegiado e sobre a qual houvesse referéncias explicitas. Presumo que seria mais
dificil terem surgido alguns dos comentarios negativos relativos ao comportamento de
“africanos” ou “ciganos”, se aparentasse pertencer a estes grupos.

A entrevista € uma conversa intencionada em que se estabelece um contrato de
confianca entre entrevistado e entrevistador (Lalanda, 1998). Nao corresponde apenas a um

momento de recolha de informag¢do ou seria muito menos rica e profunda na forma como
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chegamos as representacdes e motivacbes das pessoas. Partindo de uma situacao de
desigualdade de poder em que o entrevistado pode sentir-se invadido ou exposto, cabe ao
entrevistador fazer o possivel para assegurar um ambiente de confianca, seguro e 0 menos
desigual possivel, ainda que o protagonista seja obviamente o entrevistado. Foi neste
sentido que vérias vezes foi revelada informacdo biografica, designadamente quanto aos
lugares vividos e frequentados ou modos de mobilidade, sobretudo quando estabeleciam
pontes de ligacdo com os entrevistados.

Por outro lado, fica a sensacao de que um dos factores mais Uteis numa entrevista é o
efectivo interesse do entrevistador pelas vidas que encontra. O entrevistado utiliza a
situacdo de entrevista para “desabafar’ e estabelece comparacbes com uma relacdo
terapéutica, uma “ida ao psicologo” (Rodrigues, 2013). Registou-se frequentemente, por
parte dos entrevistados, alguma surpresa e contentamento com o0 interesse que
demonstrava pelo seu percurso geografico de vida e por pormenores sobre os “seus”
lugares. Em particular nos mais velhos foi uma oportunidade de lembrar lugares ricos em
memorias afectivas.

Considerando o tema da entrevista, a origem geogréfica era importante e ter familia
fora de Lishoa facilitou a conversa com alguns entrevistados. Foi também relevante
nalgumas situacdes que fosse utilizadora de transportes publicos. Ainda assim, o facto de
ser lisboeta (identificAvel pelo sotaque) pareceu dificultar que alguns entrevistados, de fora
de Lisboa, exprimissem inicialmente as imagens negativas que tém do que descrevem como
sendo a maneira de ser dos lisboetas. Foi por isso bastante importante manter um ambiente
de grande abertura e esse discurso acabou por surgir.

A situacdo profissional da entrevistadora também influenciou de forma distinta
conforme era compreendida. No caso do Vitor parecia que o facto de reconhecer a
entrevistadora como investigadora em sociologia, sendo ele socidlogo, o impediu de falar
mais livremente sobre possiveis opinides negativas que tem sobre o contexto socioterritorial
em que trabalha. Por outro lado, a figura da estudante universitéria, sobretudo para os que
menos reconhecem o que é o trabalho de investigacdo, parece ser recebida com alguma
simpatia, sendo importante para os entrevistados sentirem que estéo a ajudar o trabalho de
alguém em formacao.

Outro aspecto importante da entrevista foi o lugar em que foi realizado. Tentou-se
sempre realizar a entrevista num local 0 mais conveniente possivel para o entrevistado,
designadamente em sua casa. Houve oportunidade de ir a casa de quatro entrevistados,
mas a maior parte das entrevistas realizou-se nos locais de trabalho ou muito préximo.
Sobretudo no primeiro caso, 0 entrevistado sentia-se mais a vontade e completaram-se

algumas impressdes e informacgdes da entrevista com a observacao da prépria casa.
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Na entrevista ao Diogo observou-se o bairro calmo de vivendas, acessivel sobretudo
de carro, a decoracao cuidada do interior da casa, constatar que estava disponivel num dia
de semana a tarde e tivemos de, a certa altura, gerir a entrevista com o barulho do jardineiro
a cortar a relva. Ja a Silvia foi entrevistada em casa, a noite, porque os seus dias estdo
programados ao minuto e depois do trabalho vem para casa estar com a filha, que tem
problemas de saude e ndo gosta de estar sozinha em casa a noite. De qualquer forma, fez
guestao de mostrar o bairro e zonas préximas, guiando numa pequena visita, no carro dela,
pelas redondezas.

O Sall e o Carlos foram entrevistados nos locais de trabalho, espagos onde se sentem
muito a vontade e que se localizam muito perto de onde residem. Com a Beatriz € o Anténio
a conversa decorreu no centro comercial onde trabalham, numa esplanada. Houve quem
insistisse para que a entrevista se realizasse no meu espaco de trabalho, o ISCTE.
Inicialmente foi um factor de algum desconforto, assinalado, alias, por um dos entrevistados
gque comecgou a entrevista a sentir necessidade de avisar que se tinha inscrito por duas
vezes no ensino superior, tendo desistido posteriormente. Por Ultimo, ofereceu-se boleia de
regresso a casa a uma entrevistada e esse momento acabou por funcionar como

continuagdo da entrevista e de reconhecimento de alguns espagos referidos.

8.2. Os entrevistados

Nos estudos qualitativos a selec¢do do grupo de entrevistados ndo se prende, como nos
estudos quantitativos, com a necessidade de representatividade, antes de fazer referéncia
directa as questbes a que a investigacdo procura responder (Bryman, 2008: 365).
Seleccionaram-se pessoas com quem havia um amigo ou conhecido em comum. Amigos,
colegas de trabalho ou familiares de amigos, com quem se estabelecia uma relacdo de
confianga intermédia, excluindo tanto os totalmente desconhecidos como pessoas
demasiado proximas, o que permitiu um momento de confidéncia que, terminado, assegura
o desaparecimento do confidente (Lahire, 2002). Este nivel de confianga permite seguranca
ao mesmo tempo que confere liberdade no desenvolvimento da conversa, uma vez que se
espera que essa relacdo ndo tenha continuidade.

Focando na populacdo empregada espera-se conseguir maior pormenor nestas
leituras. Sem duavida que a desigualdade nas mobilidades é mais expressiva se
considerarmos a populacdo idosa ou a desempregada, ou se inscrevéssemos aqui a
mobilidade das criangcas ou de populagdo com dificuldades de mobilidade. Contudo, as
diferencas globais seriam tais que perder-se-ia profundidade na andlise da diversidade

interna a estes grupos e seriam necessarias muito mais entrevistas para assegurar alguma
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saturacao das situacdes abrangidas. Desta forma, entrevistaram-se 20 individuos maiores
de 18 anos e empregados.

Constituiu-se como critério a distribuicdo por grupos etarios. A populacdo inquirida
devia ser autbnoma na sua mobilidade, com capacidade de definir as suas préprias opcdes
e estratégias de mobilidade. Portanto, entrevistimos individuos dos 28 aos 57 anos.
Contudo, a informacgéo excede claramente as presentes condicdes de mobilidade enquanto
activo empregado uma vez que exploramos o percurso biografico e o contexto familiar do
individuo.

Verificaram-se diferentes graus de autonomia, com trés jovens empregados que vivem
com o0s pais, ainda que sejam autonomos financeiramente. Um dos casos ja se havia
autonomizado. Por oportunidade financeira e cortesia a um amigo, esta temporariamente a
viver novamente com os pais. Nao se excluiram estes casos por compreendermos que se
trata de uma situagdo mais frequente no contexto recente de fluidez nas transigbes para a
vida adulta (Nico, 2011), correspondendo também a uma estratégia de gestdo de recursos
na qual a mobilidade pode ser uma dimensé&o importante. Procurou-se alguma diversidade
nos modelos de agregado familiar, reconhecendo a importancia da gestdo familiar das
mobilidades, em particular a influéncia de ter dependentes ndo autébnomos na mobilidade.
Assim sendo, foram entrevistadas sete pessoas com filhos que ndo sdo auténomos.

Constatou-se, tanto na analise estatistica como na analise das politicas, que o género
€ das dimensdes mais esquecidas no estudo e planeamento das mobilidades, um
diagnéstico sobre o estudo das mobilidades que é generalizado (Uteng e Cresswell, 2008;
Letherby e Reynolds, 2009). As conclusGes da andlise extensiva demonstram como € uma
dimenséo importante e que se associa a idade (ou ciclo de vida) e a situacao profissional na
diferenciacéo das condi¢Ges bésicas de mobilidade, como o tempo, 0 modo de deslocacéo e
0s percursos realizados. Consequentemente, e tendo em conta a perspectiva abrangente da
analise quantitativa, havia particular interesse em explorar os efeitos e factores de
desigualdade de rendimento e de género nos comportamentos de mobilidade.

Partindo da perspectiva teérica socio-espacial e da andalise empirica quantitativa,
garantiu-se uma diversidade ao nivel dos contextos socioterritoriais abrangidos. Nao se
levantando aqui a questdo de representatividade, ndo se condicionou a seleccéo a rigidez
da delimitacdo geogréfica das tipologias definidas na parte Il. Contudo, os percursos dos
individuos deviam ser diversos o suficiente para garantir que correspondiam

qualitativamente a heterogeneidade de perfis da Area Metropolitana de Lisboa (AML). A

69 Walsh (2009) da conta da lentiddo da desocultacdo das mobilidades femininas, ainda que assinale a
publicacao de um nimero especial do Journal of Transport History, em 2002, e uma conferéncia em
2007 sobre género e transportes. Acrescentariamos as conferéncias WIIT — Women Issues in
Transportation, na 52 edicao em 2014 (http://wiit-paris2014.sciencesconf.org/).
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biografia e a insercdo familiar revelaram maior riqueza e conferiram novas dimensdes e
fluidez a diversidade ja apresentada.

Entrevistaram-se trés residentes em lugares que conjugam caracteristicas rurais com
alguma suburbanidade recente, trés residentes no urbano qualificado, um residente num
territério suburbano qualificado e os restantes residem em lugares urbanos ou suburbanos
massificados fora do concelho de Lisboa (13). Neste grupo encontram-se residentes dos
concelhos de Amadora, Cascais, Lisboa, Mafra, Odivelas, Palmela, Seixal, Sintra e Vila
Franca de Xira e que trabalham nos concelhos de Amadora, Almada, Lisboa, Odivelas,
Oeiras e Sintra, reunindo situacdes diversas, como pretendido, de meios, tempos e
distancias das deslocagdes casa-trabalho. A realizacdo das entrevistas’® terminou quando
atingimos uma abrangéncia razoavel de diversidade de comportamentos de mobilidade, com
condicbes e recursos diferenciados.

Ndo se pretendeu satisfazer uma ambicdo de saturacdo na recolha de
comportamentos de mobilidade, considerando as infindas possibilidades de conjugacao
entre condicdes, praticas e representacées de mobilidade e a diversidade sociodemografica
do universo (populacdo empregada residente na AML). Contudo, julgou-se suficiente
guando os padrdes de mobilidade dos individuos e das familias comegaram a demonstrar
repeticbes de comportamentos, designadamente no tipo de percurso e no meio de
transporte utilizado.

Dois critérios sociodemograficos importantes na selec¢do dos entrevistados foram,
portanto, a diversidade de perfis profissionais e o género. Neste grupo estdo onze homens e
nove mulheres com diferentes enquadramentos socioprofissionais e faixas etarias (ver
quadro 8.2). Recorrendo a tipologia ACM™, sdo doze empregados executantes, cinco
profissionais técnicos e de enquadramento e trés empresérios ou dirigentes. Contudo, a

idade e a instrucdo contribuem para uma grande diversidade intra e inter classes sociais.

0 As entrevistas foram realizadas entre Julho de 2013 e Marcgo de 2014

7 O nome da tipologia ACM (Almeida, Costa e Machado, 1988) faz referéncia aos nomes dos autores

Jodo Ferreira de Almeida, Anténio Firmino da Costa e Fernando Luis Machado.
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Quadro 8.2 — Breve caracterizagdo dos entrevistados

Nome Sexo Idade Escolaridade Lugar de residéncia’

Miguel M 28 Ensino secundario Suburbano massificado (GL)
Soénia F 28 Ensino secundario Rural/ suburbano recente (GL)
Rui M 28 Ensino superior incompleto Suburbano massificado (PS)
Patricia F 28 Ensino superior Suburbano massificado (PS)
Jodo M 29 Ensino superior Urbano qualificado (GL)
Rodrigo M 30 Ensino secundario Urbano qualificado (GL)
Henrigue M 30 Ensino secundério profissional Suburbano massificado (GL)
Carlos M 31 EB 3°ciclo Suburbano massificado (GL)
Catarina  F 31 Ensino superior Suburbano massificado (GL)
Joana F 31 Ensino superior Rural/ suburbano recente (GL)
Vitor M 34 Ensino superior Suburbano massificado (GL)
Marilia F 37 Ensino superior Suburbano massificado (GL)
Teresa F 40 Ensino secundario Urbano qualificado (GL)
Beatriz F 43 EB 2°ciclo Suburbano massificado (GL)
Ermelinda F 50 EB 1°ciclo Suburbano massificado (GL)
Saul M 50 Ensino secundario Urbano massificado (GL)
Silvia F 53 Ensino secundario Suburbano massificado (PS)
Antoénio M 54 EB 3°ciclo Suburbano massificado (GL)
Fernando M 55 Ensino secundario Rural/ suburbano recente (GL)
Diogo M 57 Ensino superior Suburbano qualificado (GL)

Dentro do grupo dos empregados executantes, encontram-se trés pessoas com mais
de 40 anos e com nove ou menos anos de escolaridade. Os trés habitam em suburbios de
primeira geracao, préximos do concelho de Lisboa. A Beatriz e o Anténio sdo empregados
de limpeza, em situacdo bastante precéria, e a Ermelinda é auxiliar educativa, trabalhando
na fungdo publica ha alguns anos. A primeira fez o 6° ano, o segundo até ao 9° e a
Ermelinda fez apenas a 42 classe. Nestes trés casos as familias de origem também tinham
um rendimento disponivel muito limitado.

O Carlos e o Henrique, com 31 e 30 anos, concluiram o 9° ano e depois fizeram uma
formacdo profissional especifica nas areas em que queriam trabalhar, o primeiro nos
bombeiros e 0 segundo numa empresa de transporte de passageiros.

Cinco dos empregados executantes terminaram o secundario, ainda que com
situacdes bastantes diferentes. O Fernando, hoje com 55, comecou a trabalhar com 12 anos
como estafeta no local onde ainda hoje trabalha, como administrativo. A Silvia, de 53, fez o
antigo liceu e teve varios trabalhos até chegar a administrativa no local onde trabalha hoje.
Ja o Miguel, a Sénia e o Rodrigo, com idades entre os 28 e os 30 anos, acabaram por néo
prosseguir ou completar o ensino superior, sendo que os dois primeiros fazem trabalho
administrativo e o Rodrigo é comercial num ginasio. O Jodo e a Patricia sdo empregados
executantes no sector bancario, tendo ambos completado o ensino superior em licenciaturas

ndo relacionadas com a area de emprego.

72 GL- Grande Lisboa; PS — Peninsula de Settbal
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Nos profissionais técnicos e de enquadramento encontramos a Teresa, de 40 anos,
gue fez apenas o ensino secundério devido a um casamento precoce. O contexto familiar,
de origem e de casamento, a par da posi¢do que ja atingiu no actual emprego, repercutem-
se numa vida com maior disponibilidade financeira. Reside numa das zonas mais caras de
Lisboa, frequentando os dois filhos colégios particulares. J& o Vitor, de 33 anos, ainda que
tenha comecado a trabalhar ja depois de concluida a licenciatura s6 recentemente adquiriu
o reconhecimento da sua categoria como técnico superior. A sua mulher é professora e tem
dois filhos pequenos.

Também a Marilia s6 muito recentemente passou a técnica superior, mas neste caso a
licenciatura foi terminada ha pouco tempo. Casou-se e teve filhos muito nova, e s6 depois
de muitos anos a trabalhar em servi¢co social decidiu voltar a estudar, estando actualmente
divorciada, uma situacdo muito recente. A Joana, de 34, licenciou-se na area de
comunicacgdo e ja trabalhou em varios locais, sempre no sector em que se qualificou. Tem
também um filho pequeno e o seu marido é motorista.

Com excepcao da Teresa, ficou relativamente claro que os profissionais técnicos e de
enquadramento que entrevistamos tém situagbes econdmico-financeiras semelhantes ou,
dependendo do contexto familiar, mais dificeis que as do grupo anterior, dos empregados
executantes com perfil intermédio.

Finalmente, os trés empresarios ou dirigentes tém também perfis distintos. O Diogo,
de 57 anos, esta na fase final de uma carreira na engenharia civil na qual conciliou alguns
anos de docéncia no ensino superior com a direc¢cdo de uma empresa do sector. Ainda que
tenha sido afectado pela diminuicdo de trabalho resultante da crise no sector, as
consequéncias no seu rendimento nao implicaram grandes transformacdes no seu estilo de
vida. O Sadul, de 50 anos, trabalha ha quase 40 e é proprietario de uma pequena loja ha
duas décadas. Apesar de ter comecado a trabalhar muito cedo, continuou a estudar a noite
até concluir o 12° ano. A diferenca de capital econdmico e cultural relativamente ao Diogo &
grande. Por ultimo, o Rui, de 28 anos, ndo completou o ensino superior em contabilidade,
mas trabalha como director financeiro de uma pequena empresa, acumulando com as
fungbes de contabilista e, por vezes, comercial. Esta a concluir uma licenciatura em gestao e

financas, através de ensino a distancia, e comecga a pensar em ir morar sozinho.
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CAPITULO 9 - PATRIMONIO E PRATICAS DE MOBILIDADE

9.1. Lugares meus: contexto familiar e percursos geo(bio)graficos na
construcao de sentidos de lugar

Considerando a centralidade conferida a relacdo das pessoas com o espaco, a biografia
geografica do entrevistado foi sendo explorada ao longo da entrevista, procurando-se saber
as origens da familia e o percurso do préprio. Hoerning (1988, 38) refere que um estudo de
incidéncia biografica, comecando num momento preciso da histéria de vida da pessoa,
integra o passado biogréfico como parte dessa historia de vida, influenciando quer o
presente, quer o futuro, sendo tido como uma variavel tdo importante como o género, as
aquisicdes sociais ou outras (citado em Lalanda, 1998: 877). A presente analise especifica a
dimensao geografica desse passado biografico.

O lugar é determinante na concretizacdo do que Costa (1999) denominou como
quadro de interac¢do. Explorando teoricamente o processo de construgdo identitaria
alfamista, Costa (1999: 289-296) recorre aos conceitos de habitus, trajectdria e histerese de
Bourdieu para demonstrar como 0 percurso migratorio de populagdes rurais para um meio
urbano com determinadas caracteristicas fisicas, accionou a incorporacdo de disposi¢cdes
particulares. Os lugares e os percursos de mobilidade, a forma como s&o interpretados e
reapropriados pelos alfamistas, sdo eixos centrais da construgéo identitaria. Exploradas as
dimensbes de classe, cultura e interacgdo, a forma como o0 autor apresenta o bairro
enquanto quadro de interac¢cdo chama atencao e ilustra perfeitamente, em nosso entender,
a dimensé&o territorial da ancoragem identitéria dos individuos e comunidades. Salienta, para
além das primeiras trés dimensfes, a importancia das caracteristicas morfolégicas,
relacionais e simbdlicas dos quadros de interaccdo para a formagdo do tecido social e
configuracao cultural de Alfama.

No conceito de quadros de interac¢édo sublinham-se aspectos como a contextualizagcéo
das praticas sociais ou a formacao de sistemas de relagdes sociais assentes na interac¢cao
em co-presenca directa (Costa, 1999: 296-306). Estes aspectos e as caracteristicas
anteriormente enunciadas acontecem nos lugares, a sua objectivacdo empirica é
indissociavel de uma concretizacdo espacial. Neste sentido procurou-se acompanhar o
percurso do individuo e da familia e dos modos como foram “fazendo lugar” ao longo da vida
e de como os lugares contribuiram para a sua biografia.

Inevitavelmente, num estudo sobre residentes metropolitanos reuniram-se diversos
caminhos. Dos vinte inquiridos apenas oito nasceram na AML e destes apenas trés ainda
hoje residem no lugar onde cresceram. O Henrique e o Carlos vivem em lugares com

caracteristicas muito similares. Proximas do concelho de Lisboa, sdo freguesias onde a
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maioria de populacdo trabalha fora, em lugares que os proprios consideram pequenos. A
construcdo em altura é rara, dominando as moradias ou os prédios antigos baixos. Ambos
moram perto de um pequeno centro onde estdo os cafés, o largo central, onde estd a
garagem dos autocarros e as lojas enchem ao fim do dia, com os jovens das escolas e 0s
carros dos residentes que regressam do trabalho. Ficaram a residir na moradia dos pais,
gue foi crescendo em altura para acomodar os filhos com as respectivas familias em cada
piso. As mulheres séo de outros concelhos, mas eles nunca conheceram outra morada e
ndo pensam mudar de residéncia, trabalhando a poucos minutos de casa. Com contextos
familiares semelhantes, as maes trabalham em profissbes dos servicos pessoais
(empregada de limpeza e cozinheira) e os pais no sector dos transportes. Os pais sdo de
concelhos do centro de Portugal e vieram para Lisboa ainda novos, mantendo-se 0s seus
locais de origem como um sitio visitado com frequéncia em férias e festas de familia.

O Vitor, de 33 anos, também mora no lugar onde cresceu. Quando casou, mudou-se
para outro prédio, mais alto e onde conhece poucos vizinhos, ao contrario do prédio onde
morava com os pais. Os pais, alias, ja deixaram essa casa e voltaram para a sua “terra”. O
Vitor fez um percurso de mobilidade social ascendente relativamente aos pais que, com
pouca escolaridade, foram trabalhadores ndo qualificados. A mulher, professora, e os
sogros também sdo dali, conheceram-se na pardquia da zona, onde ainda mantém uma vida
activa. Nao trabalha no mesmo concelho onde reside e pensa em mudar de casa no futuro,
ainda que nao brevemente.

A Patricia mal se lembra de ter passado os primeiros cinco anos de vida num concelho
do centro do pais. Desde entdo mora na margem sul do Tejo, perto de onde os pais
desenvolvem a sua actividade profissional enquanto pastores religiosos. Ndo tem para ja
planos de mudar de casa, ainda que, pensando nisso, equacione sempre uma localizacdo
perto da familia.

Estes quatro entrevistados partilharam memorias dos lugares de residéncia,
distinguindo as areas novas e respectivos habitantes, que desconhecem, das pessoas com
quem cresceram e que viram partir & procura de trabalho. E particularmente interessante
gue residam em freguesias que seriam integradas, segundo a nossa tipologia, no suburbano
massificado, ainda que a sua experiéncia pessoal e familiar corresponda pouco as imagens
estereotipadas de dormitério frequentemente associadas a estes territérios. E recorrente
referirem-se ao lugar onde cresceram como um sitio pequeno e calmo, que em muito
contrasta com a confuséo de Lisboa. A forma emocional como se relacionam com os “seus”
lugares questiona as imagens estereotipadas que muitas vezes os classificam e que eles
também utilizam. Nao deixam de anotar, enquanto observadores dos lugares que habitam e

dos percursos dos amigos, caracteristicas que coincidem com estas imagens.
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“Adoro. Adoro, la esta... eu estou habituado a viver aqui e estava habituado a ir
para rua brincar e nunca havia problemas(...) eu sou incapaz de pensar em morar em
Lisboa. E uma grande confuséo, é muito transito e la esta, eu nasci aqui e fui criado aqui,
estou habituado aqui e nunca sai daqui. Eu também sou um daqueles exemplos, se
calhar, de jovens que, eu gosto mesmo disto, eu gosto mesmo de mais terra do que
cidade. Eu mais depressa ia morar para [concelho do interior, origem familiar] onde tenho

casa dos meus pais do que para Lisboa” Henrique

Dos seis inquiridos com 50 anos ou mais, quatro nasceram fora de Lisboa. S&o
frequentemente eventos familiares importantes (falecimento ou nascimento de um familiar,
casamento...) que motivam a mobilidade ao longo da vida, muitas vezes associados a
procura de trabalho ou de melhores condi¢bes de vida. A Ermelinda e o Saul nasceram no
Alentejo. O Saul veio para os arredores de Lisboa com pouco mais de 10 anos, encontrar a
mée que trabalhava como empregada interna numa casa. A Ermelinda veio também para os
arredores de Lisboa, com 20 e poucos anos, prestar assisténcia a irma que ia ser mae.
Acabou por ficar porque conheceu o marido pouco tempo depois. O marido também é
alentejano e visitam as suas aldeias algumas vezes por ano. O Sall ja praticamente nao
tem contacto com o lugar onde nasceu, do qual ndo tem grandes recordacdes. Ambos
residem ha mais de 30 anos no mesmo concelho. O Saul mudou de casa depois de se
divorciar, morando agora mais perto da sua loja.

O Fernando nasceu num concelho do norte do pais. Aos 12 anos, apos o falecimento
da mée, veio morar com uma irma que estava em Lisboa, tendo prosseguido alguns anos na
escola enquanto comecava a trabalhar. Vai poucas vezes a aldeia onde nasceu, onde ainda
tem familia e uma casa. J&A mudou de residéncia trés vezes, mas trabalha no mesmo sitio ha
mais de 40 anos.

A Silvia, de 53 anos, nasceu em Angola. No processo de descolonizagcdo viu-se
obrigada a vir rapidamente para Portugal. Com 14 anos, com 0 irmao e a mée,
administrativa numa seguradora, passou a viver com familia que desconhecia num concelho
minhoto. O pai, gestor numa empresa do sector alimentar, juntou-se a eles mais tarde. Tinha
17 anos quando a familia se mudou para Odivelas. Quando casou foi viver para a margem
Sul, de onde ndo mais saiu. O pai, entretanto, regressou a Angola e a mae continua a viver
num concelho da Grande Lisboa, na AML Norte.

A Teresa nasceu e viveu em Evora até se casar. Tinha 21 anos quando veio morar
para Lisboa, mas ja anteriormente visitava a capital com alguma frequéncia, em lazer ou
acompanhando os pais em deslocac¢fes profissionais. Vinha também passear com amigas
de Evora ou passar fins-de-semana com amigas lisboetas. O pai, advogado, e a mae,

empresaria, deslocavam-se a Lisboa amiude por obrigacdo profissional. Chegou a morar
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alguns anos em Oeiras, mas ja ha 16 anos que reside num bairro qualificado de uma zona
relativamente central em Lisboa, onde também esté a familia do marido, bancério.

Mais novos, o Jodo (29 anos) e o Rodrigo (30 anos) cresceram em aldeias proximas
de cidades pequenas do Centro e do Norte do pais e vieram para Lisboa por necessidade
profissional. O primeiro nasceu em Paris, regressou com 0s pais que voltaram para Portugal
guando se reformaram das suas vidas profissionais enquanto trabalhador da construcao civil
e empregada de limpeza. Todos os irmdos mais velhos ficaram 14, apenas o Jodo regressou
porque era muito novo. Fez o percurso escolar num concelho de Tras-os-Montes até ter ido
viver para uma cidade minhota para frequentar a faculdade. Continuou a visitar os irmaos e
sobrinhos em Paris e na altura da entrevista estava a poucos dias de ir morar para |4, um
projecto que planeava ja ha algum tempo.

Ja o Rodrigo regressa com alguma frequéncia a aldeia do centro do pais onde cresceu
e viveu até terminar o 12° ano. Nunca morou no estrangeiro, mas a experiéncia dos pais
também é de regresso a aldeia, depois de varios anos em Lisboa. A mée a trabalhar como
empregada fabril e o pai como vigilante. O Rodrigo nasceu, alids, na Area Metropolitana de
Lisboa, embora quase ndo guarde memoéria da freguesia do concelho de Sintra de onde saiu
muito pequeno. Cresceu numa aldeia que se enchia de emigrantes nas férias e varios
amigos seguiram igualmente esse percurso. Tentou montar um negdcio no concelho de
origem, que acabou por ndo correr bem, e ainda teve uma curta estadia na Area
Metropolitana do Porto, mas acabou por vir para Lisboa onde tinha melhores perspectivas
de progresséo profissional e alguma familia. Tanto o Jodo como o Rodrigo vieram para
Lisboa ha 5 anos, onde moram perto do local de trabalho. Ambos tém um sentido forte de
lugar construido com muitas ligacbes ao exterior que ndo ameacam a sua identidade
territorial, talvez até a fortalecam, como Massey (1994) sugere, na construcdo de um sentido
de lugar extrovertido, global. Descrevem as suas aldeias e o seu percurso migratério
individual e familiar com ligagfes fortes ao contexto local, mas este lugar € feito de gente
gue emigrou, de regressos, de maior ou menor mobilidade para o resto do pais, de ligacdes
virtuais ao exterior, cheia de acesso a informacéo... e também de gente envelhecida e de
natureza e paisagem rural, ndo por oposi¢cdo mas em integracao.

Para além dos migrantes que vieram para a AML, também encontramos migrantes
internos, designadamente lisboetas que se deslocaram para os suburbios. A Marilia (37
anos), o Antonio (54 anos) e a Beatriz (43 anos) cresceram em bairros do concelho de
Lisboa — os primeiros dois no centro histérico — tendo migrado para os suburbios quando
casaram. O pai da Marilia era cabo-verdiano, mas ela nunca teve muito contacto com essa
parte da familia. A familia da mae é do centro do pais, de um lugar que visita com alguma
frequéncia. Nao mantem contacto com o bairro onde cresceu porque toda a familia ja de la

saiu. A Beatriz e o Antonio tém muitas histérias para contar de uma Lisboa vetusta, as suas
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familias ja aqui tinham origem, em bairros antigos. Historias que contrastam com a
experiéncia que vivem agora nos seus bairros actuais.

Ainda que noutro contexto socioecondémico, também o Diogo cresceu em Lisboa, nas
Avenidas Novas. Quando se casou mudou-se primeiro para um prédio num suburbio
gualificado das redondezas do concelho de Lisboa, onde viveu varios anos e que continua a
frequentar. Quando foi possivel concretizou o projecto de mudanga para uma moradia ja
noutro concelho, também num subdrbio qualificado, mais perto do mar. Estes suburbanos
sdo alfacinhas, o que também vem desconstruir alguns dos estere6tipos sobre a anomia
social nas pessoas que vivem nestes lugares e sobre a construcdo de pertenca a um
territdrio metropolitano.

O Miguel (28 anos) € um dos habitantes “recentes” do tipo de lugares onde o Carlos e
o Henrique residem. Cresceu no concelho de Lisboa, onde morou até aos 18 anos com 0s
pais e os avés. Quando tiveram oportunidade os pais compraram uma casa na periferia,
numa urbanizagcado com prédios altos localizada perto dos bairros mais antigos de moradias.
Em situacao semelhante estava Rui, que morou num bairro antigo de Lisboa até aos cinco
anos. Os pais sairam da casa dos avOs para morar num bairro de habitacdo a custos
controlados, na margem Sul do Tejo. Com a melhoria da situacdo financeira da familia
puderam depois mudar-se para outra freguesia do mesmo concelho, para uma moradia.
Contudo, ele continua a visitar 0os avGs que permaneceram na mesma casa no bairro
lisboeta onde ainda guarda amigos, vizinhos e antigos colegas de catequese.

Ha também quem tenha feito um percurso migratorio por outros concelhos da AML. E
outra face do processo de expansdo dos suburbios, mas que também revela migracfes
geogréficas alicercadas na possibilidade de melhoria das condi¢cdes de vida, na procura de
maior autonomia e seguranca. A Catarina, de 31 anos, cresceu hum bairro com habitacéo
social, nos arredores a norte de Lisboa, onde a avO ainda mora e que visita com alguma
frequéncia. Apds alguns problemas de violéncia no bairro, foi durante a adolescéncia que se
mudou com 0s pais mais para norte, para uma localidade préxima do comboio e de
urbanizacdo mais recente. As mudancas de casa em familia acompanharam o percurso
profissional ascendente do pai, que concluiu a licenciatura em contabilidade e gestéo ja a
trabalhar. A mae, depois de muitos anos como empregada fabril, € hoje auxiliar num centro
de saude. Comprou casa perto dos pais quando foi morar sozinha, mas optou por uma
tipologia de casa ja a pensar num futuro com familia. O pai é do Alentejo, tal como a familia
do marido. Este estudou até ao 9° ano e trabalha numa loja de pecas industriais.

A Sénia também cresceu num concelho nos arredores de Lisboa, onde viveu até ha 4
anos quando se mudou com o namorado para um dos concelhos na periferia noroeste da
AML. A mae é do centro histérico de Lisboa e o pai da Caparica, onde ainda moram os avos

e costuma passar os fins-de-semana. Conseguiu que também os pais e 0 irmao fossem
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morar para perto dela pouco tempo depois. O pai estd neste momento desempregado mas
era desportista profissional e a mée nunca trabalhou fora de casa.

A Joana enquanto morou com 0s pais tinha residéncia oficial numa freguesia contigua
ao concelho de Lisboa. Contudo, passava muito tempo com as avés noutra freguesia
préxima, onde também frequentou a paroquia e fazia desporto. Recorda bem os anos do 5°
ao 9° que fez num colégio religioso num bairro historico de Lisboa, voltando a casa apenas
nos fins-de-semana. A familia do pai € da AML mas a da mae é de um concelho do baixo
Alentejo. O marido é da zona histérica onde a Joana frequentou o colégio, foi 14 que se
conheceram. Quando se juntaram, pouco antes de casar, alugaram uma casa nha linha de
Sintra, mas pouco tempo depois compraram a residéncia actual, num concelho periférico da
AML, na margem Norte, onde vivem ha 11 anos. O percurso da familia de origem e da que
construiu, entretanto integra duas fases espaciotemporais de suburbanizacdo da AML (ver
parte 1), mas os dois movimentos foram alicercados no uso do automével. A Ultima
mudanca residencial que fez — para um conjunto residencial de altura média relativamente
isolado e localizado em territério rural periférico — corporiza a dispersdo urbana
metropolitana de baixa densidade mais recente (ver parte II).

A par do papel do lugar como referéncia identitaria mais profunda no patriménio
biogréafico, encontra-se um discurso de distin¢éo, no sentido bourdieusiano (2010). Ao nivel
da localizacdo da residéncia foram varias as vezes que se ouviram expressodes similares a
“eu seria incapaz de viver em... ” sendo rotativa a referéncia. Registei de quem vive na linha
de Cascais que ndo se veria a viver na margem Sul, de quem reside na margem Sul e ndo
se imagina na linha de Sintra, de quem esté na linha de Sintra e jamais se veria em Lisboa e

de quem mora em Lisboa e para quem seria insuportavel ir para Mafra.

“Nao, ndo, com aquele caos nem pensar [morar em Lisboa]. O transito, a poluicao,
nem pensar. Pronto era... s vezes custava-me imenso andar nos transportes — apesar
de estar a ler ou a ouvir masica — mas pronto custava-me um bocadinho ter de despender
esse tempo todo em viagens mas era preferivel do que estar 14 a viver. Até porque [local
de residéncia] é uma zona bastante calma e até em termos de qualidade é muito melhor

gue Lisboa, tem espacos verdes e tudo, portanto.” Vitor

“... as pessoas dizem “ai morar na Margem Sul ‘muito longe.” E mais longe que
morares em Queluz e Massam@a? Levas muito mais horas a chegar de carro. Mesmo que
tenhas aqui trénsito na ponte, chegas mais rdpido a Margem Sul do que chegas a uma

Sintra ou Queluz Massama. Aquilo ali € uma zona também que me aflige.” Silvia

O lugar confere uma marca identitaria numa sociedade de consumo em que objectos
como o carro, a roupa ou os lugares que se frequentam (de residéncia, de férias, de lazer...)

sdo conotados com uma imagem social de um estilo de vida que ajuda a posicionar o
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individuo e a sua familia. Partindo de uma perspectiva espacial, o0 gedgrafo Norberto Pinto
dos Santos (2001) demonstrou, para o concelho de Coimbra, como a categoria
socioprofissional diferenciava as espacialidades de residéncia e de consumo. Também foi
claramente identificado, na andlise estatistica (parte 1l), a correspondéncia de dinamicas
espaciais e sociais na diferenciacdo do espaco metropolitano de Lisboa. Partindo do ponto
de vista de um grupo social, Louca, Teixeira Lopes e Costa (2014) exploraram igualmente
estes aspectos na analise da construcao de uma certa burguesia portuguesa, cujo processo
de socializacao esta solidamente ancorado em determinados locais de residéncia, de estudo
e de lazer caracterizados por logicas de fechamento necessarias a reproducdo do grupo
social. Lopes, aliads, jA o havia demonstrado na sua cartografia de espacos culturais da
cidade do Porto (Lopes, 2000).

Fallov et al (2013) sublinham como Savage et al (2010) observaram que para a classe
média o bairro de residéncia se apresenta como fruto de uma escolha associada a
preocupacdo de morar perto de “pessoas como eu”, enquanto para as classes trabalhadoras
a pertenca territorial constroi-se localmente no bairro onde foram irremediavelmente
“colocados”. Os nossos entrevistados evidenciam, nos motivos apresentados para a
localizacdo da residéncia, diferentes graus de liberdade na forma como a apresentam como
resultado de uma escolha ou como simples funcdo de uma racionalidade econémica ou
necessidade de proximidade da familia. Contudo, todos constroem a sua forma de pertenca,
os sentidos de lugar desenvolvem-se em relacdo com a sua biografia, com a histéria dos
lugares e em comparagdo com outros lugares.

Apesar de serem frequentes as queixas sobre as condi¢des de mobilidade locais,
acontece surgir um discurso que traduz, de alguma forma, uma ideia de que “o centro é
onde eu estiver”. As pessoas organizam o seu dia-a-dia jA ha bastante tempo no mesmo
lugar, na maioria dos casos. Algumas cresceram a conhecer o espaco da AML e a
conhecer-se a partir dai. Mesmo que nao seja o centro da &rea metropolitana é o centro do
seu mundo, e 0 mapa mental que organiza os territdrios em redor, praticas e representacdes

espaciais, assume-o0 como ponto de partida e regresso.

“Acho que [lugar de residéncia] até esta num sitio como eu costumo dizer, parece
que esta no meio de tudo. E esta, se formos a ver esti. Se queres ir para a 25 de Abril
neste sentido, se queres ir para a Vasco da Gama e por onde tu vieste, pelo Tunel do
grilo. Deslocas-te muito bem para o aeroporto, tens logo ali a 22 Circular, Calcada de
Carriche que nos d& acesso para todo o lado, ndo h& nada que enganar. Temos aqui ao
fundo as curvas de Belas tens a CREL, podes apanhar a A5 para Cascais. Acho que

estamos bem situados, por acaso esta num sitio bom.” Carlos
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Sublinhe-se ainda como no mapa mental dos entrevistados surgem zonas
configuradas por linhas de comboio. As vias de comunicacdo e os grandes eixos de
transportes publicos configuram simbolicamente areas reconhecidas pelas pessoas como
uma mancha geogréfica a qual atribuem determinadas caracteristicas fisicas de paisagem e
também dos residentes que ai vivem. Os atributos e a configuracdo espacial dessas zonas
variam, nomeadamente com a experiéncia que o individuo tem dessas zonas, € muitas
vezes influenciada pela idade, género ou posicionamento social do individuo e da familia.

Os lugares e 0s percursos sdo caracterizados pelas pessoas que os frequentam e os
vivem, conferindo imagens mais positivas ou negativas aos mesmos, atribuidas em funcao
de experiéncias individuais e partilhadas. Surgiram nalgumas entrevistas referéncias
xenofobas que associam determinados grupos a uma utilizacéo do espago menos segura ou
limpa. Ndo era uma dimensdo privilegiada nas entrevistas e quando comecou a surgir
continuou-se, propositadamente, a ndo perguntar directamente sobre tipos de utilizadores
ou de pessoas. Por vezes questionava-se vagamente sobre se 0s entrevistados se sentiam
bem e seguros nos lugares onde viviam. O Anténio, o Fernando, a Beatriz e, sobretudo, o
Saul teceram consideragfes sobre a forma como os individuos de outras etnias usam o
espacgo. Enquanto os dois primeiros fizeram um comentario em surdina, o terceiro explanou
largamente como no concelho onde reside “s6 se safam as minorias”, sublinhando que, no
entanto, ndo era racista.

Estes quatro entrevistados viveram em lugares cujos residentes sdo
predominantemente familias com menos recursos econémicos e em que a convivéncia com
grupos étnicos nao é feita sem algum conflito. Ainda assim, o Rui, que cresceu ha margem
Sul num bairro com muitos grupos de etnias diferentes, reavalia, em adulto, a sua
experiéncia de outra forma. Reconheceu dificuldades, conflitos entre grupos de etnias
diferentes e outros episédios de inseguranca, com a policia frequentemente a porta da
escola. Contudo, conclui que gostou de conhecer outras culturas — recorda em particular a
convivéncia com amigos muculmanos — e que retirou aprendizagens importantes das
dificuldades. A Marilia recorda positivamente a altura em que trabalhava num bairro social
da periferia de Lisboa com uma percentagem elevada de cabo-verdianos. A forma como
descreve a convivéncia entre as pessoas e as manifestagdes culturais revela uma nostalgia
semelhante a que Vvarios outros entrevistados manifestaram pelo sitio onde eles préprios ou
0S pais cresceram e, neste caso, esta efectivamente associada ao historial migratério da
familia paterna. A maior manifestacdo desta nostalgia encontramo-la na vontade da Silvia,
nascida em Angola, em regressar para a sua “terra”.

Os lugares surgem ainda nos discursos como conferindo caracteristicas as pessoas,
como Costa (1999) demonstrou no bairro de Alfama. Verificaram-se as comuns referéncias

a forma de ser das pessoas de Lisboa versus do Norte do pais ou mesmo comparando com
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gualquer outro sitio menos urbano. A antipatia dos lisboetas acompanha uma sensacao de

pior acolhimento face a experiéncia noutros lugares, sobretudo no norte do pais.

“...acho que as pessoas de Lishoa sdo um bocadinho diferentes.(...) ndo é todas,
felizmente conhego grandes amigos que fiz aqui mesmo mas... por exemplo, em relagéo
ao Porto, para quem trabalhou ao publico, eu tenho muito mais problemas aqui do que I4.
Aqui as pessoas tém muito a mania de, por exemplo, puxar pelos titulos, tipo “sabe com
guem é que esta a falar? Eu sou o Dr. Nao-sei-qué”. As pessoas puxam muito pela
importancia do titulo de doutor ou titulo daquilo ou daqueloutro. E sdo mais arrogantes,
sdo muito mais arrogantes. (...) No Porto ndo. Apesar de as pessoas serem mais
asneirentas, sdo muito mais puras. Também é um bocadinho injusto dizer isto porque eu
acho que em Lisboa também h& pessoas fantasticas, entendes aquilo que eu quero dizer,
nao é? (...) Eu estou a falar em percentagens. Os ingleses também ndo sao todos

pontuais, ndo é? Acho que no geral, o Porto € uma terra mais “vila”.” Rodrigo

Imagem contraria ddo o Antonio ou a Beatriz dos bairros lisboetas onde cresceram,
cultivando uma nostalgia idéntica em contraste com o ambiente dos suburbios onde agora
moram. Neste caso trata-se claramente de uma nostalgia também de outros tempos, nao sé
de outros lugares, mais forte nos entrevistados mais velhos, ainda que nao exclusiva destes.
O Henrique e o Carlos assistiram aos pequenos lugares onde cresceram suburbanizar-se
em maior escala, com novos vizinhos a chegar, ao mesmo tempo que se despediam de
alguns amigos que se deslocaram para outros lugares mais perto dos locais de trabalho. A
Silvia descreveu uma experiéncia de acolhimento adversa em relacdo as pessoas do Norte
do pais. Quando veio de Angola, foi vitima de preconceito enquanto “retornada” e viveu
varias dificuldades na adaptacdo a um lugar que avaliou como mais pobre, frio e fechado do
gue estava habituada.

A relacdo com os lugares confere seguranca e familiaridade, mobiliza afectos. H&
lugares que ficam “nossos” mesmo depois de os deixarmos. Foram Vvarios os entrevistados
que referiram ainda fazer compras, ir ao barbeiro, ao banco ou ao mecénico nos bairros
onde cresceram ou onde viveram mais tempo. Por outro lado, mesmo nalguns entrevistados
gue afirmavam ja ndo estabelecer relacdo com o lugar que hoje habitam, descobre-se, com
o desenvolvimento da conversa, que h& quase sempre uma deslocacdo frequente a um
café, a igreja, a mercearia...normalmente tipificada num ritmo, numa altura do dia ou da
semana. Mesmo (sobretudo?) estes pequenos hébitos localizados no tempo e no espago
resultam em efeitos emergentes que “fazem lugar” e conferem seguranga ontolégica ao
individuo, como sugeria Giddens (1989).

Os lugares e os modos de deslocacdo sdo mobilizados em discursos de ancoragem

identitaria que frequentemente assumem um caracter de distingdo. A construcao de sentidos
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para os lugares que se viveram participa na narrativa biogréfica. Os lugares assumem um
papel importante na explicagdo de si, a par de outros elementos como a inscricdo
socioecondmica da familia, o género ou a idade enquanto eixos identitarios. Respondendo a
uma das perguntas de partida, os percursos espaciais ao longo da vida sdo acompanhados
de discursos de identidade territorial e de distincdo social. As identidades colectivas
projectam-se, materializam-se e reproduzem-se na dimensdo espacial através de diferentes

apropriacdes do espaco.

9.2. Historial de mobilidade do dia-a-dia

As préticas de mobilidade no presente quotidiano integram recursos, competéncias, habitos
e representacfes que foram sendo adquiridos ao longo dos anos. Tentdmos conhecer as
varias experiéncias de mobilidade anteriores e a avaliagdo que faziam das mesmas,
procurando compreender de que forma contribuiram para os padrfes actuais.

Apesar do grande diferencial de idades e contextos territoriais de origem, a grande
maioria dos entrevistados deslocava-se a pé ou de transportes publicos enquanto estudava,
ndo havendo o hébito dos pais se responsabilizarem pelas deslocacbes didrias dos
mesmos. Contudo, o Miguel, o Rui, a Joana e o Carlos, da mesma faixa etaria, assim que
fizeram 18 anos tiraram a carta e passaram a conduzir no dia-a-dia. Mesmo em pequenos
estavam habituados a andar de carro, era assim que 0s pais se deslocavam no quotidiano.
O Rui e o Carlos deslocavam-se de moto antes de comecarem a conduzir automével. Para o
Carlos em particular tem sido rarissimo andar de transportes, com a excepc¢do de uma
época em que ficou com a carta apreendida. Os trés primeiros conjugaram durante algum
tempo estudo e trabalho e ndo moravam em lugares bem servidos de transportes publicos
para pessoas com 0s seus horarios, 0 que apresentaram como motivo para terem deixado
de os usar assim que puderam.

A Joana nunca usou os transportes publicos durante muito tempo. Em crianca estudou
num colégio interno num bairro histérico de Lisboa do qual regressava aos fins-de-semana,
pelo que recorreu ao autocarro apenas nos trés anos do ensino secundario. Assim que
entrou na faculdade e tirou a carta passou a usar o carro da mae, que ia de boleia com o pai
para a filha poder usar o carro para estudar e trabalhar. Contudo, mais tarde, ja a morar na
actual residéncia, chegou a fazer a experiéncia de ir para o trabalho de camioneta, quando
trabalhava numa zona central do concelho de Lisboa (onde se pagava estacionamento).

Ja a Catarina, a Patricia, a Silvia, o Fernando, a S6énia e o Saul, embora tenham carta,
continuam adeptos dos transportes publicos até ao presente. A Catarina e a Silvia tiveram,

no entanto, de recorrer ao carro no quotidiano em determinados momentos. A Silvia passou
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por uma experiéncia profissional que a forcou a usar o carro no dia-a-dia, quando ainda
morava na margem norte do Tejo. Ja a Catarina interrompeu o0 seu quotidiano uso de
comboio e metro por estar num estado avancado de gravidez. Desde que sofreu uma queda
na primeira gravidez ficou com algum receio e nos ultimos meses aproveita a boleia do pai
para se deslocar para o trabalho. Vai, portanto, temporariamente de carro, como passageira.
Tanto a Sonia como a Catarina estavam habituadas a ver os pais a andar de carro, mas as
méaes andavam a pé ou de transportes publicos. No caso da Patricia, os pais sempre
trabalharam no mesmo sitio e deslocam-se no carro da familia, com o pai a conduzir.

O Saul durante mais de 20 anos ia em transportes publicos para a fabrica onde
trabalhava, antes de ter a drogaria. Primeiro apanhava a camioneta até Benfica e depois um
autocarro para a parte oriental de Lisboa. Também apanhou vérias vezes o comboio para o
centro da cidade para se abastecer no Martim Moniz ou entédo pedia a algum conhecido que
0 conduzisse — no seu carro — até a zona de hipermercados em Alfragide. O Sall teve
sempre carro. Como nunca gostou de o usar, recorria frequentemente a alguns vizinhos/
clientes. No anterior casamento a mulher tinha carta, mas a companheira actual ndo tem,
pelo que o carro s6 é utilizado nas alturas em que, para abastecer a loja, vai as compras
com um amigo.

O Fernando tinha uma experiéncia similar, era a ex-mulher guem conduzia,
designadamente no trajecto de ambos para o trabalho. Foi a separacédo que o levou a usar
0s transportes publicos para ir para o trabalho. Na altura vivia mais préximo de Lisboa, mas
COmMOo morava numa zona um pouco isolada e apanhava muito transito levava bastante mais
tempo do que agora, qgue mora bem mais longe do local de trabalho.

Todos se lembram de periodos no passado em que foi particularmente dificil suportar
0s transportes publicos. Quando saiu do lugar onde cresceu, a Catarina continuou na
mesma escola a terminar o 12°, chegando a demorar duas horas no percurso de camioneta.
A Sonia teve um periodo em que trabalhava na periferia do concelho de Lisboa num lugar
pouco acessivel. Chegava a ter de mudar duas vezes de autocarro e andar a pé numa area
industrial de dificil acesso para pedes. A Patricia recorda os tempos de faculdade como
particularmente dificeis, dado que tinha de atravessar a cidade e mudar mais do que uma
vez de autocarro. A zona da faculdade era servida por poucos autocarros e chegava a
demorar trés horas no percurso. O Saul lembra que h4 20 anos havia menos transportes
onde mora e apanhava muito trnsito na segunda circular. Foi mais complicado quando
trabalhava e estudava, uma vez que a noite, quando voltava das aulas, passava apenas um
autocarro por hora. Finalmente, a Silvia refere que ainda hoje ndo suporta Odivelas por
causa da Calcada de Carriche. Os primeiros anos de vida na margem Sul também foram

muito maus, quando ndo havia comboio.
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A Silvia, o Fernando e o Saul tém varias histérias de desconforto com a utilizacdo do
carro associadas ao transito, a confus@o ou ao estacionamento. Exceptuando o Henrique e
o Carlos, que trabalham e vivem ha muitos anos nos mesmos locais, muito proximos entre
si, todos os que conduzem referem periodos em que a utilizacdo do carro era muito dificil
sobretudo devido ao transito, alguns sublinham que o faziam por falta de alternativa viavel
nos transportes publicos.

O Henrique e o Vitor usaram varios anos os transportes publicos ja depois de terem a
carta. O Vitor deslocou-se durante muitos anos para o concelho de Lisboa, primeiro para
estudar e depois para trabalhar, usando sempre o comboio em combinacdo com outros
meios, ja dentro de Lisboa. A pior altura foi quando trabalhava num bairro antigo de Lisboa,
longe da linha do metropolitano, e demorava quase hora e meia no trajecto. Estavam
também ambos habituados a verem os pais a deslocar-se de transportes publicos. Os pais
tinham carta de condug¢do, mas ndo usavam o carro no dia-a-dia.

A Beatriz e a Ermelinda ndo tém carta de conducédo e a Marilia estava, na altura da
entrevista, a iniciar as aulas de conducdo. Nenhuma teve experiéncia de conducéo nas suas
familias, nem nas de origem, nem nas actuais. Enquanto esteve casada, a Marilia andava
de carro com alguma frequéncia porque o marido tinha carta e carro. J4 a Beatriz, por ter
morado pouco tempo com o pai da filha, e a Ermelinda, cujo marido também néo tem carta
de conducéo, sempre fizeram as suas vidas deslocando-se a pé ou de transportes publicos.
A Ermelinda tem, contudo, conseguido aproveitar boleia das colegas nas duas Ultimas
escolas em que trabalhou.

O Rodrigo andava de camioneta quando estudava e via os pais deslocarem-se de
carro num concelho que tinha poucos transportes. Tem sempre andado a pé para o trabalho
porque veio morar logo para perto do local de trabalho, mas no fim-de-semana sempre usa
o carro. J& o Anténio, que viu 0 pai comprar o primeiro carro da familia quando ele ja tinha
12 anos, sempre se habituou a ver os pais nos transportes publicos de Lisboa. Ao longo da
sua vida profissional deslocou-se de transportes, mas também muitas vezes de boleia com
colegas ou amigos. Passou muitos anos a andar de transportes publicos e a observar a
evolugdo dos mesmos, nomeadamente do metropolitano de Lisboa. Houve uma altura em
gque, cansado do tempo que demorava no autocarro, passou a deslocar-se de carro. Essa
opcao durou pouco tempo porque 0s cortes no salério fizeram-no voltar aos transportes
publicos.

Os pais do Jodo ndo tinham carta de conducdo. O primeiro carro da familia foi
comprado para ele, que passou a utilizd-lo como principal meio de deslocagéo assim que o
teve. O Diogo desloca-se igualmente de carro desde que comecou a trabalhar, ha mais de
30 anos. Na altura da escola muitas vezes apanhava boleia com um colega que ia de

motorista para o colégio religioso onde estudavam. Contudo, ja ha bastante tempo que em
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determinadas desloca¢bes para o centro de Lisboa em parte do percurso usa transportes
publicos. Lembra-se que o pai, médico, fazia a sua vida normal de transportes publicos, pois
tinha deixado de conduzir devido a um problema de saude. A mae, depois dos filhos criados,
voltou a estudar e também fez a sua actividade profissional em enfermagem recorrendo aos
transportes publicos. No decurso da sua vida profissional o Diogo conjugou a docéncia
universitaria com actividade empresarial, contando com a mulher para dar mais apoio em
casa e tendo alguma liberdade na definicdo de horarios: escolhia as primeiras aulas do dia
de modo a evitar o transito e procurava que as visitas as obras também fossem fora do
horario mais complicado do transito. Nem sempre era possivel e ficou-lhe bem marcado na
lembranca a altura em que tinha de se deslocar todos os dias para a margem Sul e
apanhava ou assistia ao transito da ponte 25 de Abril.

A Teresa ia para todo o lado a pé quando morava no Alentejo. Estudou em colégios
gue ficavam perto de casa, junto ao centro histérico, pelo que para se encontrar com as
amigas e quando saia a noite ia e regressava andando. Alias, o sossego e a facilidade de se
deslocar a pé, porque tudo era préximo, sao dos aspectos de que mais sente falta da cidade
onde cresceu.

A exploracédo do historial de mobilidade foi um exercicio de recordagéo e compreenséo
do passado, mas também de comparacdo com o presente. Vamos descobrindo as
experiéncias anteriores que muito contribuem para compreender as actuais, que adiante
examinaremos. A prépria apresentacdo do passado € usada frequentemente pelos
entrevistados para explicar as op¢cdes de mobilidade que constroem hoje o seu quotidiano.
Cada entrevistado foi construindo a sua relacdo com varios lugares ao longo do tempo e
também com os meios de transporte, compondo representacdes sobre a eficiéncia e o bem-
estar que cada um deles proporciona. Estas representacdes vao-se construindo baseadas

nas experiéncias acumuladas ao longo dos anos.

9.3. A organizacdo espacio-temporal do quotidiano

Uma primeira aproximag¢ao a mobilidade diaria dos individuos passa por conhecer os seus
ritmos e como ocupam o tempo e 0 espaco no dia-a-dia. A mobilidade ndo se espartilha em
espacos e tempo segmentados, nem tdo pouco se limita ao registo das frequéncias de
deslocacdes. Nos estudos de mobilidade muitos sdo os que partem do trabalho de Lefebvre
(2004) sobre a andlise de ritmos para melhor compreender as praticas de mobilidade num
contexto de modernidade em que a nogdo de compressdo espacio-temporal de Harvey
(1989) é central. Edensor (2010) salienta, a este respeito, uma referéncia anterior a

Lefebvre, que é a do trabalho de Hagerstrand, também muito referido por Giddens (1989),
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como aprofundamos no capitulo de revisdo tedrica. Partindo destes autores na forma como
problematizam a concepcdo e operacionalizacdo do tempo/espaco’, dedicdAmo-nos
sobretudo a compreensdo de como cada individuo organiza os seus espacgos-tempos do
guotidiano e como experiencia essa organizacdo. A abordagem qualitativa aos modos de
organizacdo das mobilidades do quotidiano vem aumentar o grau de compreensdo das
desigualdades estruturais identificadas no capitulo de andlise estatistica.

Na descri¢cdo de um dia Gtil normal chegamos a um mapa que ilustra as desigualdades
sociais que acompanham os percursos de mobilidade quotidianos. Uma das expressfes
dessa desigualdade esta no equilibrio de tempo, e na autonomia na sua definicao, para o
trabalho, lazer, familia... (fig. 9.1). Num extremo, o Diogo tem uma quase total capacidade
de definir e gerir o seu horario e as suas deslocacdes. Trabalha no escritério em casa e,
embora se desloque cerca de trés vezes por semana para reunides, goza de bastante
autonomia na definicdo dos horarios. Vimos como esteve habituado a essa liberdade ao
longo da sua vida profissional, ainda que bastante mais ocupado anteriormente.

No outro extremo, a Beatriz passa muito pouco tempo em casa durante a semana,
sendo que tem apenas um dia de folga. Ao trabalho de limpeza num estabelecimento de um
centro comercial — quatro dias que incluem sempre o fim-de-semana — junta o trabalho em
mais duas ou trés casas relativamente préximas e sempre que pode substitui folgas de
colegas. A localizacdo dos trabalhos esta alias condicionada aquela zona de forma a ser
possivel concilid-los sem acrescentar despesas de deslocacdo (0 passe que usa chega). O
centro comercial localiza-se perto de um né que conjuga varios transportes, mas a Beatriz
mora num lugar isolado e tem de apanhar um autocarro para o centro do concelho de
residéncia e depois um outro que a traz ao local de trabalho. Para além disso, nos horarios a
gue por vezes entra ou sai a frequéncia dos autocarros € mais reduzida, aumentando o
tempo de espera. Num dia normal de trabalho pode estar 14 horas fora de casa.

O Antonio, também empregado de limpeza, esta numa situagcdo complicada, ainda que
menos exigente em termos de deslocacdes. Trabalha menos dias e horas por dia na
semana — mas trabalha aos fins-de-semana — e demora menos tempo com 0 autocarro
directo que apanha para o local de trabalho. Por vezes a quarta-feira vai a casa de uma
pessoa para quem faz os trabalhos que forem necessarios (de pendurar quadros a
instalagBes eléctricas). Escolhe este dia da semana porque a filha esta de folga e pode usar
o carro dela e, uma vez que esta casa € proxima do bairro onde cresceu, aproveita para

visitar a familia.

73 Para uma sintese de como a sociologia tem trabalhado as nocdes de espaco e tempo ver também
Carmo (2006).
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Estes trés casos sado 0s mais incomuns ao nivel da definicdo dos horéarios de trabalho
e das deslocacfes. Todos os outros podem contar com o horario diurno mais frequente,
trabalhando durante a semana e descansando ao sabado e domingo. A dificuldade do
percurso vai-se compondo, no discurso dos individuos, em relacgdo com o tempo e o
conforto da viagem, estando um e outro associados a um determinado meio e entre si.

Nos agregados com filhos dependentes na mobilidade, os percursos complexificam-se
ancorando em pelo menos um ponto adicional entre o local de trabalho e a residéncia,
normalmente a escola ou a casa dos pais ou sogros. Assim se acrescentam lugares e
tempos de deslocacao no inicio e fim do dia, porque ndo se trata apenas da ida para o
trabalho. Existe primeiro uma outra deslocacao igualmente vital para o funcionamento do
agregado familiar.

O Vitor, a Catarina, a Joana, a Ermelinda e o Henrique séo responsaveis por preparar
e levar os filhos a escola ou, no caso da Catarina, a casa dos seus pais. Acresce 0 tempo
necessario em casa para cuidar e preparar os filhos e depois a deslocacao para o local onde
passam o dia. A Catarina e ao Henrique cabe-lhes esta tarefa em exclusivo. No primeiro
caso o marido é menos chamado a patrticipar no cuidado do filho, de uma forma geral. No
caso do Henrique o trabalho em turno nocturno da mulher fez com que tenha vindo a ser
também o principal responsavel pelo regular funcionamento das actividades do filho. A meio
do dia o Henrique desloca-se a casa para almocar, normalmente com a mae. O Vitor é
também quem mais estd encarregue das deslocacdes do filho para a escola, porque foi
recentemente pai e a mulher esta em casa em recuperacao. Anteriormente partilhavam a
responsabilidade da mobilidade do filho, programada dia a dia consoante os horarios da
mulher, que é professora.

Nas familias da Joana e da Ermelinda ha alternancia. No caso da Joana, dependendo
do dia da semana, o pai ou a mée levam o filho a escola de carro; quanto a filha da
Ermelinda, consoante o horario, um acompanha a ida e outro o regresso a pé da escola.
Estas duas mulheres s@o as principais ou quase exclusivas responsaveis pelas tarefas
relacionadas com os filhos, sobretudo a Ermelinda, e tém sido a definicdo externa de
horarios de trabalho que apresentam como motivo pelo qual os seus maridos partilham a
responsabilidade pela mobilidade dos filhos.

Também o Carlos tem filhos dependentes, mas a mulher tem estado desempregada
por longas temporadas dispensando-o da maior parte dos cuidados. Os dois filhos da
Teresa sdo mais crescidos, mas ainda sdo acompanhados nos seus percursos. Neste caso
a sogra da Teresa vem sendo a ancora que ajuda a conciliar trabalho e familia. Os filhos da
Marilia, de idade préxima dos da Teresa, autonomizaram-se mais cedo. Contudo, a avé da
Marilia vive na mesma casa, esperando-0s quando regressam a casa e prestando auxilio

em varias tarefas domésticas. A Marilia, tal como a Beatriz, usa mais do que um transporte
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publico, o que acrescenta bastante tempo de viagem e alguma inquietacdo devido a
frequente desarticulacdo entre os meios de transporte. Esta é alias uma questdo muito
importante e amplamente referida pelos entrevistados utilizadores de autocarro: a
imprevisibilidade da duracdo da espera e da deslocacdo, que aumenta consideravelmente
guando se tem de apanhar mais do que um. A Marilia, tal como a Beatriz ou a Patricia,
programam a hora de saida de casa com um intervalo de toleréncia grande. As primeiras
duas por trocarem de autocarro e a terceira para evitar os autocarros mais cheios.

A filha da Silvia, apesar dos problemas cronicos de saude que tem, faz a sua
mobilidade autonomamente. Contudo, a mobilidade da mé&e é condicionada pelo facto de,
sobretudo no Inverno, quando escurece mais cedo, a filha ndo gostar de estar sozinha em
casa ao fim do dia. Portanto, a Silvia durante a semana vem directamente para casa com
alguma pressa.

O Vitor e a Joana gastam menos tempo com deslocacdes (sobretudo o Vitor).
Deslocam-se de carro e trabalham mais proximo do lugar de residéncia, entre concelhos
vizinhos. Contudo, a configuracdo espacial das deslocacdes é mais complexa que a dos
anteriores entrevistados pois inclui a deslocacao para a escola dos filhos. No caso da Joana,
trés vezes por semana, o Vitor todos os dias, de momento. Ainda que a escola seja a pouco
mais de cinco minutos de casa, nos trés dias em que leva o filho, a Joana precisa de
levantar-se 45 minutos mais cedo. Depois de deixar o filho, sdo cerca de 30 minutos para
chegar ao trabalho num trajecto em que raramente apanha transito, fruto também do
conhecimento de caminhos que evitam as vias mais congestionadas. No regresso, uma vez
por semana ha ainda que levar o filho a natacdo. O Vitor ndo tem como fazer grandes
desvios, trata-se de um percurso curto e pouco concorrido que dura cerca de 10 minutos,
depois de deixar o filho na creche.

Ainda menos tempo demora a Ermelinda, que aproveita a boleia de uma colega cujo
percurso em direc¢do ao trabalho passa pelo bairro onde mora. Em cinco minutos chega a
escola onde trabalha, mas antes desse percurso prepara o pequeno-almocgo da filha e leva-a
a escola a pé e volta para a casa para fazer o almoco para ela e para o marido, que vem
almocar a casa. Nas raras ocasides em que a amiga ndo pode dar boleia recorre a uma
camioneta directa e compra bilhete. A Ermelinda acaba por se deslocar muito
frequentemente de carro. Ao sabado, quando ajuda o marido com a limpeza da loja, € que
se desloca de camioneta ou a pé. As compras para a casa, pelas quais é responsavel,
consegue fazé-las todas junto a casa, a pé. Quando ndo estd a trabalhar na escola a
Ermelinda trabalha em casa nas tarefas domésticas, preparando diariamente a roupa do
marido e da filha mais nova e os almocos de todos. Ao domingo a filha mais velha, que ja
mora com o namorado, vai almocar a casa dos pais e leva-a normalmente ao centro

comercial mais préximo para ver as montras.
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Dois dos entrevistados cujas deslocagbes integram a margem Sul sdo dos mais
penalizados ao nivel dos tempos de deslocacdo, o que alinha com o diagnostico da analise
estatistica (cap.3.3). O Rui e o Miguel, mesmo usando o carro, hdo conseguem escapar a
percursos que costumam exceder uma hora de viagem. O transito é uma constante e é
imprevisivel quando pode piorar, 0 que registam com frequéncia devido a acidentes. Neste
sentido, programam a saida de casa e o tempo de viagem de forma similar as utilizadoras
de transportes publicos mais penalizadas em termos de tempo (Beatriz, Marilia, Patricia).
Ainda que morem os dois nos arredores, fazem percursos que fogem ao classico periferia-
centro: um vem da margem Sul para o concelho de Lisbhoa e depois continua para o
concelho de Sintra e o outro vem de Odivelas, atravessa o concelho de Lisboa e depois vai
para a margem Sul. O Miguel tem de apanhar um canal de entrada em Lisboa muito
concorrido e atravessar o transito de Lisboa até conseguir chegar a outra margem. O Rui
apanha o transito da ponte e também atravessa o transito de Lisboa até conseguir apanhar
0 IC19. N&o é s6 uma questdo do tempo consumido, sdo viagens que implicam sempre
transito. Para além disso ambos podem ter periodos de trabalho, com alguma frequéncia,
em gque a hora de saida é imprevisivel. A isto acrescentam algumas actividades sociais no
horario pés-laboral, como jogar futebol e tomar café com amigos.

Tanto um como o outro, considerando o percurso que fazem, demorariam muito mais
se fossem de transportes publicos, tendo ambos cogitado essa alternativa. Como 0s seus
percursos se desviam do classico padrdo periferia-centro, o servico de transportes publicos
€ muito deficiente, implicando mudar duas ou mais vezes de transporte. Testemunham,
portanto, a referida desadequacdo da rede de transportes publicos a diversidade e
multiplicacdo das deslocacfes realizadas na AML nas Ultimas décadas, que esta presente
nas matrizes de origem-destino (anexo VII) sintetizada na analise estatistica (cap. 3) e que é
confrontada com a imobilidade das politicas de mobilidade da AML examinadas (parte III).

A Silvia mora proximo de uma estagdo de comboio da linha Fertagus, estd bem mais
descansada no seu percurso e demora menos tempo. Segue de carro até ao comboio, no
total normalmente o percurso toma-lhe cerca de 35 minutos. O regresso € mais demoroso,
pois nem sempre sai @ mesma hora e pode nédo coincidir com o horério do comboio.

A Sonia e o Fernando demoram o0 mesmo tempo, tém um perfil profissional idéntico e
andam de autocarro. O tempo que demoram no trajecto casa-trabalho é constante, podendo
sempre apanhar o autocarro que ndo falha e ndo vem cheio. Como ndo tém filhos o
percurso € linear e directo. No caso do Fernando € mais variavel ao longo da semana,
porque aproveita dois dias para praticar actividade fisica e confraternizar com amigos. Ja a
Sonia durante a semana costuma regressar logo a casa, onde se ocupa com frequéncia das

tarefas domésticas.
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O Rodrigo e o Saul sédo os que menos demoram a chegar ao trabalho. Vao a pé. O
primeiro demora 10 minutos e o segundo 5 minutos, mas as condi¢cdes de mobilidade nédo
podiam ser mais distantes. O Rodrigo tem carta de condugéo e gosta de conduzir, usando o
carro com frequéncia para ir as compras, passear e visitar amigos e familia, mas evita as
despesas e a confuséo de o utilizar no dia-a-dia. Leva todos os dias marmita para o trabalho
e aproveita a hora de almoco para fazer desporto. O horéario varia alternadamente entre as
10-19 horas ou 11-20 horas, mas levanta-se sempre a mesma hora para tomar o pequeno-
almoco com a namorada. Um fim-de-semana por més vai a casa dos pais, na aldeia onde
cresceu, e quase todos os fins-de-semana passeia com a namorada: sempre gostou de
actividades ao ar livre e de desporto.

Ja o Saul nunca gostou de conduzir e ao longo dos anos vem piorando a sua condicdo
fisica, que muito condiciona a mobilidade, mesmo a pedonal. A companheira também nao
conduz, o que faz com que a sua vida, tanto durante a semana como no fim-de-semana,
esteja hoje bastante circunscrita a um raio curto de distancia. O Saul também vai a casa
almocar. Passa o dia inteiro na loja, 6 dias por semana, e ndo referiu actividades nos
tempos livres que quisesse destacar, mas conhece e convive, na sua loja, com varios
clientes/vizinhos de forma regular ha muitos anos. Falta-lhe tempo livre e mobilidade para o
aproveitar, segundo o préprio. Enquanto o Saul passa o dia na loja, a sua companheira tem
um dia mais agitado. Todos os dias de manha levanta-se bem cedo porque visita a méae,
residente num bairro historico de Lisboa, antes de ir trabalhar na Baixa, cuidando da sua
alimentacédo e limpeza da casa. Volta a casa da mée para almocar com ela e ao fim do dia
vem directa para casa, regressando, como foi, de comboio.

Alguns entrevistados tém dificuldade em identificar o horario de um dia comum pois
pode ser bastante varidvel, designadamente quanto ao horario de saida (Rodrigo, Miguel
Ribeiro, Beatriz). Outros mencionam a possibilidade de alteracdo de turno ou de
responsabilidades familiares nas desloca¢des — Antonio e Carlos (trabalho), Joana e Vitor
(partilham a responsabilidade das deslocac¢des dos filhos). Por outro lado, ha quem esteja a
passar por um periodo anormal na gestado do quotidiano: o Vitor foi pai pela segunda vez e
neste momento encarrega-se sozinho das deslocag¢des do filho mais velho e a Catarina, que
estava no final da gravidez, tem vindo de boleia com o pai em vez de vir de comboio e
metro. O possivel mapa do quotidiano (fig.9.1) esta sujeito a alteracdes com rotinas
semanais de desporto, jantares de familia e outras actividades.

Ainda que haja alguma variedade nos ritmos do dia-dia dos nossos entrevistados, nem
sempre é claro se a percepc¢ao de indefinicdo corresponde a um quotidiano tao variavel. Na
verdade, a maioria corresponde ao padrdo dominante fazendo as deslocacbes as horas
mais comuns. Fugir ao padrao é também sair do ritmo dominante para o qual se dirigem as

politicas publicas. Nalguns casos, para quem pode, isso significa a dependéncia do carro
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(como nos casos dos codnjuges do Henrique e da Sonia, trabalhadores nocturnos) e traduz-
se num trajecto mais rdpido e desimpedido. No caso do Diogo essa dependéncia €
sobretudo uma possibilidade e condicdo da liberdade que foi construindo. Contudo, os
dependentes dos transportes publicos que tém ritmos dessincronizados do padréo
dominante, como a Beatriz e 0 Antonio, vém as condi¢bes de mobilidade mais dificultadas,
gue acumulam com outras dificuldades no dia-a-dia. Ainda que a maioria dos entrevistados
possam corresponder ao que se apelida de “commuters” ou “navetteurs”, sdo muitas as
formas de desenhar este padrdo dominante. Os caminhos obrigatérios casa-trabalho séo
compostos por diferentes meios, espacos e tempos, velocidades e ritmos, experiéncias
(Edensor, 2011).

Ficou claro como a diferenciacdo de género se comeca a revelar em indicador de
desigualdade, ilustrando o que foi identificado na andlise estatistica (cap. 3.5). Barroso
(2013) confirma como Portugal € um dos paises onde as disparidades de género sdo mais
notérias quanto aos usos do tempo, sublinhando que continuam as tendéncias identificadas
por Perista e Guerreiro (2001) e Perista (2002, 2010) (citadas em Barroso, 2013). A
diferenca no tempo afectado as tarefas domésticas e de cuidado com os filhos é
consideravelmente superior em Portugal nas mulheres. Os homens portugueses dedicam
mais tempo a actividades ndo domeésticas, como o trabalho voluntario e o desporto, cultura
ou lazer, bem como a actividades de educacéao e formacéao (Barroso, 2013).

Os nossos entrevistados alinharam neste padrdo. Muitas mulheres descrevem o
tempo antes de sair de casa ou depois de chegar a casa como um tempo com actividades
domésticas de frequéncia diaria. As excepc¢des normalmente devem-se a presenca de outra
mulher que providencia apoio familiar: a Marilia, que tem a ajuda da avéd; a Teresa, que tem
empregada doméstica e a ajuda da sogra; a Beatriz, que ndo tem tempo e tem a mée que a
ajuda; e a Patricia, que vive com os pais. Quanto aos homens, apenas o Henrique e o Vitor
referem o envolvimento nos cuidados com os filhos. O Rodrigo e o Vitor dizem dividir as
tarefas domésticas, mas ndo integraram na descricdo de um dia util o tempo que dedicam a
essas tarefas. Aprofundamos seguidamente a andlise no dominio que mais determina a

diferenciacdo de género: a gestédo familiar das mobilidades.
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Figura 9.1 — Mapa de um dia atil comum74
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74 O Diogo num dia “normal” nao tem deslocacdes obrigatérias pelo que nédo foi capaz de descrever um dia-tipo. Varia se tem ténis, se tem reunides em Lisboa

mas mais frequentemente fica em casa a trabalhar.
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9.4. Familia e mobilidade

A importancia da familia surge nas entrevistas de duas formas fundamentais: a familia
enquanto unidade de acoplamento que organiza 0s percursos individuais e a familia
alargada como recurso essencial no funcionamento do agregado familiar. A par do trabalho,
a familia organiza e determina as necessidades e condicdes de mobilidade. A gestao da
vida familiar de muitos agregados depende forte e frequentemente do apoio de elementos
externos, sobretudo quando ha filhos pequenos e menos recursos econémicos, mas nao so.
A importancia da familia € de tal forma significativa que comeca logo por constituir um
critério fundamental na localiza¢éo da residéncia ou no motivo de migragdo, como atestam
outros estudos sobre mobilidade residencial na AML (Fonseca, 1990; Pereira, 2012; Pereira
et al, 2014).

A Catarina recorre diariamente a mae ou a irmé, com quem deixa o filho pequeno. O
marido é pouco chamado a participar na gestdo das tarefas da casa e gestdo familiar. A
Marilia p6de contar com a avdé em casa quando os seus filhos passaram a ser autbnomos
nas deslocagfes. Mesmo quando passaram a ir sozinhos no trajecto curto para a escola e
de regresso, estava a avd em casa para espera-los e tratar das refeicdes. J&4 antes da
separacao, o pai das criangas ndo participava nas tarefas domésticas e no cuidado com os
filhos, exceptuando nas deslocacfes para as compras.

O Antonio, cuja mulher trabalha por turnos, sempre contou com a presenca diaria da
sogra para assegurar as tarefas domésticas e as refeicdes da casa. O Diogo, além de
sempre ter recorrido a empregada doméstica, tinha uma presenca maior da mulher em casa
guando as filhas eram mais pequenas. A Beatriz recorria pontualmente ao cunhado, que
mora perto, para as deslocagdes da filha quando esta ainda ndo era autonoma. No caso do
Carlos, o desemprego da companheira por longos periodos fez com que esta se
encarregasse dos cuidados com o filho e a casa, para além do apoio da familia dele que
reside no piso térreo da casa onde mora.

A Teresa, além de recorrer a empregada doméstica, vive perto da sogra e da escola
dos filhos. E com a avé que os filhos ficam até que os pais regressem a casa. A sogra, alias,
recuou no plano de ir usufruir da reforma no Algarve de forma a conseguir estar mais
presente na vida dos netos. Os casos da Teresa e do Diogo ilustram como a importancia do
apoio familiar quando ha criangas persiste mesmo nas situacdes com maior disponibilidade
financeira.

O Henrigue ndo se ampara muito na mée porque o cuidado com a doenca do pai ja
toma muito do seu tempo, para além de passarem temporadas no concelho de origem.

Todos os dias depois da escola o filho vai para um centro de ocupacdo dos tempos livres,
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sendo que alguém do centro se encarrega de o trazer da escola, até que o pai possa ir
busca-lo. O facto de ndo poder contar com maior apoio e de se responsabilizar pelo cuidado
do filho, dado que a mulher trabalha em turno nocturno, tem constituido um desafio cujas
dificuldades tem orgulho em ir conseguindo ultrapassar. Ainda assim, algumas refeices sdo
providenciadas pela méae.

A Joana sentiu falta do apoio familiar nos primeiros anos de vida do filho. Adoptando
um modelo familiar mais tradicional, em que o marido é pouco participativo no cuidado com
o filho e a casa, foram varias as vezes em que se arrependeu de ter escolhido um local de
residéncia tdo longe da familia e quis voltar para mais perto. A mobilidade era uma
preocupacédo fundamental devido a distancia entre a escola do filho, mais préxima de casa,
e o trabalho dela, no centro de Lisboa. Para ela foi isso que determinou o0 modo de
transporte, considerando que era a principal ou Unica responsavel pelo filho, por ir busca-lo
a escola no dia-a-dia e quando ficava doente, situacdo bastante frequente quando era mais
pequeno.

A Silvia tem vivido com a responsabilidade de cuidar de uma filha com sérios
problemas de saude dado que o trabalho do marido sempre implicou deslocagfes, nédo
podendo contar com a sua ajuda em casa. Assim que pdde deixou o concelho de Lisboa
onde residia desde os 17, morando portanto longe da mée. Os efeitos sentem-se no pouco
tempo disponivel que sempre tem tido para si. Nos fins-de-semana, além de tratar da casa,
prepara as refeicoes para a semana seguinte.

Acompanhar a mobilidade dos filhos, sendo condicionante da mobilidade do préprio,
pode, contudo, ser um privilégio. Tanto a Beatriz como o Anténio lamentam que ora 0s
horarios de trabalho ora a falta de recursos (ele lamenta a falta do carro) os impeca de
acompanhar regularmente os filhos, seja para a escola, seja para outras actividades
(desportivas, por exemplo). Nestas familias, tal como na da Marilia, a autonomia dos filhos
fez-se bem cedo, devido aos constrangimentos dos pais, seja ao nivel dos meios de
transportes ou dos horéarios de trabalho. Alids, a maioria dos entrevistados autonomizou-se
cedo, no fim da escola primaria ou poucos anos depois. Na verdade, alguns dos
entrevistados mais velhos comecaram a trabalhar pouco tempo depois. A concepcao da
crianca enquanto dependente tem-se transformado, em particular em Portugal depois do 25
de Abril de 1974 (Almeida, 1998, 2009). Regista-se a diferenca entre a infancia dos
entrevistados mais velhos e 0s mais novos: 0os mais velhos iam sozinhos mesmo para a
escola priméria e comegaram mais cedo a mobilidade motivada pelo trabalho; os mais
novos estudaram mais, mas também se autonomizaram na mobilidade relativamente cedo,
devido a proximidade da escola. Contudo, quanto a mobilidade dos filhos dos entrevistados,

a situacao varia consoante o contexto. O prolongamento da dependéncia ndo é semelhante
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em todas as familias e alicerga-se numa gestdo de recursos — econdémicos e familiares —
que o possibilita.

N&o se trata de uma questdo apenas de recursos econdémicos: para o Diogo, de longe
0 nosso entrevistado com maior disponibilidade financeira, fez parte da educacéo das filhas
aprenderem a ser autbnomas em muitos aspectos, incluindo na mobilidade, muito por
estimulo da mée, reconhece ele. Facilitavam ocasionalmente a deslocacéo até ao transporte
mais proximo, sobretudo quando mudaram para a moradia onde vivem hoje, mais isolada do
gue a casa anterior. Contudo, ndo equacionaram a hipo6tese de dar logo carro as filhas.

Nos entrevistados sem filhos a familia ndo deixa de ser importante. A Sénia esforgou-
se para que a mae e o irmao fossem morar para perto. A mae ajuda o irmado com o sobrinho
e a Sonia, ponderando a possibilidade de ter filhos, sabe j4 que podera contar com o apoio
da mée. Mesmo quando ainda ndo ha planos para filhos, como acontece com a Patricia ou
com o Jodo, o critério da proximidade da familia, quando possivel, é fundamental. O Jo&o,
alias, estava em vésperas de viajar para ir viver em Paris, em direccao a familia (os irmaos),
enquanto a Patricia ndo se vé a morar longe da sua.

J& o Rodrigo, na impossibilidade de morar préximo da sua familia, estd em processo
de mudanca para préximo da familia da namorada e mesmo a sua, ainda que distante, é um
apoio importante. De cada vez que visita 0s pais, pelo menos uma vez por més, vem com 0
carro carregado de produtos regionais que constituem, no seu entender, uma ajuda
fundamental, pela poupanca e pela qualidade da alimentacéo e de vida que proporcionam.

Nos casos do Rui e do Miguel, o seu estilo de vida altamente movel aparentemente
usufrui da ndo existéncia desse nivel familiar de condicionamento. Porém, é suportado
exactamente pelo facto de viverem com os pais, o que liberta recursos financeiros e tempo
para actividades e respectivas deslocacdes. Nem sempre € assim e também aqui o género
€ importante: para a Patricia viver com os pais liberta-a de algumas despesas, porém ela
continua a respeitar horarios e habitos de vida em familia que ndo sédo compativeis com o
estilo de vida mais movel, livre e individualista dos dois entrevistados anteriores.

Com a excepc¢éo do Henrique e do Vitor, recai sobre as mulheres a responsabilidade
de gerir a mobilidade dos dependentes e de assegurar grande parte (ou todas) as tarefas
domésticas. Apenas a impossibilidade profissional e a inexisténcia de outros elementos
familiares préximos fizeram com que a Ermelinda partilhasse o acompanhamento da filha
com o marido. No caso das trés maes divorciadas ou solteiras foram elas que ficaram com a
guarda dos filhos e mesmo quando estavam casadas n&o contavam com grande
participacdo dos maridos.

Enquanto o Henrique, como referimos acima, sente que ser o principal responsavel
pela crianca € algo dificil e excepcional, nas mulheres que ndo contam com o apoio do

parceiro regista-se uma certa haturalizacdo da situacdo de serem elas as principais
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responsaveis pelo cuidado com o filho e a casa (Joana, Ermelinda, Catarina). Esta
percepcdo é distinta nas entrevistadas que j4 ndo estdo com os pais dos filhos (Beatriz,
Marilia), que Ihes atribuem alguma “inutilidade”, apresentando-os como tendo sido mais um
dependente e ndo como outro adulto responséavel pela gestao da vida familiar.

Nos casos de maior escassez de recursos financeiros, o apoio familiar € ainda mais
importante: € o que faz a diferenga entre o maior tempo disponivel da Marilia (para acabar o
curso, para tirar a carta de conducéo, para estar com amigos...) e o contraste com a Silvia,
com quase nenhum tempo disponivel para além do trabalho e dos cuidados familiares ou
domésticos. No caso da Beatriz, a presenca da mae em casa ndo chega para compensar o
longo horario de trabalho do qual sobra pouco tempo para descanso.

As expectativas sdo importantes para a percepcao destas limitagcdes. O potencial de
mobilidade imaginado por Marilia, mais jovem, foi sendo ampliado com os desejos de
terminar a licenciatura, com o divorcio e com a vontade de ter carta e carro. As expectativas
de mobilidade da Ermelinda tém sido estaveis e mais modestas comparativamente as da
Marilia ao longo dos anos, sendo mais facilmente correspondidas. No caso da Marilia, mae
de filhos menores, o apoio familiar da avé foi fundamental para o investimento que foi
realizando no aumento do seu potencial de mobilidade, neste caso tanto social como
geogréfica.

O apoio familiar é sempre importante e na quase totalidade dos casos traduz-se numa
ajuda feminina (cénjuge, mae/sogra, avd). Na maioria dos casos um dos progenitores abdica
parcialmente da sua carreira profissional, reduzindo o tempo disponivel para esta (na grande
maioria dos casos sao as mulheres), e/ou ha alguém que se encarrega de muitas tarefas da
casa e com as criancas. Este papel é determinante quando ha filhos pequenos, mas excede
claramente este momento do ciclo de vida. Em Portugal, a inexisténcia de estabelecimentos
de ensino pré-escolar publicos e gratuitos, entre outras auséncias e deficiéncias nas
medidas de apoio a conciliacdo entre trabalho e familia, tém contribuido para a manutencéo
de relacBes desiguais de género (Torres et al, 2005).

Reflectir sobre familia e mobilidade evidencia 0 modo como os ritmos séo ainda muitos
distintos entre géneros, tal como indicado no resultado dos questionarios (ver cap. 3.5).
Evidéncias geralmente invisiveis nos dados estatisticos oficiais e nas politicas publicas (ver
parte Ill), mas clarissimas nesta aproximag¢do qualitativa a organizagdo do quotidiano
feminino e das experiéncias de mobilidade. A mobilidade ¢ mais uma dimensdo em que a

conciliagdo trabalho-familia é dificil sobretudo para as mulheres.
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9.5. Recursos e competéncias para a mobilidade no agregado familiar

Os recursos e competéncias para a mobilidade inscrevem-se num conjunto mais alargado
das condi¢Bes de que os individuos e suas familias dispdem, composto, como foi sendo
demonstrado ao nivel te6rico e empirico, por desigualdades multidimensionais e
cumulativas. Esses recursos podem néo ter relacao directa com a condigédo socioeconémica
da pessoa e serem influenciados por outras questdes (parte Il): por exemplo,
independentemente do estatuto socioeconomico, existe a tendéncia para as mulheres e o0s
idosos serem 0s que menos acedem a carta de condug&o e ao carro.

A perspectiva aqui desenvolvida debruca-se ndo apenas sobre o ter ou nédo ter os
recursos, mas também as competéncias desenvolvidas para a mobilidade de uma forma
geral. Seguimos o trabalho de Kaufmann, Bergman e Joyé (2004) na conceptualiza¢do da
mobilidade como capital. O conceito de motilidade conjuga o acesso a diferentes formas e
graus de mobilidade, as competéncias para a concretizagdo desse acesso e 0s modos de
apropriacdo das praticas de mobilidade (idem).

As competéncias e 0s recursos sao particularmente importantes para avaliar a
flexibilidade e liberdade de escolha nas op¢des de mobilidade: uma pessoa que se sente
capaz de ler e aceder aos lugares, que aprende rapidamente a fazé-lo, de varias formas
serd& menos condicionado, podendo contrariar a falta de recursos e capacidades
(econdmicos, fisicos...) e gerindo as suas op¢des de forma que Ihe seja mais favoravel. A
nogdo de motilidade é particularmente atil ao nivel analitico — mais do que as préticas
efectivas de mobilidade, referimo-nos ao potencial de mobilidade. Um maior potencial de
mobilidade — ou elevados niveis de motilidade — pode fazer a diferenca entre o que se
constituem como condicdes, op¢des e escolhas de mobilidade. Ndo se trata apenas de uma
transformacdo no vocabulario e na percepcdo da experiéncia da mobilidade. Estas
variacbes alicercam-se em desigualdades estruturais e incorporam distintos graus de
liberdade com que os individuos constroem o0s seus quotidianos.

No entanto, aos recursos e as competéncias juntam-se as proprias vivéncias da
mobilidade, que trataremos adiante. O modo variado como as pessoas se adaptam e se
apropriam das suas oportunidades de mobilidade pode ser um efeito da disponibilidade de
recursos e competéncias, mas também pode constituir, per se, uma competéncia passivel
de transformar as proprias condicdbes de mobilidade, influenciando o bem-estar. A
competéncia abordada deste modo refere-se a adaptabilidade e facilidade com que o
individuo utiliza os meios de transporte. Com um leque variado de recursos encontramos
diferentes formas de encarar a mobilidade, designadamente ao longo da vida, como

observdmos nos patrimonios de mobilidade de cada entrevistado.
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Dos 20 entrevistados inquiridos, 16 tém carta e carro. Nas casas da Beatriz e da
Ermelinda ninguém tém carta nem carro. A Patricia tem carta, ndo tem carro, embora por
vezes use o do pai, e a Marilia ja tem carro e esta a tirar a carta. Nas casas do Vitor, do
Diogo, do Henrique, do Carlos e da Joana ha dois carros e os dois membros do casal
conduzem quotidianamente. Na casa da Teresa é ela quem usufrui de carro da empresa
(fica apenas responsavel pelo pagamento das portagens), motivo pelo qual diz ndo saber
guanto se gasta em casa com as deslocac6es no carro do marido, que é o escolhido para a
mobilidade no fim-de-semana.

O Fernando tem carta e carro, mas s6 o usa aos fins-de-semana. A namorada ndo tem
carta de conducao e para poderem estar juntos vai busca-la sexta-feira e leva-a a casa, na
margem Sul, ao domingo. Também a Catarina, tendo carta e carro, opta por articular os
modos de transporte, indo de carro deixar o filho em casa da mée e estacionando-o depois
na estacdo de comboio e seguindo a maioria do caminho de comboio. O marido anda com o
carro da empresa, que lhe da um apoio financeiro para o gasoéleo. As despesas com 0S
carros sdo baixas. Optaram por trocar de carro para uma carrinha familiar quando
esperavam o primeiro filho.

O Diogo anda quase sempre de carro. Nas poucas ocasides em que precisa de ir ao
centro de Lisboa aproveita para tratar de assuntos da antiga casa dos pais e deixa |14 o
carro, onde ndo paga estacionamento, entrando no metro a poucos minutos de distancia. Na
sua perspectiva, evita custos e a dificuldade de estacionamento, sendo a escolha mais
racional. Nado conhece a rede de autocarros, mas esta perfeitamente a vontade no
metropolitano.

O Sadul hoje esta, por razbes de saude, impedido de conduzir. E portador de uma
doenca degenerativa que lhe causa muitas dificuldades de locomocdo. Contudo, nunca
gostou de conduzir, reforcando que sofre de fobia de automoveis. Afirma ter tirado a carta
num impeto pedagdgico, para mostrar & ex-mulher que néo era dificil, mas foram raras as
vezes em que conduziu. Ndo foi, portanto, a sua doenca que o fez desistir de usar o carro.
Muito cedo fez uso dos transportes publicos e do servico de conducdo de amigos, no seu
carro, para fazer as suas deslocacdes, designadamente as de trabalho. Hoje tem uma
mobilidade muito reduzida e ja ndo é capaz, como dantes, de apanhar o comboio até ao
Martim Moniz, como fazia por vezes a hora de almogo. Foram as dificuldades de mobilidade,
agora também abrangendo a mobilidade pedonal, que motivaram que apds o divorcio se
tivesse mudado para a mesma rua da sua drogaria.

A Joana usa o carro no dia-a-dia e o marido, motorista, costuma deslocar-se no
automovel de trabalho. Ja usou autocarro e metro durante um tempo. O marido sempre
preferiu conduzir nas suas deslocacdes diarias, mesmo antes de o fazer profissionalmente.

O Rodrigo gosta muito de conduzir e a namorada também. Apesar disso, nas deslocacdes
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para o trabalho prefere ir a pé. Nos outros movimentos usa o0 carro, exceptuando se
decidem jantar no centro de Lisboa, para onde preferem ir de metro ou de taxi, evitando
problemas de estacionamento e a preocupagdo com o consumo de alcool. Ndo sente
dificuldade em andar de transportes publicos, mas ndo gosta de andar de autocarro.

A Ermelinda ndo tem carta nem ha carro la em casa, mas todos os dias vai para o
trabalho de boleia. O marido chegou a tentar tirar a carta, chumbou e nunca voltou a tentar,
também pela dificuldade que encontra na confusédo de Lisboa. Contudo, ofereceram a carta
a filha e também contribuiram para a compra do carro. Quase todos os fins-de-semana a
filha visita-os e dao um passeio de carro até ao centro comercial mais proximo. A Ermelinda
diz mesmo nao sentir a falta do carro, dado que os sitios onde precisa de ir sdo faceis de
aceder através dos transportes publicos. Ndo se importa de andar a pé nem de camioneta e
afirma conseguir fazer tudo o que precisa deslocando-se desta forma. Teve alguma
dificuldade em compreender alguma insisténcia das perguntas, porgque nao parece
guestionar ou reflectir muito a sua mobilidade, seja pela falta de tempo ou pelo dominio do
marido nas decisfes sobre o que faz no pouco tempo que resta do trabalho, fora e dentro de
casa. Esta, contudo, satisfeita com o passeio semanal que consegue fazer com a filha.

A Beatriz também nao tem carta nem carro. Sempre fez a sua vida a andar a pé ou de
transportes publicos. A filha tem um passe pago pela escola e a Beatriz compra um passe
simples, 0 mais barato da empresa, que providencia transporte na sua area de residéncia e
gue permite chegar a zona onde trabalha. Anda depois 15 minutos a pé para nao tirar um
passe mais caro, que inclui o concelho de Lisboa.

A Marilia esta a tirar a carta e ja tem carro. Sentiu necessidade de tirar a carta depois
da separacdo e assim que teve tempo, ap6s terminar a licenciatura, inscreveu-se. Enquanto
foi casada, até ha pouco tempo, as deslocacdes no tempo de ndo-trabalho eram feitas de
automovel, com o marido a conduzir.

O Antonio tem carta, mas ndo usa o carro. Deixou de o usar quando teve o0 corte no
salério e agora jA nem nas folgas o usa porque esta avariado. Faz recurso do carro da filha,
guando ela ndo precisa, para ir fazer uns biscates. A mulher ndo sabe conduzir e o filho
ainda é demasiado novo. Sempre se tem deslocado sobretudo de autocarro. O filho e a
mulher conseguem tirar o passe combinado com desconto para familias carenciadas, mas o
Antonio, como tira um passe simples, ndo consegue aceder a descontos, como acontece
com a Beatriz. Demos conta desta falha no conjunto de centenas de titulos disponiveis na
AML (ver cap. 8.2).

“E. E eu também tinha direito mas como a Vimeca ndo aderiu nem valia a pena ir
buscar papeis para mim. (...) Estes séo finos. E ndo fazem greve. Andava ai tudo cheio

de greves e a Vimeca nao faz greves” Antonio
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A maior parte dos entrevistados conhece e recorre a tecnologias de informac¢do como
apoio a mobilidade. O site mais conhecido € o Google maps, mas também outras
plataformas em que acedemos a definicdo de percursos. No caso do Google maps pode
escolher-se se o percurso se realizara de automovel, transportes publicos ou a pé, mas
poucos o fazem para procurar informacdo para os segundos. Muitos dos inquiridos usam
transportes publicos apenas para a deslocagdo para o trabalho, um percurso que ja
conhecem bem, sendo que ao fim-de-semana recorrem ao carro, pelo que a irem a algum
lugar que conhecem menos bem normalmente é de carro. A Patricia, contudo, foi uma das
que usava e conhecia o site Transporlis.

As tecnologias de informacdo sdo um recurso importante, implicando o
desenvolvimento de competéncias para a sua utilizacdo. O uso de tecnologias e 0 advento
da mobilidade virtual, ndo constituindo um substituto para a presenca e mobilidade fisicas,
alargam a motilidade dos actores (Kesselring, 2008). Podem ser usados para uma utilizagédo
mais eficiente dos meios de transportes (informacdo de melhores caminhos, de opcdes de
transporte publico, de transito), mas podem ainda ter um papel relevante na supressao da
necessidade de deslocag&o. O Diogo conseguiu estabelecer escritorio em casa devido a sua
facilidade de deslocacdo e porque os recursos de acesso a informacdo e comunicagéo
necessarios a sua actividade podem ser estabelecidos em casa. A Joana num trabalho
anterior levava muitas vezes tarefas para realizar em casa, 0 que Ihe permitia ter um horario
mais flexivel, experiéncia que ela sublinhou ter sido muito positiva, em particular por ter
permitido uma melhor articulacdo com as necessidades do filho pequeno, designadamente
de mobilidade.

Por outro lado, o acesso ja generalizado, na populacdo mais jovem, a internet é
também importante na mobilidade em tempo de nédo-trabalho. A Marilia geriu a falta das
deslocacdes de automovel, desde a separacdo, recorrendo as compras online. Também a
Catarina, apesar de ambos conduzirem e terem carro, recorre a este servigo para evitar
deslocagbes com a crianga pequena e como meio de poupar.

Como sugerimos acima, o proprio uso do meio trabalha as competéncias para a sua
utilizagdo no sentido em que alimenta a familiaridade com a linguagem dos espacos e dos
eguipamentos, mesmo que se experimentem percursos novos. Se o desenho influencia
muito a legibilidade do espaco (Lynch, 1960), também dependerd das competéncias e da
experiéncia das pessoas a capacidade de ler e movimentar-se no espaco. Quem deixou de
conduzir poderd estranhar mais o transito ou a falta de sinalizacdo, enquanto os que s6
usam carro poderdo encontrar mais dificuldade em orientar-se e sentir-se confortaveis na
viagem de transportes publicos. Os automobilistas tendem a preferir o metro, também pela
melhor legibilidade dos espacos e percursos, mas esta ndo foi uma preferéncia assumida

pelos que estdo habituados a usar os autocarros. O “habito” surgiu algumas vezes nas
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entrevistas como algo que traz seguranca ou mesmo conforto, mas que também pode

contribuir para a permanéncia das praticas existentes e aversao a mudanca.

“...também € uma questédo de nos nos habituarmos. Dizia a minha mulher “pois, ja
estas habituada, ja ndo sabes andar de transportes, ndo €?” mas realmente uma pessoa
gue esta sempre a andar de transportes e depois comeca a andar de carro, comecga a

tomar-lhe o gosto e depois ndo quer outra coisa.” Vitor

“Metia-me confusdo vir a conduzir para Lisboa. E sempre o conduzir. Hoje ja ndo
me faz tanto. Agora ja ndo. Isto é assim, tudo vai do habito, uma pessoa comeca a

conduzir e depois ja ndo me faz diferenca nenhuma.” Fernando

Fotel (2006) refere-se a internalizacéo das condicdes de mobilidade e a externalizacéo
dessas disposicGes em termos de competéncias de mobilidade, salientando que diferentes
combinac@es de capital econémico e social facilitam a experiéncia de mobilidade (citado em
Fallov et al, 2013). E neste sentido, e no seguimento das duas Ultimas citacbes, que
consideramos que a apropriacdo da pratica de mobilidade, integrando o acesso e as
competéncias para usar esse acesso, pode ela prépria constituir-se numa competéncia, no
sentido em que podera permitir ao individuo criar o seu préprio bem-estar na mobilidade.

Veremos como se reflectem estas consideragdes nos discursos dos individuos.

CAPI'TUI:O 10 — DAS CONDICOES AS APROPRIACOES: MOTIVOS E
EXPERIENCIAS DE MOBILIDADE

10.1. Meios de transporte e motivos nas “historias estruturais”

Sendo estrutural neste trabalho a relacéo entre desigualdades e mobilidade, procurdmos dar
visibilidade as condi¢cdes materiais que as fundamentam e também dar corpo e voz aos
modos como essa desigualdade € vivida no quotidiano das pessoas. Ndo deixamos de
reconhecer o papel de apropriacdo dos individuos dessas condi¢des estruturais e de como a
sua mobilidade quotidiana também transporta 0 modo como se posicionam enquanto parte
da sociedade e dos territorios que os rodeiam.

Os motivos apresentados para a utilizagdo de um transporte sdo compreendidos, por
um lado, através das condigbes materiais desiguais existentes entre individuos e familias —
objecto empirico da analise estatistica e também das entrevistas através da abordagem aos
patriménios de mobilidade e dos recursos e competéncias. Por outro lado, integram o que
Freudendal-Pederson (2009) chama de histérias estruturais, narrativas que déo sentido e

atribuem uma racionalidade as opc¢des de mobilidade cuja validade ndo depende da
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materialidade ou “verdade” da mesma. O trabalho da autora pretende exactamente analisar
apenas essas historias, as suas condi¢des de formacgéo e legitimacdo. Reconhecendo que
as mobilidades se constroem desigualmente consoante a idade, o género, a classe e outras
variaveis, ndo deixou, no entanto, de tornar seu objecto empirico a forma como, num grupo
sociodemogréafico homogéneo, essas histérias estruturais se formam alicergcando as opcdes
de mobilidade. O conceito resultou de 12 anos de investigacdo, como ensaio de resposta as
ambivaléncias e contradi¢cdes entre accdo e atitude que preenchem a vida quotidiana no
contexto da modernidade tardia (Freudendal-Pederson, 2009: 42).

Portanto, as condigcbes de mobilidade na AML dizem respeito a uma materialidade
objectiva de que ja demos conta, nomeadamente a distancia, o tempo, o conforto ou a
facilidade de deslocacfes (as duas ultimas mais sujeitas a avaliacdes subjectivas), entre
outras caracteristicas das deslocacdes. Podem, todavia, ser avaliadas de modo diferente
pelos sujeitos e estas avaliacbes motivam e legitimam as suas proprias escolhas ou
possibilidades de mobilidade. Recuperamos aspectos das dimensdes exploradas, expondo
como 0s entrevistados as conjugam — 0s espacos e 0s tempos do quotidiano, as condicdes
profissionais e familiares que os estruturam, 0s recursos e as competéncias disponiveis —
em discursos que organizam e suportam a forma como se movem.

Uma das histérias estruturais que Freudendal-Pederson (2009) decidiu abordar,
devido a frequéncia com que surgia, € a de que ter filhos motiva a passagem para a
utilizacdo do automdvel no dia-a-dia. Surpreendentemente, este discurso era mais forte em
gquem ainda néo tinha filhos e projectava essa op¢do no futuro. A autora explora ainda a
histéria “o comboio chega sempre atrasado” e “o carro oferece algumas possibilidades que
mais nenhum transporte oferece”. A Ultima esteve bastante presente nos discursos dos
nossos entrevistados, como veremos adiante. Relativamente a segunda, encontramos uma
equivalente em relagdo ao autocarro, e mais do que estar atrasado o argumento € o de que
nao se consegue programar bem o tempo de viagem.

Também nos nossos entrevistados ouvimos a primeira argumentacao — o uso do carro
devido a existéncia de criangas na familia, sobretudo por parte de pessoas cujo perfil
socioecondmico se aproximava do grupo relativamente homogéneo de classe média /
média-alta que Freudendal-Pederson (2009) entrevistou. A Joana ou o Vitor apresentaram
como grande motivacdo para o uso do carro a existéncia de filhos pequenos. Pelo contrério,
podemos lembrar a Silvia, cuja filha sempre teve graves problemas de salde, que nunca
ponderou usar o carro como primeira op¢do, mesmo tendo carta e carro e afirmar que gosta
de conduzir.

A apresentacdo de uma racionalidade explicativa das opcbes de mobilidade € um
ponto fulcral nos discursos sobre as deslocacdes quotidianas. Critérios diferentes séo

enunciados consoante os meios de deslocacdo, os lugares de destino, a companhia (ou
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ndo)... O meio de transporte é apresentado como uma necessidade, uma exigéncia, uma

escolha, uma condi¢do ou uma consequéncia “natural’ de determinada situacao.

“[O que te faz escolher o modo de transporte?] Acima de tudo onde vou estacionar,
0 que é que eu vou encontrar para estacionar. Quando vou jantar fora, poder beber ou
ndo, porque também ndo é uma questédo de vir bébado para casa mas pelo menos ndo
ter de estar preocupado com o apanhar alguma multa, ndo €? (...) Normalmente quando
vais para a Baixa ou mais para a zona de Lisboa centro é um filme de terror estacionar e

pesa imenso na decisao. Paga-se, o preco entdo também é essencial.” Rodrigo

“Temos s6 um carro. E depois por exemplo vir para Lisboa todos os dias, andar
preocupada onde estacionar o carro porque — la esta — o facto de trabalhar no centro de
Lisboa e tendo o metro — ndo ha coisa melhor para a gente se deslocar — acho que nao
se justifica um carro. La esta... so se for pelos horarios que ndo dé mesmo para vir de
transportes, como € o caso dele, mas no meu caso em que sempre trabalhei no centro de

lisboa sempre com metro a porta do trabalho... nunca pensei em trazer carro.” Sonia

Realce-se que os utilizadores de automOvel demonstraram maior necessidade de
contextualizar e justificar a sua opgéo, o que sugere que foi ja incorporada a desejabilidade
social de uma resposta distinta. Tendem, portanto, a explicar por que nao lhes é possivel

usar os transportes publicos.

“Portanto o carro para mim é um meio necessario, hdo €&, entre aspas, um luxo.

Faz-me falta ter realmente um meio de deslocagéo, um carro.” Diogo

“Eu preciso de carro. Imagina que o meu carro da o berro, eu tenho de comprar

carro, eu preciso de carro para me deslocar para o trabalho.” Miguel

“Nao ando [de transportes publicos] porque sou uma pessoa gue estou muito
dependente de ter ir para qualquer lado a qualquer minuto e isso num transporte
publico... Mesmo no meu trabalho podem me ligar “Rui, gostaria que viesse ter comigo

aqui ao escritorio...” Tenho de ter o meu carro.” Rui

Sobretudo os entrevistados que conduzem quotidianamente empenharam-se em
apresentar cuidadosamente a necessidade do seu uso do automadvel, apontando, na maioria
das vezes, falhas dos transportes publicos, necessidades familiares ou imperativos
profissionais. Contudo, ha uma tendéncia para se falar de comodismo na descricdo do
comportamento dos “outros”, alinhando no discurso da responsabilizagéo individual para um
problema que se reconhece como estrutural, quando é referido na primeira pessoa. Ainda
assim, quando exploramos melhor a questdo ultrapassa-se a ideia do comodismo e

comecgam a surgir outros factores.
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“[O que faz com que as pessoas escolham o modo de transporte?] O preco e a
rapidez com que chegam ao local de trabalho. Mas também acredito que h& muita gente
gue... imagina... eu ndo sei qual é a realidade de uma pessoa que vive em Odivelas e
vem trabalhar aqui no centro, tem de apanhar vérios transportes, ndo deve ser nada facil.
Isso ao fundo de uma vida, se fores contabilizar as horas que estas enfiado no transito e
dentro do transporte publico, a qualidade de vida € minima, ndo gostava de viver numa

situacdo dessas, acho que ia fazer uma grande diferenca mesmo.” Rodrigo

“Olha, pelo menos o trajecto que eu faco muita gente vem de carro e principalmente
guem tem filhos porque nota-se que quando ha férias ndo ha transito (...) e acho que ha
muita gente também comodista... se tem o carro a porta porque € que ha-de vir de
transportes, ndo é? Mas também as vezes por 10 ou 15 euros ndo compensa e a pessoa
vem de carro e ndo esta para se chatear de transportes mas outras, se calhar como eu,

ndo estdo para se chatear a estacionar e vém de transportes.” Sonia

Os entrevistados que mais ultrapassam a légica da responsabilizacao individual
referem que o lugar onde se reside condiciona, sublinhando que um servico de transportes
publicos pobre empurra para o uso do automével, ou ainda que as empresas poderiam ter
um papel socialmente mais responsavel a este nivel. Quando se refere a importancia do
lugar faz-se na medida em que este estd associado a uma determinada oferta de
acessibilidades. Ninguém reflectiu sobre a estrutura urbana que promove a automobilizagéo,
acompanhando a auséncia deste debate também da opinido publica. Percebia-se que a
medida que se iam equacionando 0s varios motivos, entrava-se por vezes em contradi¢cao e
apesar da referéncia ao “comodismo dos portugueses” como motivo do uso do carro,
registavam-se varias falhas nos transportes publicos.

Oscila-se na enunciacdo de aspectos agenciais e estruturais para explicar os
comportamentos de mobilidade. Fala-se sobre o custo dos transportes, a insuficiéncia da
cobertura geogréfica ou horaria do servico, o custo do estacionamento, de alguma forma
faz-se o reconhecimento da ineficiéncia da politica de mobilidade.

“Em termos de comodidade, eu acho que deve ser mais a comodidade porque em
termos de custo, nds sabemos que eventualmente seja mais caro, se bem que no outro
dia ouvi uma conversa em que estavam a falar do preco dos passes que eu achei gritante
o valor que hoje em dia € cobrado por um passe e se as pessoas fizerem bem as contas
e se comprarem uma viatura relativamente economica... Ha aquelas pessoas que tém de
comprar os passes combinados, que vivem efectivamente longe e tém de utilizar varios
meios de transporte, como o0 metro, o0 comboio, enfim, entre outros e acaba por ficar
muito dispendioso o0 valor do passe e eventualmente se tiver um carro econdémico

acabaria por conseguir equilibrar ou juntando-se eventualmente com uma segunda
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pessoa, conseguia ter mais comodidade e fazer utilizagdo de uma viatura particular”

Teresa, condutora

“Os transportes as vezes ndo tém condic¢des, quer dizer as frotas muito antigas
percebes? o que é certo é que as pessoas ndo preservam aquilo que tém, ndo é? A
maior parte da culpa é das pessoas. (...) E depois ha muito poucas camionetas, acho
que deveria de haver mais, percebes? As camionetas aparecem de 40 em 40 minutos,
por ai, percebes? E uma zona mais afastada. Quanto mais as zonas s&o afastadas pior.
Os Unicos que cumprem e que existem, que eu acho, em mais quantidade sédo os da
Carris. Vais a Lisboa é sempre, sempre constantemente a passarem autocarros. Aqui as
camionetas ndo € a mesma coisa, percebes? Tens o comboio tudo bem mas também
nao te da para ires para todas as zonas nao é€? Por exemplo, eu para aqui nao posso Vir
de comboio. Camionetas, deveria de haver mais, € o0 que eu acho. Aos fins-de-semana e
aos feriados € um disparate. Os tempos de espera, percebes? (...) O preco dos
transportes também é caro, mas isso pronto. O combustivel esta como esta portanto
também n&o poderia ser de outra maneira. Basicamente € essa a minha opinido.” Marilia,

utilizadora de transportes publicos

A propria nogdo de distancia, afastamento ou mesmo de periferia constroi-se muitas
vezes sobre a nogao de acessibilidade. A Marilia trabalha numa zona contigua ao concelho
de Lishoa, bem préxima, portanto, do centro da AML e a poucos quilémetros da sua
residéncia. E uma zona “afastada’ porque trabalha num bairro social com poucos
transportes publicos, localizado entre grandes vias rapidas, que alids permitem que seja
muito rapido chegar l4 de carro. A distancia pode ser medida de varias formas. Na gestado do
gquotidiano a distancia-tempo é determinante e muito desigual entre o automével e os
transportes publicos (cap.3.3).

A apresentacao destes motivos s6 se compreende inteiramente se contextualizada por
tudo o que apresentdmos dos entrevistados até agora: a idade, o percurso de vida, o
contexto socioeconomico e familiar, o historial de mobilidade... Ha espago para a
variabilidade dos discursos que acompanham as opc¢des de mobilidade, sobretudo quando
nos referimos a grupos homogéneos nas suas condi¢cdes de recursos socio-econdémicos e
se estes permitem maior hipétese de escolha, como aferiu Freudendal-Pederson (2009).
N&o nos atrevemos a pretender dar voz directamente as vivéncias de mobilidade, mas
sobretudo compreender como as apresentam, aceitando as contingéncias e as
ambivaléncias das formas como todos interpretamos o que vivemos e como formulamos as
nossas decisfes. Exploraremos seguidamente a forma como os entrevistados apresentaram
as suas experiéncias de mobilidade, que também motivam a escolha do meio de

deslocacéo.
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10.2. As experiéncias de mobilidade segundo os meios de deslocacéao

Independentemente dos factores e condicionantes que podem estar na base da opc¢éo do
meio de transporte, h4 uma narrativa sobre o uso desse modo, sobre a utilidade, a funcéo e
o conforto do mesmo. Enquanto a Marilia estd desejosa de deixar o transporte publico, tal
como o Anténio, que lhes causa stress e desconforto, 0 Rui e o Miguel apresentam o
mesmo argumento de bem-estar para afirmar que preferiam poder usar os transportes
publicos. O Fernando, a Sénia e a Silvia também afirmam a sua preferéncia pelos
transportes publicos - e sdo utilizadores - para fugir ao stress das filas de transito. J4 o Jodo,
apesar de encontrar desconforto no transito e na malha urbana de Lisboa, optou pelo carro
uma vez que o caminho da casa até ao trabalho é simples. A Sénia deixou de usar a
camioneta porque nao suportava a experiéncia da demora quando o filho adoecia e tinha de

ir buscéa-lo a escola, o que aconteceu com alguma frequéncia.

“Era, era. Porque era parada e sem saber quando é que ia poder sair dali! E eu a ter de ir
buscar o mitdo até as sete horas, percebes? Era super stressante! (...) Eu s6é comecei a
ir de carro para Lisboa quando o meu filho nasceu porque antes ia sempre de transportes
porque eu tenho uma camioneta aqui que vai para 0 campo grande e depois tinha o
metro e durante a gravidez e tudo fui de transportes mas depois, ca esta, é este stress...
Ligavam-me da escola “olha, o seu filho estd com febre”, eu ainda ter de ir apanhar o
metro e depois a camioneta, demorava uma hora e tal e eu disse “eh pa nao, vou levar o
carro e estou mais segura”. E aconteceu varias vezes ter de o vir buscar a meio da

tarde.” Joana

“Nunca fui apologista de andar de carro em Lisboa porque ndo tenho paciéncia para o
transito. Eu fui obrigada a andar de carro (...)P4&, foi muito mau mas porque era obrigada
mas nao ando de carro, nem pensar. (...) O péra e arranca complica-me o sistema
nervoso. Nao tenho paciéncia. (...) Ndo consigo estar no para e arranca. Ainda hoje
tenho montes de gente 14 do banco que mora aqui, o banco tem muita gente da Margem
Sul, que muitas vezes me dizem “anda que eu levo-te”. Nunca na vida! Andar a stressar?
Nem que fosse 20 minutos. Eu saio do trabalho as 5 e meia, apanho o comboio das 5 e
48, as 6 e 5 estou dentro de casa. O comboio foi a melhor coisa!” Silvia

“Sabes que ires de camioneta ndo € a mesma coisa do que ires sossegadinha no teu

carro, mesmo que estejas numa fila vais ouvindo a tua musica, estas sentadinha, nao tem
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nada a ver. Alias, vou fazer os possiveis, ndo vou tornar a andar de transportes, penso

eu.” Marilia.

Como observamos nos discursos, seja no seguimento de um determinado historial de
mobilidade, seja apresentando o que se projecta virem a ser a opg¢des futuras, as historias
estruturais diferem mesmo em pessoas com condi¢cdes semelhantes. Ha argumentos
idénticos em pessoas com condi¢Bes diferentes. As mobilidades s&o construidas numa
multiplicidade de experiéncias, conjugando emocdes e representacdes sobre 0s espacos e
as pessoas que os ocupam (Letherby e Reynolds, 2009; Cresswell e Merriman, 2011). A
experiéncia que é descrita ajuda a compor a histéria que explica a utilizacdo de determinado

meio de transporte e conjuga-se com a avaliagdo dos comportamentos dos outros.

“Sim, tem a ver com certas op¢des, ndo é? a nivel...se calhar o transporte publico
ficava-me mais barato, um bocadito mais barato do que o combustivel do carro. No
entanto a nivel de comodidade é completamente diferente. Eu sei que aqui em Lisboa
ndo chove muito mas no Inverno, por exemplo, ter de ir até a paragem do autocarro, que
sdo mais ou menos 50 ou 60 metros talvez, ter de esperar la pelo autocarro...se calhar
cerca de 10, 15 minutos, depende dos dias...depois ao fim do dia a mesma coisa, voltar
para casa, depois se tiver a chover uma pessoa molha-se sempre ndo é? Com o carro,
saio de casa, entro para 0 carro aqui saio na garagem do banco. Ao nivel de saude é
melhor. Depois sim, 0 que eu poupo na casa, essa diferenca também me d& para eu

poder utilizar o carro. Provavelmente, também pesa ai ha deciséo.” Vitor

Muitos dos entrevistados oscilam entre preferéncias por vezes aparentemente
contraditérias. O conceito de “boa vida” ou a procura de legitimacdo de um estilo de vida
nunca €, como Bourdieu argumenta (2000), uma questdo determinada apenas por
necessidades individuais objectivas, mas é definida em relagdo no mundo social, e assim
cria proximidades e distancias socio-espaciais (Manderscheid, 2009b). Os entrevistados
legitimam as suas decisbes recorrendo ora a descricbes mais “objectivas” que definem a
experiéncia do meio de transporte, ora a motivos pessoais que consubstanciam a
racionalidade do uso desse meio, ou ainda a aspectos concretos desse uso, como 0 custo
ou o tempo das deslocacoes.

Vitor considera o carro mais confortidvel ao mesmo tempo que sublinha que sente falta
do tempo que tinha para si quando lia no comboio. A Teresa conduz para o trabalho por
uma questao de conforto e porque ndo tem custos associados, mas se tiver de se deslocar
ao centro de Lisboa ja acha mais confortavel e “pratico” ir de metro.

H& uma percepcao, ainda que pouco precisa, de que as condi¢cdes de circulacdo em
automoével melhoraram nos ultimos anos, sobretudo por alguma reducéo do transito através

da construcéo de alternativas. Ja em relacéo aos transportes publicos, se no longo prazo ha
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uma percepc¢ao de melhoria, no contexto recente sao vérias as razfes de queixa. No bairro
da Beatriz foi cortada uma das poucas linhas que la passava, situacdo supostamente
temporaria que se tem mantido. Houve um abaixo-assinado entregue na empresa que nao
surtiu efeito. Também o Antonio se queixa da supressdo de camionetas, sobretudo nos
horarios nocturnos, motivo pelo qual vai buscar o filho a noite ao comboio ou ele teria de
esperar até uma hora pela camioneta que o traz a casa. Sao os mais vulneraveis, no que diz
respeito a situacdo socioecondmica, quem mais assinala a deterioracdo do servico de
transportes. Se 0os mais dependentes também sdo os mais atentos as estas questdes, a
analise de politicas (parte Ill) ja havia sugerido que o contexto recente de desinvestimento
publico neste sector afecta sobretudo quem mais precisa, agravando as situacdes de
desigualdade.

A Soénia e o Fernando, que circulam no mesmo tipo de camioneta que vem da regido
Oeste, nao tém razdes de queixa e julgam que é até mais confortavel do que vir de carro,
designadamente porque, circulando na faixa BUS, estdo mais livres do transito. Esta foi uma
melhoria assinalavel, considerando as descricbes que a Silvia nos havia fornecido da
calcada de Carriche no passado.

Estas avaliacbes ndo sdo formuladas a partir do nada, podem variar com a idade,
rendimento, género ou escolaridade e com os patriménios de mobilidade de cada sujeito. A
experiéncia actual de mobilidade é avaliada, na maioria das vezes, de forma muito clara por
comparacao a anteriores. Tanto o Fernando como a Sénia, tendo ido morar para mais longe,
encontraram melhores condi¢cdes de mobilidade do que quando moravam mais proximo do
local de trabalho. A menor frequéncia de passagem das camionetas é compensada pelo
conforto e seguranca da viagem e nao incomoda particularmente devido ao padréo regular e
pouco intenso das deslocacdes que ambos fazem no dia-a-dia. Ao mesmo tempo, esta
comparacdo amplifica a legitimacdo da opg¢éo pela residéncia no territério mais distante de
suburbanizacéo recente.

As condic¢des de utilizagdo dos modos de transporte mudam consoante o horério e os
locais. Se por um lado se ouvem queixas sobre a menor frequéncia em determinados
periodos do dia, por outro h4 as conhecidas consequéncias negativas da sobreutilizacao
nos periodos de maior afluéncia de pessoas. Dai que a percepc¢ao do Diogo, ou do Rodrigo,
da maior tranquilidade no uso do metropolitano seja contrariada pelas avaliagbes da Joana
ou mesmo da Catarina, que sdo particularmente negativas por terem passado por
momentos em que tinham de usar o metro em horas de ponta quando estavam gravidas,
gueixando-se de alguma falta de cortesia dos utilizadores.

A Patricia tem de programar bem a hora de saida para ndo apanhar a camioneta que
vem mais cheia, de tal modo que por vezes ja ndo abrem a porta quando chega a sua

paragem. A Beatriz e o Anténio, pelos horarios que fazem, conseguem sempre lugares
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sentados e a viagem é relativamente confortavel, mas sofrem com a falta de frequéncia dos
autocarros, sendo as esperas o principal factor de desanimo juntamente com a dependéncia

dos transportes publicos.

“E uma chatice (...) E bicha, é estar & espera que é uma coisa que me chateia
muito estar & espera tanto tempo de uma camioneta. Muito poucas camionetas a passatr,
entdo durante o fim-de-semana é a pior coisa. E a pior coisa porque se a gente...
Trabalho sempre aos fins-de-semana. Se a gente perder uma camioneta das 4 e 25, s0
tenho as 5 e 25, é muito chato, porque a gente passa horas ali na paragem sem... temos
de estar ali & espera da camioneta. (...) As vezes a gente apanha. As vezes acontece
também a camioneta chegar atrasada, € muito chato andar de camioneta. Quem esta
habituado a andar de camioneta, pronto, vai-se habituando mas mesmo assim € um
bocadinho chato porque a gente péara ali tudo sempre a espera da camioneta, eu as
vezes até me canso de estar no meu largo a espera tanto tempo da camioneta e venho a

pé até a [sede de concelho]” Beatriz

N&o podemos deixar de fazer a nota sobre a diferenciacdo nas representacdes dos
meios de transporte. Algumas avaliagdes sado relativamente consensuais. A maior parte dos
entrevistados prefere o metro ao autocarro devido a fiabilidade do horario e, associado a
isso, a inexisténcia de transito e até a alguma facilidade de utilizagdo quanto a legibilidade
do préprio modo (definicdo de percursos, nomes de paragens, etc.).

Faz-se igualmente referéncia a composicdo social dos utilizadores do metro,
comparativamente ao autocarro ou ao comboio. Em relagdo ao comboio, enquanto o Vitor
nao tinha razdes de queixa, a Marilia, desde que foi assaltada na linha de Sintra, sempre
que pode opta pela camioneta. O Rodrigo também afirma que desde que assistiu a um
assalto a um amigo evita, neste caso, 0s autocarros. Também o Fernando comentou como
foi desagradavel quando tinha de andar de autocarro, numa periferia a nordeste do concelho
de Lisboa, por causa de jovens que, segundo ele, ndo respeitavam algumas regras de
convivéncia. Fez aqui uma referéncia pouco explicita & cor da pele desses jovens. Houve

vérias referéncias a “linha de Sintra”, & sua presenca nas noticias. Mesmo quem nunca usou

determinado meio tem uma representacéo sobre ele.

“Eu acho que possivelmente, se funcionasse bem, eu optaria pela linha do oeste.
(...) S6 ndo me “cheira” muito bem é o facto que aqui vai para Sintra porque o comboio
daqui vai para Melecas e depois vem de Sintra para Lisboa, d4 uma volta enorme. (...) E
que faz-me um bocado de confusdo e tenho algumas amigas que estavam no comboio
quando houveram alguns assaltos e apanharam alguns sustos no zona. (...) Acho que a

nossa seguranca.. ndo €? Pelo menos enquanto podemos...” Sénia
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N&o deixa de ser revelador que a imagem do metropolitano seja mais positiva, muitas
vezes fazendo-se referéncia aos metropolitanos de grandes cidades cosmopolitas, enquanto

0 autocarro ja é associado a pessoas e cheiros indesejados.

“O autocarro acho uma confusdo mas eu uso pouco também. As linhas acho que é
mais complicado e ndo cumprem horéarios, € mais dificil de cumprir horario como € légico
por causa do transito... por isso é que eu acho que o metro é um meio de transporte
fundamental numa cidade a partir de uma dada dimenséo porque cumpre horarios. Alias
0 metro, em Londres por exemplo, nos ultimos 10 anos houve 2 ou 3 greves se tanto

porque o metro ndo pode parar. O metro para e a cidade para, ndo funciona.” Diogo

Os utilizadores de fim-de-semana dos transportes publicos sao sobretudo os
dependentes. Fora deste grupo observamos uma utilizacdo mais alargada se as
deslocacdes tiverem como destino o centro de Lishoa. A Teresa ou o0 Jodo reafirmam que a
malha urbana e o custo de estacionamento dificultam o uso do automovel, sendo por vezes
mais “pratico” e “confortavel” a deslocagdo de metro.

Ha uma diferenciacdo social dos utilizadores dos meios, horarios e locais de
transporte. A Beatriz, empregada de limpeza, referiu que no seu grupo de amigos e
familiares ninguém usa o carro no quotidiano, enquanto a Teresa, pelo contrario, diz ter
poucos colegas que se deslocam de transportes publicos para o trabalho, que se localiza
num centro de escritdrios no concelho de Oeiras. A Ermelinda referiu como bem cedo ouve
crioulo na paragem de autocarro em frente a sua casa, apontando que a essa hora sédo as
mulheres que trabalham em limpeza que mais usam 0s autocarros, como a Beatriz, alias.
Apanhar o comboio na linha da Azambuja, a camioneta de Queluz ou o0 metro para a Baixa-
Chiado e fazé-lo ao fim-de-semana, a um dia Util ou as seis da manha, cinco da tarde ou

nove da noite, mostram-nos populacées diferentes.

7

“N&o, sdo mais mulheres. Aquela hora é mais mulheres. E as pessoas que
trabalham nas limpezas de manhd, as das 6 da manha ou das 7 da manha as 10 e meia
da manha, essas pessoas assim. H4 umas que saem em Benfica, h& outras que saem no

Colégio Militar, h4 outras que saem na Amadora.” Beatriz

O contexto mais recente da crise também € referido como factor de crescente
imobilidade e de diferenciagdo social dos transportes publicos. Se sdo sobretudo os
empregados que utilizam o carro isso ndo significa que nao haja bastantes, como
demonstramos nos dados do INE e do inquérito Localways (ver capitulo 3.5), que usam os
transportes publicos. Alguns condutores parecem identificar menos transito devido a

melhoria das vias de comunicacédo e a diminuicdo do niUmero de carros na estrada.
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“E assim, nota-se mais supostamente, nota-se mais desde a crise, ha mais pessoas
em casa, h4d mais desempregados, ha mais pessoas em casa, as pessoas ndo se
deslocam para lado nenhum, portanto ha menos pessoas. E nota-se mais desde dai. NOs
s6 transportamos velhos e criangas para ir para a escola, quase. Os n0ssos passageiros
a maior parte deles sédo esses e depois tirando uma ou outra pessoa que, pronto, as
pessoas que vao para o trabalho mas a grande percentagem é criangas e velhos.”

Henrique

Outro aspecto importante da experiéncia da viagem é o usufruto do tempo. Ler,
conversar, contemplar a paisagem, ouvir musica, trabalhar, estdo entre varias actividades
que contrariam a no¢do da viagem como uma “perda de tempo”, impdem ritmos de
sociabilidade e fazem o que Sheller e Urry (2006) denominaram de dwelling-in-motion no
sentido de nos sentirmos “em casa” nestes espacos, Ou Seja, construir pertenca e
familiaridade ™.

Quem anda de transportes publicos 1€, ouve mdusica, conversa, entre outras
actividades. Para os automobilistas o radio € uma companhia reconfortante e util. Informa
sobre o transito e pode estabelecer o tom da postura com gque se deseja comegar ou acabar
o dia, construindo-se familiaridade e fidelidade com a estacéo ou o programa que se ouve.

“ aproveitava o comboio para ler, para estudar algumas coisas, 0 metro ndo tanto...
ouvir musica também, aproveitava os transportes para isso, portanto, até gostava muito.”
Vitor

“Ouco a Comercial ou a Smooth fm porque também gosto muito de jazz. Por acaso
€ engragado de manha oigo sempre a radio Comercial para me rir e ndo sei qué, depois a

tarde como venho mais cansada ja ponho a Smooth que é mais relax.” Joana

“Antigamente ouvia muito a comercial. Agora a Comercial, a RFM, Cidade... Gosto
muito da TSF e da Marginal. Marginal é a que ouco de manha. Marginal e a Smooth, tem
que ser, tem gque ser uma coisa calma para contrariar o stress, tem de ser efectivamente.
Agora o resto do dia ouco tudo e mais alguma coisa, ndo faz assim grande diferenca.

Mas é uma companhia diaria.” Rui

“Tenho o radio sempre ligado. Normalmente musicas, as vezes de manha também
noticias para uma pessoa também saber as coisas... Normalmente ougo a Smooth fm ou
a Marginal. Procuro radios que ndo tenham muitos anuncios e que tenham musicas mais

calmas que eu gosto de ouvir.” Diogo

75 Urry (2000) comecou por desenvolver esta nogéo (dwelling) - partindo de Heidegger - na sua obra que
muitos consideram inaugural do campo de estudo das mobilidades nas ciéncias sociais, o livro
Sociology beyond Societies.
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A Marilia vé o seu tempo divido em duas camionetas geralmente bem cheias. O
percurso € uma fonte de algum stress ndo sé pelo tempo que demora, mas também pelo
receio de ndo conseguir articular bem a passagem entre os dois autocarros. Antes, quando
ndo precisava de mudar de transporte, passava o tempo de viagem a ler e a ouvir masica. O
Vitor lembra-se que lia bastante no tempo em que usava 0s transportes publicos e hoje, em
retrospectiva, considera que era um tempo que tinha para ele e que perdeu.

A Sénia, o Fernando, o Anténio e a Beatriz encontram quase todos os dias as mesmas
pessoas no autocarro. A Sonia e a Beatriz conversam com as pessoas, sendo que a
segunda ja formou um grupo com quem de vez em quando toma café quando chegam ao
destino e algumas visitam-na em sua casa no dia de folga. Também a Silvia ja& conhece
algumas pessoas — algumas séo colegas de trabalho — e conversa e aprecia a paisagem do
rio. Contudo, nem para toda a gente a possibilidade de interac¢éo é agradavel ou desejavel.
Nos transportes publicos também ha quem aproveite para descansar ou mesmo dormir

(Sénia, Fernando) ou dedicar-se a costura (Catarina).

“Conversava. (...) e entdo quando havia sempre assim alguma situacdo em que a
pessoa ou metia conversa comigo ou eu metia conversa com a pessoa, e pronto, era
uma conversa amistosa e era daguelas conversas casuais que aconteciam naturalmente

e que eram agradaveis, pelo menos para comecar de manha.” Catarina

“[Ja conheces as pessoas que apanham a mesma camioneta?] Sem divida, somos
sempre 0s mesmos (risos). JA conhegco 0s motoristas, as pessoas aquelas horas séo

sempre as mesmas... ja tenho algumas amigas do autocarro (risos).” Sénia

“[Dizias ha& pouco que lias...] As vezes sim. E a ouvir musica sempre. [Sim?] Que
remédio tenho eu, sendo (Risos)... Antes musica do que aquelas conversinhas infelizes
gue as vezes as gente ouve. E o barulho, percebes? Ao menos com a musica abstrais-te,

pronto, o tempo passa melhor.” Marilia

Os espacgos da mobilidade — os meios, as paragens, as paisagens do percurso — sdo
alvo de apropriacdo. A frequéncia e a regularidade com que se ocupam estes espacos
aumentam a familiaridade com que os vivemos. O carro pode transformar-se num espaco
“caseiro”, onde nos sentimos “em casa” (Featherstone, 2005). Urry (2004) e Sheller (2004),
alinhando com o trabalho de véarios outros autores, reconhecem no carro uma extensdo do
corpo do condutor, criando novas subjectividades, préticas sociais e disposicdes
incorporadas.

A conducgéo tem sido, alias, um campo bastante estudado devido a generalizagdo do
uso do automovel e respectivos efeitos, nomeadamente no aprofundamento de

desigualdades (ver Featherstone et al, 2005). Associam-se ao carro, enquanto simbolo de
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modernidade, uma série de representacfes carregadas de um ideério de liberdade e
individualismo, simbolo de progressdo tecnoldgica e marcador social. Bastara assistir a
maior parte dos anuncios de publicidade a automdéveis para compreender o que se julga
serem 0s grandes atractivos da conducédo, também a este nivel dominantemente masculina.
Tanto a publicidade como o cinema séo proficuos na difusdo de imagens que associam 0
automovel a velocidade e liberdade (Featherstone, 2005), onde o papel masculino tem sido
dominante (Walsh, 2009).

Foram varias as referéncias nas entrevistas a liberdade que a deslocacdo de carro
proporciona, com maior fluidez nas horas e locais a que se fazem as viagens e menor
necessidade de programacdo, ainda que possa trazer algum cansaco e o0 stress de lidar
com o transito. Os discursos apresentados iam muito no sentido da associacdo que
Freudendal-Pederson (2009) faz, apresentando contradicdes idénticas as encontradas pela
autora no contexto dinamarqués e que Oliveira (2011) também havia encontrado na classe
média metropolitana de Lisboa. Nos discursos o carro surge como 0 meio que permite que
as pessoas decidam e se movam consoante as suas proprias decisdes, em autonomia e
liberdade, podendo a propria condugéo ser fonte de prazer, dependendo das condigfes. O
Diogo, por exemplo, consegue desviar-se das piores alturas do transito e entdo sempre
preferiu usar a marginal em vez da auto-estrada, valorizando o usufruto da paisagem na
deslocacdo. Todavia, ndo é esta a situacdo mais frequente entre os automobilistas que
entrevistamos, que nos dizem que é também no carro onde se fica parado no meio do
transito, sem alternativa.

O carro é importante sobretudo pela criacdo de possibilidades de mobilidade, sendo
mais um motor de motilidade e ndo necessariamente de mobilidade. Nas palavras de
Freudendal-Pederson (2009:45): “The car, as the freedom and possibility creator, stands so
strongly in our mental imagination that to many individuals it serves as the best “mental
resort” in a pressured and busy everyday life”. Esta imagem néo € generalizada e continua
mais presente nos entrevistados homens.

A conducdo é um campo de analise em que a diferenciacdo de género se revela
particularmente. Saber conduzir € decisivo e objectivamente limitativo do uso do carro, mas
serd também nos discursos que se descobrem 0s motivos e as vivéncias subjacentes a
relacdo tdo forte que encontramos na analise estatistica (ver cap. 3.5) entre género, idade e
0 acesso a carta de conducdo. A Catarina usa apenas o carro na distancia curta entre a
casa dela e a dos pais, onde deixa o filho, e depois até ao comboio. O marido anda sempre
de carro e quando estao os dois € sempre ele que conduz. A Joana também ndo conduz
guando andam os dois de carro, ndo assume propriamente uma preferéncia, mas incorpora
uma identidade de género mais tradicional quando se refere ao facto de gostar muito do

trabalho de casa e do cuidado com o filho. Também a Teresa reconhece alguma dificuldade
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de orientacdo e no estacionamento. Se umas vezes é a diferenca de competéncias na
conducéo que legitima a conduc¢do masculina, apresentando-se como uma solucao pratica,
noutras manifesta-se o peso das representacbes mesmo em mulheres mais jovens e
qualificadas.

“— Gosto imenso [de conduzir] e ndo me vejo sem carta, nem pensatr.

— Mas por exemplo, quando estdo vocés os dois, tu e o teu marido, normalmente

guem é que conduz?)
— Gosto que seja ele.

— Porqué?

— Nao sei, € aquela coisa sei |4, de ser o homem a conduzir, € assim uma coisa, sei
la, talvez um bocadinho antiquada mas que eu acho tem aquele, tem |4 aquele charme.”

Catarina

Pode haver uma diferenca de competéncias e recursos. Sabemos que é sobretudo o
homem que tem carta e que tem carro (cap.3.5). Mesmo quando ha dois carros e ambos
tém carta de conducdo, por norma é o homem quem conduz e encontramos varias mulheres
que, mesmo tendo carro e carta, optam pelos transportes publicos. Alias, apenas no caso do
Rodrigo parece acontecer uma divisdo tendencialmente mais equilibrada entre quem
conduz. Nos restantes entrevistados em que ambos tém a carta de condugéo, € sempre o
homem que conduz, abrindo-se por vezes excepg¢do, mas nem em todos 0s casos, em
ocasifes em que se proporciona algum consumo de alcool.

Um dos argumentos que alimenta esta diferenciacdo é a da maior competéncia do
homem para conduzir e estacionar, ndo se discutindo como se definem essas
competéncias. A persisténcia destas representacfes e praticas pode até efectivamente criar
um diferencial de competéncias, na medida em que a mulher acaba por conduzir menos do
gue o homem. N&o sera surpreendente que uma mulher que use regularmente os
transportes publicos para se deslocar para o trabalho e ndo conduza no tempo de néo
trabalho acabe por tornar obsoleta a sua carta de condugéo e deixe de conduzir de todo ou
se sinta menos competente nas raras ocasides em que o faz.

N&o sera clara a diferenca entre o conforto de ser conduzida e a dependéncia que se
estabelece na perpetuacéo da conducdo como fungcdo masculina. As mulheres ndo tendem
a questionar a sua falta de autonomia nesta matéria, tal como a maior parte ndo questionava
(ou ndo o revelou) a quase exclusiva responsabilizagdo pelos cuidados com os filhos,
incluindo a mobilidade, compondo-se um quadro mais alargado de diferenciacdo de género
nas experiéncias de mobilidade (ver Letherby e Reynolds, 2009; Uteng e Cresswell, 2008;

Oliveira, 2014 e 2015). Sheller (2008) j4 havia destacado a importancia das condicionantes
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mentais e de atitude no quadro de competéncias e enquadramento cultural que dispbem a
mobilidade.

Todavia, encontrdmos trés homens que assumiram alguma dificuldade em conduzir,
ainda que todos tenham a carta. O Fernando nunca gostou muito de conduzir e durante o
primeiro casamento foi sempre a mulher que conduziu. Ndo se sente muito capaz de
conduzir e o transito e a dificuldade em estacionar causam-lhe confuséo. Vai-se sentindo

mais descontraido, mas continua a preferir ndo conduzir no dia-a-dia.

“E assim, as pessoas andam sempre a correr, e no transito também é a mesma
coisa. Isso faz-me confuséo, entdo se eu posso vir descansadinho, apanho ali o metro,
fico descansado, ja estou em casa. E ja chega ao fim de semana posso conduzir ou
entdo quando estou de férias. Mas também quando estou de férias ndo tenho pressa de

ir para casa a conduzir.” Fernando

Também o Jodo, embora use o carro todos os dias, ndo gosta de conduzir no centro
de Lisboa, optando muitas vezes por deixar o carro perto de uma estacdo e seguindo o resto
do caminho de metro. Lembra-se das vezes que se perdeu e da dificuldade nas ruas
apertadas, sinuosas e nas subidas. Portanto sdo capazes de conduzir, embora ndo se
sintam muito competentes ou tenham vontade de fazé-lo em determinados contextos. Por
outro lado, estdo perfeitamente capazes de se movimentar nos transportes publicos,
sobretudo o Fernando, que o faz durante a semana. O Saul, antes de a doenca o
incapacitar, estava ja impedido de conduzir pelo medo. Autodiaghosticou-se com uma

patologia incapacitante.

“Tenho amaxofobia, sabe o que é? E a fobia da conducéo e esta provado porque a
descricdo que 4 vem é exactamente aquilo que eu sinto. Nao é medo, é minhocas,
comeco, antes de entrar no carro fico jA cansado, ainda nédo fiz a viagem e ja estou
cansado. Depois comeco a chatear-me, e isto tudo antes de entrar no carro! Uma vez
lembro-me eu estava aqui em ... e estavam a apitar-me, eu ia entrar num cruzamento
com medo, que havia dois sentidos, eu ndao desemburrava e 0S outros a apitar e eu
disse-lhe “anda mas € para aqui que este cabrdo esta aqui ndo para de buzinar’ e ela
passou. Quando sai disto parecia uma tabua (...) estava tenso. ” Saul

A conducdo pode ser, em si mesma, fonte de prazer, stress ou indiferenca, entre
tantas outras possibilidades que compdem as emoc¢fes centrais a experiéncia de conduzir
(Sheller, 2004). A maior parte dos entrevistados que conduzem afirmam gostar de conduzir.
N&o se trata apenas de uma questdo de recursos e competéncias, ainda que estes sejam
importantes, mas também de “gosto” e identidade, de representacbes sobre o acto de

conduzir e sobre o que ser condutor diz sobre quem conduz. Por outro lado, as
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representacdes sobre determinado meio de transporte influenciam a percep¢éo que cada
um tem sobre as competéncias para a sua utilizacdo. A dificuldade de utilizacdo do carro,
metro ou autocarro pode ter tanto de incapacidade como de influéncia das representacdes,
baseadas ou ndo em experiéncias, que mobilizamos sobre os meios de transporte.

N&o é, portanto, despicienda uma discusséo sobre as proprias representacdes do que
sdo competéncias para a conducgdo, por exemplo. Referimos jA as queixas sobre a
dificuldade de conduzir e estacionar no concelho de Lisboa, mas também ouvimos
reclamacdes que responsabilizam a incompeténcia dos outros condutores. Ha aqui um

conflito entre os varios ritmos dos que vivem na cidade.

“Como é que eu hei-de te explicar? Conduzir é facilimo, muitas vezes o problema
nado és tu, sdo os outros. Nota-se que em Lisboa ha muitos “anhados” que acham que
sabem conduzir (...)Pessoas sem capacidade para conduzir, ha muito, muito por ai. (...)
Pessoas que muitas vezes tiram a carta e pensam que, tirando a carta, podem conduzir e
sabem fazer tudo e muitas delas ndo sabem fazer nada, teriam ainda de para umas aulas
extras. (...)Como eu vejo todos os dias de manh& pessoas a andarem a 40 e a 50
guando estd assim desafogado e andam ali a pastelar e ha pessoas que tém de

trabalhar” Miguel

Os ritmos diferenciados a que se vive a cidade e 0 modo com as politicas publicas os
gerem nao sdo uma questdo secundaria. Uma cidade que da prioridade a mobilidade
publica privilegia, por exemplo, as faixas BUS, que tanto a Sénia, a Joana e 0 Fernando
elogiaram. O desenho urbano de espacos que valorizam a pedonalidade ou, pelo contrario,
sdo pensados na velocidade dos automéveis, € muito diferente (Vale, 2015; Vale, Saraiva e
Pereira, 2016). Este é alids um campo em que urbanismo e mobilidade vém sendo
pontualmente articulados, designadamente na relacdo entre as dificuldades de mobilidade
(relacionadas com o envelhecimento ou com outros condicionamentos), acessibilidade e
direito ao espago e no protagonismo da mobilidade ciclavel e pedonal (ver parte Ill).

Por outro lado, a apropriacdo desse desenho integra sempre aspectos ndo previstos,
efeitos ndo intencionais, ndo planeaveis. Os percursos de mobilidade conjugam
experiéncias diferenciadas e constroem-se em lugares de contemplacdo, reflexdo,
independéncia e socializacdo (Jiron, 2010). As experiéncias aqui descritas manifestam
essas apropriacoes, esperadas ou ndo, que passam a integrar os lugares, a compor a sua
paisagem.

A producdo das mobilidades é indissociavel dos modos de ancoragem identitaria aos
lugares. Quase todos os entrevistados apresentaram 0s seus lugares mobilizando afectos.
Para alguns estes s&@o ancoras identitdrias centrais na forma como se definem e se

apresentam aos outros, como desenvolveram determinados gostos e preferéncias e como
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avaliam os outros lugares onde viveram e as pessoas que os habitam. Contraria-se a
premissa de Putnam (2000) de que maior mobilidade implica desenraizamento e perda de
importancia dos lugares, ndo s6 porque séo varias as mobilidades, como Urry (2000, 2007)
salientou, como multiplos os modos de pertenca territorial, com escalas e niveis
diferenciados.

Fallov et al (2013) tipificaram “formas moveis de pertenca” (traducdo nossa)
articulando mobilidade e identidade territorial na construcdo dos sentidos de lugar.
Classificando segundo o ritmo, a escala de pertenca, 0s recursos e as condi¢cdes de
mobilidade e os “modos de centramento” encontraram, nas suas 21 entrevistas, cinco tipos
de mobilidade. As mobilidades sdo mais ou menos condicionadas e voluntarias, mais
enraizadas no contexto local ou electivas, e estdo matizadas em frequéncias e padrbes
diferenciados’®. Na seccédo seguinte ensaiamos uma tipologia com pontos de ligacdo —
também considerando as formas de pertenca — mas mais alargada na concepc¢édo da relacao
entre mobilidade e desigualdades sociais. Procurar-se-4 uma integracao dos aspectos mais
materiais das praticas e possibilidades desiguais de mobilidade com a interpretacdo e

apropriacdo que as pessoas constroem sobre estas.

10.3. Entre os recursos, as condi¢cfes e as experiéncias — uma tipologia de
mobilidade?

Sintetizando as mobilidades dos entrevistados, apresenta-se uma tipologia que reflecte a
situacdo dos individuos entre os recursos e as condi¢cdes de que dispdem, integrando a
percepcdo que tém das mesmas (fig. 12.1). Os critérios da tipologia reflectem ora aspectos
mais estruturais, ora agenciais, das possibilidades de mobilidade. Na verdade, na maioria
dos casos é exactamente a conjugacao dos dois que caracteriza a dimensédo. Trata-se de
um esquema fluido, em que a gradacdo pode ndo ser continua e encontramos tipos que
contém maior diversidade do que outros. Esta tipologia resulta da realizagdo e andlise das
entrevistas, mas é obviamente informada pelo trabalho analitico que fomos desenvolvendo
nas outras abordagens empiricas e orientada pelo enquadramento teérico. Numa tipologia
gue se preocupa sobretudo com a vivéncia das desigualdades nas mobilidades, a atencéo

recai sobre ndo apenas as praticas efectivas, apenas uma das dimensdes, mas sobre os

76 E proposta uma tipologia de formas moéveis de pertenca cuja designagao original é a seguinte: Mobile
rootedness; Mobile taken-for-grantedness; Mobile alienated; Less mobile elective belonging;
Lessmobile rootedness.
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aspectos que influenciam e caracterizam o potencial de mobilidade de cada individuo,
incluindo a percepcao que constroem sobre a sua propria mobilidade.

Para parametrizar os tipos de mobilidade referimo-nos as dimensdes que privilegiamos
ao longo de todo o trabalho e que estdo relacionadas entre si. O grau de autonomia diz
respeito a capacidade de decidir e gerir individualmente as deslocacdes. A capacidade de
gestdo de recursos e despesas refere-se ndo apenas a disponibilidade economica/
financeira do agregado, mas também a capacidade de gestao, incluindo aspectos como ter
carro, conseguir apanhar boleia ou as despesas com a mobilidade no agregado. Ja nas
competéncias para a mobilidade consideramos a capacidade e a experiéncia de utilizacdo
dos meios de transporte, privado e publicos: da conducdo a capacidade de leitura do
espaco, incluindo de procura de informacgéo na utilizacdo dos varios meios. A referéncia a
constrangimentos contextuais inclui condicionamentos de ordem véria, que inscrevem o
individuo num determinando contexto que pode limitar a mobilidade: a situacdo familiar, em
particular a existéncia de dependentes na familia; a situacdo profissional, com as limitacdes
de horario e de localizagdo face ao local de residéncia; e a situagdo residencial,
condicionante pela localizacdo, bens e servigcos proximos ou acessiveis, designadamente de
transportes publicos.

Obviamente que as condi¢Bes avaliadas anteriormente influenciam a existéncia destes
constrangimentos e em conjunto também condicionam o grau de autonomia de mobilidade.
Também associado a estes parametros, mas relativamente independentes destes,
sobretudo quando nos afastamentos das situacdes extremas, estdo as praticas e as
percepcbes de mobilidade. Nas praticas avalia-se a frequéncia e a intensidade das
deslocacdes dos individuos e nas percepcdes damos conta do discurso dominante na
entrevista da avaliacao da facilidade ou dificuldade com que fazem as suas deslocacoes, de
gue forma é uma experiéncia mais ou menos positiva. No seguimento de Freudendal-
Pederson (2009), também consideramos que a verificagdo da “verdade” desta percepcao
ndo é necessariamente relevante. A historia contada tem validade intrinseca e interessa

compreender como relata a experiéncia da mobilidade dos individuos e das familias.
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Figura 10.1 — As mobilidades face as motilidades — uma tipologia entre os recursos,

as condicdes e as experiéncias
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As situacdes extremas sdo as mais faceis de compreender e ilustrar. A mobilidade
independente do Diogo é diferente da do Rodrigo, mas em ambas a autonomia nas
deslocacdes e a percepcédo da facilidade e liberdade com que se deslocam é determinante.
Usufruir de uma maior independéncia e liberdade na mobilidade néo significa
necessariamente ser muito mével mas antes ter maior capacidade de se mover e de decidir
sobre como faze-lo. No caso do Diogo, existe quase um privilégio da imobilidade — ou
privilégio da fixacao, nas palavras de Mandersheid (2009%) — e no caso do Rodrigo a opcéo
por andar a pé. A liberdade na mobilidade decorre portanto do potencial de mobilidade e das
limitagcbes associadas. O Diogo tem liberdade quase total sem constrangimentos de
recursos, familiares ou de trabalho. Pertence ao grupo privilegiado de individuos que, na
geometria de poder da compressao espacio-temporal, ndo sé se movimentam e comunicam,
como estdo numa posi¢cdo de controlo, de poder e influéncia, liderando os fluxos que
desenvolvem este sistema de compressao (Massey, 1994).

Ja o Rodrigo ndo esta tdo bem posicionado na geometria de poder, mas usufrui de
muita autonomia na forma como elabora a sua apropriagdo dos recursos. N&o tem
constrangimentos familiares e tem carro, vai para o trabalho a pé por opgédo. Apresenta-se
como praticante de uma mobilidade que o liberta tanto dos constrangimentos do carro
(estacionamento, transito, custos) como dos transportes publicos (hordrios, transito, custos),
usando o carro para as deslocacfes no tempo de ndo trabalho (compras, fim-de-semana...).

A mobilidade intensa é definida pelas praticas dos individuos nos tempos de trabalho e
também de ndo trabalho aliada a uma percepcdo que reforca a forma como se vivem as
praticas. Nestes casos, do Rui e do Miguel, a mobilidade é bastante livre nos tempos de néo
trabalho, devido a alguma disponibilidade financeira e poucos ou nenhuns constrangimentos
familiares mas é também uma mobilidade de trabalho intensa for¢cada. Os individuos
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precisam de usar o automével pela localizagdo do local de trabalho face a residéncia e
também, no caso do Rui, por motivos profissionais. Ambos perdem bastante tempo em
deslocacbes e movem-se em varios locais, fazendo sempre uso do automovel. E possivel
que a procura de maior liberdade tenha o resultado néo intencional de menor liberdade
(Freudendal-Pederson, 2009). O carro permite-lhes aceder a trabalhos inacessiveis por
transportes publicos, mas essa liberdade dita a dependéncia do carro, 0 que nestes casos
significa fazer diariamente um percurso complicado e que consome muito tempo.

Este estilo de vida altamente moével, dependente do carro, alicerca-se no facto de
ambos viverem com 0s pais, 0 que os dispensa de algumas despesas libertando recursos
financeiros para o tempo de lazer. Nos casos destes dois homens também os liberta de
constrangimentos familiares que condicionem a mobilidade. Ambos contam em casa com
grande liberdade em termos de horarios e tarefas domésticas. A percepcdo de mobilidade
intensa (ou, melhor, da possibilidade de) é importante para estes individuos e,
paradoxalmente, sdo os mais dependentes do carro de forma a manter este estilo de vida.
Tém paralelo com o que Fallov et al (2013) descreveu como aesthetic mobility, que
entendemos enquanto modalidade de construcdo de identidade territorial em que € mais
importante a possibilidade de mobilidade e, através desta, de ligagcdo a varios sitios do que a
ancoragem a um lugar de residéncia: nas palavras dos autores, o reaching out é mais
importante do que o homemaking (p.478).

O tipo de mobilidade moderada livre diz respeito, como o0 nome indica, tanto a
intensidade das préaticas de mobilidade, que é mediana, como ao grau de autonomia com
que € praticado, com um nivel elevado de liberdade. Estes sujeitos estdo menos
condicionados nas suas deslocac¢fes, apresentando uma situag¢ao positiva no que se refere
a disponibilidade de recursos econdémicos, competéncias para a mobilidade ou
constrangimentos familiares. Ainda que a situacéo residencial possa ndo ser a mais facil em
relacdo a localizacdo do trabalho — seja ao nivel de proximidade fisica ou de facilidade de
deslocacdo, em transportes publicos ou privados — as deslocagBes séo realizadas com
tranquilidade e nao s&o assinaladas como motivo de desconforto. Fazem poucas
deslocacdes e os seus percursos sdo simples: no dia-a-dia o percurso casa-trabalho é o
perfil dominante e os tempos livres sdo pouco méveis ou assim se revela a sua percepcao.
Esta relativa imobilidade é apresentada como consequéncia de uma opg¢ao por um estilo de
vida com qualidade, descanso e mais calmo.

A Patricia, o Fernando e a S6nia moram relativamente longe do local onde trabalham,
deslocando-se diariamente de autocarro publicos ainda que todos tenham carta (e o
Fernando também tem carro), mas € um trajecto unimodal cujos horarios sdo constantes,
com elevada fiabilidade. Mais ainda, ndo tém constrangimentos familiares e as deslocacbes

sdo percepcionadas de forma tranquila no conjunto de actividades quotidianas. O Carlos e 0
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Jodo residem proximo do local de trabalho e deslocam-se de carro, sem problemas de
estacionamento (demorando 5 e 15 minutos no percurso respectivamente). S&o raras as
deslocacdes que fazem durante a semana, para além das idas para o trabalho. No caso do
Carlos o constrangimento familiar é mais elevado devido ao filho pequeno, mas a
companheira é a principal responsavel pelo cuidado com o filho e a casa. O Fernando é
provavelmente o mais movel deste grupo, uma vez que durante a semana ainda se desloca
para fazer desporto e confraternizar e no fim-de-semana tem a incumbéncia de ir buscar e
levar a namorada. Contudo, tem em comum com o0s restantes elementos do grupo uma
aversdo a vida agitada que muitas vezes é associada a um estilo de vida mével, como o do
grupo anterior.

A mobilidade moderada relaciona a escolha de um lugar sossegado para viver, onde
imobilidade significa tranquilidade e qualidade de vida, com a necessidade de mobilidade
mais distante para o local de trabalho. Mobilidade e imobilidade estéo intimamente ligadas,
como varios autores tém demonstrado, em particular em contextos menos urbanizados
(Carmo, 2007; Bell e Osti, 2010; Carmo e Santos, 2011; Hedberg e Carmo, 2012)

No grupo anterior, mobilidade intensa, apesar dos constrangimentos decorrentes de
um percurso casa-trabalho dificil, o Miguel e o Rui ao mesmo tempo que s&o forgados a
usar o carro para trabalhar também dependem dele para suportar a liberdade e a frequéncia
de deslocacbes que pretendem na sua vida social. Todavia, o Fernando, por exemplo, ndo
depende do automével para ter um estilo de vida quase igualmente mével. Na mobilidade
moderada livre as deslocacdes casa-trabalho sdo mais faceis e domina a percepc¢do de que
a qualidade do tempo de nao trabalho também depende de alguma imobilidade, mesmo nos
gue tém menos constrangimentos na mobilidade.

Sem ter acompanhado efectivamente os entrevistados ndo é certo que num grupo haja
mais mobilidade do que noutro, sobretudo no que a deslocagbes de lazer diz respeito.
Contudo, a percepcdo ou a imagem que o0s entrevistados transmitem do que é, para eles, o
estilo de vida mais interessante — mais ou menos movel — é importante de aferir,
influenciando as escolhas que fazem no dia-a-dia nas suas préaticas de mobilidade,
nomeadamente de meio de deslocacdo. O almejar a um estilo de vida potencialmente muito
mével foi também encontrado por Fallov et al (2013) no que denominam de aesthetic
mobility e na ligagdo que Freudendal-Pederson (2009) desenvolve entre o potencial de
mobilidade e liberdade na procura da “boa vida’ que estrutura grande parte das
representagcbes de mobilidade. Corresponde a um ideério patente, entre outros, na
modernidade liquida de Bauman (2000), onde domina quem se move e age depressa, quem
tem poder e autonomia individuais de decisdo sobre a sua mobilidade.

Por outro lado, nem sempre é seguro deslindar a diferenca entre opg¢ado e condi¢ao

mesmo em situacdes aparentemente idénticas. Se para o Rui e o Miguel o facto de viverem
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com os pais lhes permite maior mobilidade de movimentos, ndo é certo que assim seja para
a Patricia, cujo modelo familiar € mais conservador. Para a Patricia, ainda que nao tenha
filhos, os horarios das refeicdes, da chegada a casa e os rituais familiares, incluindo os
religiosos, sdo centrais e estruturantes do tempo de né&o trabalho. Ndo s&o, contudo,
apresentados como condicionalismos impostos exteriormente.

A mobilidade moderada condicionada esta associada aos pais de filhos pequenos ou
de alguma forma dependentes. O condicionamento € influenciado pelo nivel de dependéncia
dos filhos e pela disponibilidade de recursos econdmicos. Quanto menor o nivel de
dependéncia dos filhos, maior a disponibilidade de recursos e apoio familiar, maior sera o
grau de liberdade deste grupo. Contudo, é claramente um grupo mais condicionado que o
anterior ainda que as praticas de mobilidade possam ser de igual ou até maior intensidade.
Uma vez mais, a forma como a mobilidade e as possibilidades de mobilidade séo vividas
contribuem fortemente para a definicdo desta tipologia, do modo como compreendemos a
experiéncia das mobilidades, designadamente na sua relacdo com as desigualdades.

Um primeiro critério que compde a diminuicdo das possibilidades de mobilidade é o
grau de autonomia relativamente reduzido que descreve este grupo. Nao é apenas a
existéncia de filhos pequenos, mas o facto de serem 0s principais responsaveis por estes.
Integra, contudo, situagbes muito diferentes. A Teresa ja tem um quotidiano mais
descansado devido a idade dos filhos, ao apoio da sogra e a proximidade das localizacbes
da sua residéncia, da escola dos filhos e da casa da sogra. A disponibilidade financeira
permite que os filhos estejam num colégio particular préximo de casa, com um horario mais
alargado do que as escolas publicas. Estdo também inscritos em actividades
extracurriculares, o que complica um pouco as deslocacdes. Contudo a presenca da sogra,
sobretudo depois da reforma, tem sido basilar.

Na organizacdo dos espacos e tempos dos dias do Henrique, do Vitor, da Catarina e
da Joana, os cuidados com os filhos pequenos sdo centrais. As deslocagdes para a escola
ou o local onde passam o dia sao tdo necessérias quanto as desloca¢fes para o trabalho.
Tal como as deslocacgfes semanais, nalguns casos, para actividades extracurriculares. O
fim-de-semana é apresentado como um tempo para estar e cuidar da casa e tentar ter
tempo de qualidade com os filhos, em familia.

A Marilia ja tem os filhos com uma idade mais autbnoma, conta com a ajuda da avo e
vive um momento em que o conjunto da sua vida caminha no sentido de uma maior
liberdade. Entusiasmada com a nova fase pds-divorcio, terminou ha pouco a licenciatura e
esta a acabar de tirar a carta de conducao. Percebe-se como a presenca do marido era ja
ha algum tempo um peso. Ainda assim o presente ainda é bastante condicionado pelo

percurso, moroso e dificil, em dois autocarros, entre casa e trabalho. O desgaste do
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guotidiano e o convivio com os filhos motivam a procura de tranquilidade ao fim-de-semana,
essencialmente caseiro.

A Silvia continua a organizar a sua vida em funcdo da filha, devido ao nivel de
incapacidade que a sua doenga acarreta. A filha estd a estagiar e faz os seus percursos
autonomamente, mas ainda exige uma grande presenca e acompanhamento. A situacdo
economica da familia esta melhor do que em anos anteriores, em que se viu obrigada a
recorrer a ajuda de instituicdes religiosas, mas a doenca da filha continua a implicar varios
custos com servicos de saude e o apoio financeiro do Estado tem sido reduzido. Para
conseguir acompanhar a filha e fazer face as despesas, e apesar do auxilio do filho, a Silvia
tem o seu quotidiano muito programado e pouco tempo livre. As tarefas domésticas ocupam
grande parte do tempo de né&o trabalho, uma vez que incluem o planeamento das refei¢cdes
de toda a semana (almogo e jantar).

Contudo, se na pratica as suas possibilidades de mobilidade estdo bastante
condicionadas ou pelo menos desenhadas de forma muito rigida (o que a poderia localizar
Nno grupo seguinte, o mais condicionado), valoriza os seus momentos, dos quais ndo abdica,
de convivio com amigos, de deslocacgéo de transportes publicos e de passeio. Apresenta um
modo de estar em que a liberdade e a autonomia sdo valores fundamentais. Sempre prezou
a sua independéncia, uma nocdo muito presente na compreensdo do Seu percurso
migratorio, na gestdo dos seus tempos e espacgos e nos modos como se desloca.

A filha da Ermelinda ja ndo precisa de grandes cuidados, ainda que os pais ainda a
acompanhem a escola, mas a vida doméstica e familiar acaba por ser um grande
consumidor de tempo. Tudo esta planeado para antes ou depois do trabalho haver tempo
para pensar o jantar e preparar o almoco do marido, fazer as compras, limpar o que for
necessario e ver da roupa de todos. Em casa da Ermelinda ndo ha carro mas ela nao se vé
limitada na sua mobilidade: as expectativas que tem sobre a mobilidade e o eventual uso do
tempo de ndo trabalho parecem ser correspondidas.

Finalmente, a mobilidade muito condicionada corresponde a condicdes
particularmente dificeis devido, em dois casos, sobretudo a falta de recursos econdmicos e,
noutro, a um nivel de debilidade fisica muito condicionante. O Anténio no tempo de n&o
trabalho deixa-se ficar pelo bairro para evitar despesas e aproveita a folga da filha para usar
o carro para poder ir fazer uns biscates. O carro esta avariado e nao tem condi¢cbes de o
consertar de momento, a situacdo profissional em que se encontra € muito precaria. A
Beatriz esta numa situacéo particularmente dificil, desdobrando-se em varios trabalhos para
conseguir fazer face as despesas. A escassez de recursos financeiros é agravada pela falta
de apoio familiar, ainda que a mée consiga ajudar um pouco, com a reduzida reforma que
recebe. Ao que se junta uma localizag&o residencial que em muito desfavorece o acesso ao

trabalho e a outros bens e servigos, resultando num posicionamento socioterritorial bastante

262



marginalizado. Vive a sobreposi¢cédo de desvantagens, personificando o caracter cumulativo,
sistémico e interactivo das desigualdades.

O Saul tem uma situagdo econdémica mais folgada, ainda que ndo muito, mas a sua
fragilidade fisica faz com que o seu dia-a-dia seja vivido sobretudo nos poucos metros que
distam a sua casa da loja de que é proprietario. O facto da companheira actual ndo ter carta
também contribui para a imobilidade, sobretudo nos tempos livres. Durante a semana a
mobilidade da companheira € muito determinada, para além do trabalho, pelo
acompanhamento que presta a mée. O cuidado com idosos tendera a ser um factor cada
vez mais importante nas op¢des de mobilidade, para além do cuidado com filhos pequenos.
E, alids, um dominio, como demonstramos no capitulo de analise de politicas (parte 11l), com
crescente atencdo nos documentos de politicas publicas sobre mobilidade.

As condi¢bes de mobilidade mudam ao longo da vida — com a clara importancia da
idade e da responsabilidade por filhos pequenos — e podem tornar-se mais transitérias num
contexto em que a mobilidade profissional € maior. Mais ainda, os periodos de desemprego
também alteram drasticamente a mobilidade, a menor necessidade de deslocacdo e a
provavel reducdo de rendimento faz-se corresponder a uma maior mobilidade pedonal,
como acontece com a populagcdo mais idosa (ver cap. 3.5). Por outro lado, outras
condicionantes podem afectar periodicamente a mobilidade: no caso da Catarina o facto de
estar gravida alterou os habitos do modo de deslocacédo, no caso do Carlos foi ter ficado
sem carta que modificou, durantes uns meses, as suas deslocacdes.

Na comparacdo entre a mobilidade livre e a mobilidade muito condicionada séo claras
as desigualdades socio-espaciais da mobilidade. Por muito que haja algum espaco para o
individuo interpretar e se apropriar das condi¢cdes estruturais, a desigualdade, de varias
ordens e cumulativas, entre estes individuos e familias determina as mobilidades vividas. A
marginalidade socio-espacial do ultimo grupo, em particular da Beatriz e do Anténio, reduz-
Ihes drasticamente o potencial de mobilidade, a comecar pela escolha dos lugares para
trabalhar. As condi¢des socioecondmicas do Diogo libertam-no das condi¢des territoriais ao
mesmo tempo que lhe dédo poder de escolha para se posicionar no territério como Ihe for
mais conveniente: o seu potencial de mobilidade aumenta exponencialmente.

Entre os outros tipos ha mais espaco para a diversidade e encontram-se varios modos
de gerir e interpretar a mobilidade. A mobilidade pode ser um recurso ou um fardo (Fotel,
2006 citado por Freudendal-Pederson, 2010). O jogo entre a necessidade de mobilidade e
de imobilidade rege as diferentes decisdes seja de locais de residéncia e de trabalho, seja
de meios de deslocacao. Todavia, observamos que ha distintas formas de apropriacédo de
situagbes idénticas — ter filhos ou ndo, morar longe do trabalho ou da familia, sair de casa

dos pais — que sdo apresentadas em consequéncia de anteriores experiéncias de
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mobilidade. Em todos encontramos discursos sobre os lugares que ajudam as pessoas a

identificarem-se e a posicionarem-se no (seu) mundo.

10.4. Notas finais em retratos multicolores

Nesta parte final da dissertacdo, procurou-se primeiramente explorar da importancia dos
recursos e competéncias de mobilidade e das experiéncias passadas (ou patriménio de
mobilidade). Na descricdo das caracteristicas fundamentais dos tipos de mobilidade,
consoante as préticas e respectivas condi¢des, construiu-se uma ponte de ligagdo com os
modos como as pessoas interpretam essa materialidade. Na interpretacdo das préticas de
mobilidade, as opc¢des de mobilidade fazem-se acompanhar de narrativas que déao
coeréncia as escolhas das pessoas.

S&o estes retratos que fazem a Area Metropolitana da Lisboa, que produzem territorio.
Cada individuo no seu ritmo, a sincroniza¢do e dessincroniza¢do caracterizam os lugares. A
andlise dos ritmos pode ajudar a explorar a no¢cdo de que os lugares estdo sempre em
processo de devir, transbordando propriedades emergentes (Edensor, 2010). Alids, € muitas
vezes a configuracdo dessas propriedades emergentes que nos ajuda a qualificar um
territério e lhe confere identidade, designadamente um caracter mais urbano, rural,
suburbano... A distincdo entre as imagens de dormitério suburbano, em contraste com a
cidade onde tudo acontece, por sua vez em oposi¢ao a tranquilidade e siléncio do campo,
tem tanto de paisagem fisica como dos ritmos que a animam.

Uma tipologia é sempre uma simplificacdo da realidade e ainda que nos ajude a lé-la
esconde um aspecto fundamental que procuramos aprofundar nas entrevistas: o da
contingéncia e da diversidade das praticas de mobilidade que encontrdmos, da forma como
se constroem e interpretam escolhas, opcfes ou condicdes ao longo da vida. As
representacdes sobre o0s lugares e os comportamentos das pessoas séo tantas vezes muito
mais fluidas e interdependentes do que 0s antagonismos que vingam nas visdes
dominantes, sejam elas urbano vs. rural ou vs. suburbano; Lisboa vs. outros concelhos;
mobilidade vs. imobilidade... Os lugares sdo processos com identidades mudltiplas,
construidos por constelacdes particulares de relagdes sociais (Massey, 1994).

A construcdo de um sentido de lugar em mobilidade € modelada pelo meio e tipo de
viagem (Edensor, 2010), pelas condicbes em que € esta realizada. Vai sendo construido em
relacdo com as varias representacfes dos outros modos, designadamente na forma como
os entrevistados vao definindo, sempre comparativamente, o que “é” andar de carro ou de
transporte publico e porque o fazem.

Apesar do reconhecimento da multiplicidade de aspectos que comp&em a histoéria e as

opcbes de mobilidade das pessoas, a comparacdo com estudos empiricos de outros

264



contextos geograficos, em que os mesmos discursos surgem, frisa a importancia da
componente qualitativa no estudo das mobilidades. O “carro da liberdade”, os “transportes
publicos sao caros e funcionam mal”, “quem tem criancas precisa de carro”, mas também
“ficamos presos” no transito, “lemos e conversamos nos transportes publicos” — sdo historias
invocadas pelos diferentes entrevistados. Com ambivaléncias e contradi¢cdes, as historias
apresentadas sdo também influenciadas pela presenca da investigadora. Tal foi flagrante na
forma como foi quase sempre subentendido que o comportamento socialmente desejavel é
o da utilizacdo dos transportes publicos, a cultura da mobilidade sustentavel emergia das
representagbes de muitos dos entrevistados. Também Freudendal-Pederson (2009:50)
encontrou nos seus entrevistados esta nocéo dos problemas que a automobilidade acarreta,
gue confere mais necessidade de histérias estruturais. A autora identifica uma relacéo
préxima entre a forma como os meios de transporte sdo apresentados na imprensa,
publicidade e pelos decisores politicos e a expressdo que assumem nas histérias estruturais
das pessoas (2009:90).

As desigualdades que acompanham os percursos de mobilidade sdo agora entendidas
de forma mais aprofundada nos retratos compreensivos dos quotidianos. O contraste entre o
Diogo e a Beatriz é exemplificativo de como a mobilidade é uma dimensdo de analise
importante na compreensdo das desigualdades sociais. Ha um grande contraste entre os
recursos de espacgo e tempo entre um e outra, sobretudo na liberdade e autonomia na sua
gestao.

Ao mesmo tempo que as desigualdades nas praticas sdo notérias, é muitas vezes
mais ao nivel do potencial de mobilidade, da motilidade das pessoas, que se consegue aferir
as condi¢cdes de mobilidade. A intensidade de mobilidade n&do corresponde necessariamente
a maior liberdade ou vantagem social. Reconhece-se a liberdade de estar imovel.
Mobilidade e imobilidade, dependendo da motilidade do individuo, podem traduzir um
privilégio ou um condicionamento.

N&o deixa, contudo, de haver margem para, na apropriacdo destas estruturas, se
organizar o sentido dos lugares vividos, e as mobilidades, como opc¢des ou escolhas
pessoais, expressas, por exemplo, nos discursos “eu seria incapaz de viver noutro lugar/
usar outro meio de transporte” ou “eu preciso mesmo deste meio de transporte”. A escala de
observacdo € determinante. Neste tipo de andlise intensiva assinala-se uma riqueza na
diversidade das mobilidades vividas que as metodologias extensivas s&do incapazes de
apreender. Essa variedade manifesta-se em modos de producdo de mobilidade que

integram processos de ancoragem identitaria territorial e discursos de distin¢éo social.
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CONCLUSAO

As mobilidades metropolitanas de Lisboa séo diversas, mais do que o comummente
apresentado nos estudos e planos. Reproduzem desigualdades que se relacionam com
outros dominios mais amplos, como sejam a estruturacdo do territério, as desigualdades de
género ou 0 emprego e a conciliacao trabalho-familia. Na observacdo concreta dos padrées
de mobilidade, duas dimensdes surgem indissociaveis: territério e sociedade.

Na parte Il da dissertacdo, a analise extensiva dos dados estatisticos disponiveis
demonstrou uma multiplicidade de padrdes de mobilidade quotidiana produzidos na
justaposicdo de dindmicas territoriais e sociais. A diversidade ndo esconde, contudo, a
prevaléncia de estruturas desiguais, com a acumulacdo de vantagens ou, pelo contrario, de
factores de periferizagdo face ao tecido social e urbano, conforme exposto na tipologia
socioterritorial de mobilidade (cap. 4). A mobilidade desempenha um papel importante na
intensificacdo de diversos tipos de vantagens ou desvantagens, reflectindo o sentido
sistémico que Bihr e Pfefferkon (2008) atribuem as desigualdades sociais.

Confirma a analise extensiva (parte Il) que a consolidacdo urbana continua a permitir
um maior uso dos transportes publicos pela maior oferta de mobilidade publica, de emprego
e servigos, reduzindo as necessidades de deslocacdo. Todavia, a consolidagéo urbana mais
central é frequentemente correlativa da maior qualificagdo da populagéo, que potencia o uso
do automovel. Por outro lado, a concentracdo de populacdo idosa nos centros urbanos, tal
como nalguns espacgos rurais, potencia a maior frequéncia da pedonalidade.
Simultaneamente, as Ultimas décadas de urbanizacdo configuraram-se de modo altamente
dependente do uso do automével, na dispersdo por territérios metropolitanos mais
periféricos.

Interagindo com estas dinamicas globais, ter filhos ou outras pessoas dependentes, ter
limitacdes fisicas da mobilidade ou ser mulher podem condicionar igualmente os padrdes de
mobilidade. Estas circunstancias cruzam-se com as desigualdades de rendimento ou as
territoriais na configuracdo de possibilidades de mobilidade mais limitadas. Tal como Ascher
(2010) avisava, 0s novos instrumentos de transportes e comunicacdo abrem possibilidades
para a localizacdo da residéncia e outros consumos, mas estas séo diferenciadas social e
territorialmente.

Enquanto a amplitude dessas possibilidades se alarga, pode aumentar igualmente o
nivel das desigualdades. Kaufmann, Bergmann e Joyé (2004) evidenciaram como o
potencial de mobilidade, mais do que as praticas per se, é determinante para a
compreensdo dos comportamentos e das condicdes de mobilidade, designadamente do
ponto de vista das desigualdades. Fizeram-no apresentando uma das noc¢Bes mais

proficuas no estudo das mobilidades do ponto de vista das ciéncias sociais: a de motilidade.
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Conceber a motilidade como um conceito operativo, decomposto a partir das dimensdes
sugeridas inicialmente por aqueles autores, pode revelar-se igualmente Util para a
formulacdo de politicas publicas. Desde logo através do esclarecimento de quais sdo as
funcgbes e as prioridades das politicas publicas no que diz respeito a mobilidade. Na parte I,
a leitura critica das politicas identificou que os documentos mais atentos as questdes de
justica social e espacial formulam os problemas equacionando as possibilidades de
mobilidade oferecidas aos grupos mais vulneraveis e nao apenas a reproducao de padrdes
de mobilidade ja estabelecidos.

A conjugagdo de territorio e sociedade na analise material das dinamicas de
mobilidade nado invalida a analise especifica das desigualdades em que um ou outra
predominem, como acontece com a necessidade de dar maior visibilidade as desigualdades
de género ou a fendmenos de segregacao territorial, por exemplo. A desmontagem e
individualizagdo das varias tendéncias, no seu caracter predominantemente social ou
territorial, aprofundam o conhecimento das formas como interagem na construgdo dos
percursos das pessoas.

O estudo das dinamicas sociais e territoriais € dos modos como se justapéem ou se
contrariam, desenhado a vérias escalas, é tanto mais importante quanto estimula o
progresso do estudo das mobilidades numa perspectiva multidimensional. Ao fazé-lo,
espera-se que promova uma maior atencdo da parte das ciéncias sociais aos vasos
comunicantes entre as questdes espaciais e as desigualdades sociais, dois campos de
estudo ainda pouco dialogantes.

N&o menos importante, a analise segmentada das dindmicas contribui igualmente para
a identificacdo diferenciada de campos de accdo para as politicas publicas. O exame das
politicas publicas de ordenamento do territério e de mobilidade, presente na parte Il da
dissertacdo, sublinhou a necessidade da demarcacdo de dominios de intervencéo
prioritarios, de uma intervencdo territorial de articulagdo de politicas sectoriais e do
esclarecimento dos processos de concretizacdo dos principios normativos que orientam as
politicas. Este esclarecimento é indissociavel do reconhecimento da normatividade das
politicas de incidéncia territorial e do respectivo papel na reproducdo das desigualdades
abordadas na andlise estatistica prévia (parte Il).

A explicitacdo dos modos de concretizacdo dos objectivos das politicas e o
reconhecimento da normatividade das mesmas sdo particularmente relevantes num
contexto em que estdo disponiveis varios documentos orientadores para uma mobilidade
ambientalmente mais sustentavel e social e espacialmente mais justa. O aprofundamento do
estudo das mobilidades, tanto ao nivel académico como na formulacao de politicas publicas,
ndo é, contudo, irreversivel. Pelo contrario, recentemente foram sendo langados sinais

contraditérios no que diz respeito ao reconhecimento do papel das politicas de mobilidade e
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de ordenamento do territério no combate as desigualdades. A financeirizagdo das
perspectivas dominantes, designadamente nos mais recentes documentos de politica
europeia e nacional, associa-se novamente o protagonismo dos problemas do sector dos
transportes e menos das necessidades das pessoas e do funcionamento global dos
territérios.

Continua, portanto, a faltar sobretudo consequéncia e visibilidade das questdes que
aqueles documentos sugeriam ao nivel da prioridade de maior justica social e espacial.
Subscrevemos as palavras de Almeida (2013: 23) quando sublinha que “a identificacdo de
mecanismos produtores de igualdade e desigualdade constitui um instrumento analitico
essencial para o entendimento global das dindmicas sociais, para a avaliacdo dos efeitos de
politicas publicas e para a informacao reflexiva dos cidadaos”.

Basta lembrar algumas das tendéncias gerais da andlise estatistica (parte Il) e das
politicas de mobilidade e de ordenamento do territorio (parte 1ll) na Area Metropolitana de
Lisboa para observar, como Kesselring (2008), que os individuos se movem em espacos e
ambientes muito estruturados, sendo na maioria das vezes dificil distinguir entre as decisdes
de mobilidade, movimentos auténomos dos individuos e impactos estruturais de
constrangimentos societais e profissionais. As pessoas ndo residem casualmente em
determinado lugar, nem trabalham, consomem ou passeiam em lugares completamente
aleatérios. Essas funcbes estdo em determinados espacos como resultado de légicas de
localizacado, cujo planeamento (ou falta de) é protagonizado por agentes muito especificos
do mercado imobiliario, do sector dos transportes e da regulacdo destes mercados, como as
camaras municipais ou o Estado central. Os agentes publicos, locais e nacionais, agem
duplamente, ora como promotores, ora enquanto reguladores.

Nunes (2011) realcou o papel da facilidade de crédito bancario — promovida por uma
politica activa do Estado central — e das légicas de localizagdo dos grandes agentes
privados de urbanizagdo — aprovadas e licenciadas pelas camaras municipais. Como
resultado desenvolveu-se um modelo de suburbanizagdo que colocou muita pressdo nos
transportes puablicos e acentuou um processo de expansdo metropolitana dependente do
uso do automovel. Simultaneamente, a integracdo na Unido Europeia contribuiu para um
investimento inédito na melhoria das vias de comunicacao.

As forcas destes agentes encontraram uma correspondéncia na melhoria das
condi¢Bes de vida de grande parte da populag&o. Alguns nucleos familiares autonomizaram-
se, quebrando o anterior modelo de trés geracdes a residir no mesmo alojamento. A procura
de uma habitacdo nova e propria coincidiu também com uma maior democratizacdo no
acesso ao automovel. O percurso geo(bio)grafico dos individuos que entrevistamos e das

respectivas familias ilustrou bem estas tendéncias (explorada na parte 1V).
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A andlise extensiva dos dados estatisticos (parte IlI), em articulagdo com a leitura
critica das politicas (parte 1ll), alertou decisivamente para a necessidade de trabalhar sobre
as possibilidades de mobilidade que se apresentam as pessoas. J& os seus significados e a
traducdo quotidiana das desigualdades sé&o particularmente visiveis na abordagem
gualitativa das entrevistas (parte IV). A andlise intensiva das praticas, condi¢cdes e
estratégias de mobilidade confirma que as desigualdades se constroem sobretudo no
potencial de mobilidade, ou motilidade. Na descricdo do dia-a-dia e da experiéncia de
mobilidade, os entrevistados revelaram como decidem as praticas face as opcoes
disponiveis, traduzindo uma gradacéo de poder de escolha muito diferenciada. Face a esse
poder de escolha, pode a mesma pratica reflectir um condicionamento ou um privilégio, o
gue alinha com o patriménio teérico que argumenta a multidimensionalidade e o caracter
sistémico e cumulativo das desigualdades (parte 1).

A capacidade de decisdo de mobilidade das pessoas esta fundada no seu
posicionamento geografico e socioecondmico, que muito influencia os recursos e as
competéncias disponiveis. Confirmou-se, na revelacdo da vida quotidiana, como a idade ou
a (in)actividade do individuo, o rendimento, o género, a disponibilidade e a qualidade da
oferta de transportes publicos interagem na produgéo dos comportamentos de mobilidade.

Os residentes no concelho de Lisboa e limitrofes usufruem de melhores condi¢des de
mobilidade publica. Nos territérios mais afastados, as proprias légicas de localizacdo dos
grupos sociais com mais rendimento traduzem a procura de exclusividade e isolamento, o
gque implica um acesso mais dificultado por transporte publico. Pelo contrério, os individuos
e familias com menor disponibilidade financeira localizam-se nas franjas do concelho de
Lisboa, em lugares proximos do mercado de trabalho através de transporte publico e com
precos das casas inferiores. Assim havia sugerido o cruzamento da leitura das tipologias
socioterritoriais, ao qual se acrescentou a compreensdo do percurso migratério de algumas
familias, incluindo residentes actualmente suburbanos originarios de zonas centrais do
concelho de Lisboa.

Varias das familias dos entrevistados sairam do concelho de Lisboa a medida que foi
possivel a melhoria de condig6es de habitagdo, autonomizando-se da geracdo mais velha
da familia. Contudo, algumas pessoas com menor disponibilidade de rendimento e falta de
recursos préprios de mobilidade sempre se empregaram relativamente perto de casa ou de
um eixo de mobilidade publica. Nos entrevistados mais novos, encontra-se outro tipo de
mobilidade, uma ilustracdo de estilos de vida associados ndo s6 a idade e ao género mas
também a uma suburbanizacao da residéncia e do trabalho — com a extenséo da distancia
entre estes dois — desligada do sistema de transportes publicos.

A diferenciacdo de género na mobilidade, indissociavel da importancia da familia na

gestdo da mobilidade, ilustra exemplarmente como as mobilidades se inserem em
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desigualdades mais complexas, combinando aspectos agenciais e estruturais. No conjunto
da populacdo empregada, as mulheres portuguesas com filhos pequenos parecem um
grupo particularmente condicionado no espacgo e no tempo da gestdo do quotidiano, estando
mais dependentes da ajuda familiar ou de outro tipo. Para esta desigualdade muito contribui
a fragilidade da accédo do Estado na formulacdo de politicas de promocdo efectiva de
igualdade de género no que diz respeito ao apoio a maternidade e paternidade, ensino pré-
escolar, emprego e conciliagcdo trabalho-familia. A esta lista soma-se o0 desinvestimento
recente nos transportes publicos (parte Ill).

O género mantém-se invisivel nos estudos e planos de mobilidade (parte Ill) mas é
determinante, comecando pelo menor acesso a carta de conducdo e envolvendo
interpretacdes varidveis do que s@o competéncias, necessidades e condicionantes na
utilizagdo do automoével, como observado nas analises extensiva e intensiva dos
comportamentos de mobilidade (partes Il e IV). Ao mesmo tempo que é notéria a
preponderancia das mulheres no cuidado familiar e na gestdo da mobilidade de
dependentes, a lideranca masculina na conducdo (e a dependéncia feminina a esta
associada) ndo parece ser questionada e surge relacionada a no¢des pouco claras sobre as
competéncias necessarias para o uso do carro. Pelo contrario, ndo se encontra discurso
idéntico sobre o que poderiam ser competéncias para o uso de transportes publicos, ainda
gque pareca ser abrangente a consciéncia de que se trata de um comportamento socialmente
desejavel.

Procurdmos empreender uma analise que vai no sentido da sugestdo de Mandersheid
(2009b:22): uma perspectiva sobre a interaccdo entre 0s espacgos relacionais e respectivos
posicionamentos sociais, as espacialidades dos recursos e 0s meios, e 0s modos de
apropriacdo destes. De uma tipologia das estruturas socio-espaciais a uma possivel
tipologia das vivéncias, traduzindo nesta Ultima, em complementaridade, as apropriacdes
das estruturas. Tal como aquela autora observa, uma perspectiva deste tipo — que incide na
multidimensionalidade e na interaccdo, conjugando a analise de aspectos mais estruturais e
também das apropriagcdbes — ndo produz retratos simples mas surge como necessaria
considerando a complexidade do mundo socio-espacial.

A compreensédo das experiéncias de mobilidade e da relagdo afectiva com os lugares
complexifica as perspectivas funcionalistas dominantes no estudo dos transportes. As
pessoas ligam-se aos lugares e os lugares sdo também recursos de diferenciacdo social,
promovendo deslocagfes por motivos distintos. Os lugares de residéncia e de trabalho, de
consumo e de lazer, da escola dos filhos, entre outros, estdo inscritos em logicas de
localizacdo socio-espacial, mas ndo se esgotam nestas estratégias. Sao ainda incorporados

de memodrias afectivas e dindmicas identitarias.
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Registaram-se discursos de diferenciacdo relativamente aos lugares de residéncia,
mesmo quando o poder de escolha € mais reduzido. Por outro lado, surgiram recordacgdes e
motivos para as opcdes actuais de deslocacdo que se associam a descricdo de lugares
familiares, em que a confianca e o sentido de pertenca sdo importantes. Sao varios 0s
individuos que ainda fazem compras, v8o ao mecéanico ou cortam o cabelo no mesmo lugar
h& muitos anos, mesmo que o percurso de vida os tenha desviado desses lugares. A
confianca também se enraiza numa dimensao territorial. No fundo, observa-se a este nivel a
territorializacdo das relagBes sociais no sentido primordial de vivéncia dos espa¢os como
“nossos”, huma dindmica dupla de pertenca e posse.

Ha lugares especificos apresentados como propriedade: o “meu” bairro, a “minha”
cidade, a “minha” aldeia, a “terra” ... Constroem-se perimetros de acc¢do, ainda que possam
ser de espacos nao contiguos, em que vivemos — dormimos, passeamos, Conversamos,
estudamos, trabalhamos... — e ao fazé-lo produz-se internamente a ideia de que estes
espacos “nos pertencem”. Descreveram-se ainda lugares que mesmo quando deixam de ser
0 lugar de residéncia (ou mesmo de trabalho ou de lazer) continuam fazendo parte das
pessoas porque transportam o que neles foi vivido e conferem identidade. O territério, a
varias escalas, pode representar uma dimensdo importante que ajuda a organizar o
conhecimento do préprio, dos “outros” que encontra, € 0 seu posicionamento nos varios
grupos em gue se move.

Para além dos lugares, também as escolhas de mobilidade séo influenciadas por
experiéncias passadas e representacdes dos meios de comunicacao e das pessoas da rede
social mais préxima, frequentemente contextualizadas em determinados grupos sociais. Tal
foi visivel no contraste entre a Beatriz, empregada doméstica e residente numa zona de
habitacdo social na periferia do concelho de Lisboa, que ndo se lembra de amigos ou
vizinhos que usem o carro todos os dias, e a Teresa, quadro superior numa empresa e
residente numa zona qualificada central, cujos colegas de trabalho se deslocam de carro em
grande maioria. Ou ainda dos ecos varios e contraditérios sobre a imagem publica da “linha
de Sintra”. Na andlise dos estudos de mobilidade (parte Ill) dos concelhos com mais
recursos da AML (Lisboa, Cascais, Oeiras) tende a reconhecer-se esta associagado entre o
maior rendimento e o uso do carro, incluindo a componente simbolica desta relagcdo. O
estudo/plano de Oeiras, por exemplo, assinala como obstaculo a indissociabilidade entre
estatuto socio-econémico e uso do automoével quando aborda a mobilidade gerada pelos
parques de escritorios.

Na construgdo narrativa dos motivos de utilizagdo de um determinado modo de
transporte confirmaram-se as tendéncias mais gerais da andlise estatistica (parte ll).
Todavia, sdo acrescentadas inumeras leituras, frequentemente contraditorias, sobre as

nocdes de conforto e custo, ou até de distancia espacial e temporal. Ainda que claramente

271



contextualizadas pelos recursos socioeconomicos individuais e familiares, estas narrativas
incluem formas diversas de compreensdo dos constrangimentos na gestdo dos espacos e
tempos do quotidiano e de definicdo de estratégias de gestdo dos mesmos.

A crescente percepcdo da complexidade do fendmeno da mobilidade vem
acrescentando camadas analiticas a investigacdo e ao planeamento sobre a matéria.
Assiste-se, alids, a uma mudanca de vocabulario que traduz uma maior abrangéncia,
passando-se do estudo e planeamento de transportes para o protagonismo da mobilidade,
ou mesmo das mobilidades e acessibilidades. Alargando o alvo e a perspectiva dos estudos,
espera-se alcancar igualmente o processo de planeamento dos transportes, da mobilidade,
do territério. A mobilidade ndo se esgota na descricdo dos movimentos pendulares, como é
representada em grande parte dos estudos e planos municipais. Envolve dinamicas
estruturais a montante e apropriacdes, esperadas e ndo esperadas, que fundamentam os
percursos dos individuos e organizam a sua vida quotidiana.

Os retratos multicolores das entrevistas (parte IV), em dialogo com a analise extensiva
(parte 11), vém reforcar as hipéteses formuladas com base nas premissas teéricas de partida
(parte 1). As condi¢bes de mobilidade traduzem posi¢cbes bem distintas nas geometrias de
poder (Massey, 1994), reproduzindo e sendo produzidas por desigualdades estruturais.
Porém os individuos apropriam-se das oportunidades ao seu dispor e assim produzem
territério, espaco investido de sentido que, através desse sentido, contribui para a
construcdo identitaria e a seguranca ontolégica dos individuos. Entre 0s recursos, as
condicbes e as experiéncias de mobilidade, como procuramos explorar na tipologia final,
estas apropriacdes acontecem a diferentes escalas territoriais e temporais, ndo sem conflito,
e certamente em multiplicidade de imagens e niveis de pertenca.

De cada uma das componentes analiticas do projecto emergiram potenciais linhas de
investigacdo. Da andlise extensiva, designadamente dos questionarios do projecto
Localways, foram langcadas muitas pistas para o exame mais pormenorizado do cruzamento
entre género (e familia), rendimento e territério que merecem maior atengdo. Desde j& foi
produzido um manancial de informacéo que, no que diz respeito a diferencia¢cdo de género
ou mesmo a mobilidade das populag6es idosa ou desempregada, continua invisivel.

Por outro lado, da analise das politicas emergiram importantes questdes sobre o papel
dos agentes concretos — designadamente no que diz respeito a relagdo entre academia,
municipios, Estado e empresas de consultadoria — na producdo de pensamento sobre a
mobilidade e no bloqueio da sua concretizacdo. Sugeriram-se algumas interpretacdes sobre
as condicbes sociais de funcionamento das politicas — no sentido que Ihe atribuiu Ferréo
(2011) — e procurou-se desocultar o caracter normativo dos documentos. Seria desejavel a
continuacdo deste estudo com a clara identificagdo dos protagonistas e medidas, em

momentos especificos, provavelmente recorrendo a realizagcéo de entrevistas.
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Dos discursos dos individuos resulta sempre muito mais informagcdo do que se
consegue analisar. A dimensdo do género e da familia foi ganhando importancia, mais do
gue inicialmente previsto, ndo sO pelas inquietacdes da investigacdo — focada nas
desigualdades — mas como resultado do que os objectos empiricos foram revelando. E alias
uma dimensdo que carece de maior aprofundamento em todas as partes, em particular
considerando a falta de estudos sobre o0 género nestas areas tematicas e a sua importancia
na formulacdo de politicas publicas.

A triangulagdo metodoldgica merecer4 maior desenvolvimento em &reas em que o
cruzamento dos instrumentos metodolégicos é critico. Procurou-se, na articulacédo entre as
partes Il e lll, demonstrar como os lugares sdo produzidos em condicionamentos estruturais
socio-econémicos e simultaneamente tributarios de uma economia politica cujos agentes
raramente sdo bem identificados. Esta é uma abordagem que carece de desenvolvimento,
ndo s6 pela sua importancia para o ordenamento do territério em geral, mas também
considerando que a mobilidade decorre em lugares muito estruturados, pelo que é
necessario saber das ldgicas a montante que promovem os padrdes de mobilidade actuais.
Por outro lado, tem sido pouco comum a compreensao, do ponto de vista sociolégico e em
articulagdo com aspectos estruturais, do papel da componente identitaria (e até afectiva) da
relacdo das pessoas com os lugares.

Ao longo de todo o trabalho, foi basilar a relacao entre os individuos ou grupos sociais
e 0s lugares na producdo dos percursos de mobilidade. Espera-se sobretudo que esta
dissertacdo alimente a imaginacdo sociolégica sobre o territério e outras perspectivas
multidimensionais sobre a mobilidade, contribuindo para uma melhor identificacdo dos

grandes blogueios a uma mobilidade mais justa na Area Metropolitana de Lisboa.
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ANEXOS



ANEXO I- Resultados da Andalise em Componentes Principais (Output produzido pelo SPSS)- Dimensfes
de diferenciacdo socioterritorial da AML, 2001

Teste KMO and Bartlett's Test

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. ,815
Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 5511,477

df 253

Sig. ,000
Variaveis Co ﬁ;t?:ilédaasd es
Populagéo residente em 2001 0,561
Pop. que 5 anos antes residia noutro concelho 0,785
Densidade populacional 0,850
indice de envelhecimento 0,877
Densidade de alojamentos 0,872
Familias com uma pessoa 0,916
Familias com filhos 0,838
Taxa de abandono escolar 0,469
Taxa de analfabetismo 0,841
Pop. com ensino superior 0,862
Populagéo com profissdes socialmente valorizadas 0,888
Populagdo com profissdes socialmente menos valorizadas 0,929
Populagdo empregada 0,709
Populagéo empregada no sector terciario 0,825
Populacdo de nacionalidade estrangeira 0,754
Edificios ndo exclusivamente residenciais 0,579
Populagéo residente em aloj. fam. n&o classicos 0,782
Encargos mensais médios com habitacdo propria 0,799
Valor médio das rendas 0,505
Idade média dos edificios 0,811
Alojamentos sem pelo menos uma IE bésica 0,746
Taxa de variacéo da populagéo 1991-2001 0,806
Taxa de variacédo de alojamentos 1991-2001 0,692

Total Variance Explained
Component Extraction Sums of Squared Rotation Sums of Squared
Initial Eigenvalues Loadings Loadings
% of Cumulative % of | Cumulative % of Cumulative
Total Variance % Total Variance % Total | Variance %

1 7,432 32,313 32,313 7,432 | 32,313 32,313 4,870 | 21,173 21,173
2 5,479 23,823 56,136 5,479 | 23,823 56,136 4,043 | 17,579 38,752
3 1,982 8,619 64,755 1,982 8,619 64,755 3,656 | 15,896 54,648
4 1,747 7,594 72,349 1,747 7,594 72,349 3,647 | 15,856 70,504
5 1,054 4,583 76,932 1,054 4,583 76,932 1,478 6,428 76,932
6 ,952 4,139 81,071
7 794 3,453 84,524
8 ,667 2,900 87,424
9 ,517 2,247 89,671
10 421 1,832 91,502
11 ,349 1,518 93,021
12 ,319 1,385 94,406
13 ,294 1,279 95,686
14 217 ,946 96,631
15 ,181 ,787 97,419
16 ,166 722 98,141
17 127 ,554 98,695
18 ,109 476 99,171
19 ,071 ,308 99,479
20 ,068 ,295 99,774
21 ,031 ,135 99,909
22 ,013 ,056 99,965
23 ,008 ,035 100,000




ANEXO Il — Comparagédo do n° de clusters sugerido por diferentes métodos de agrupamento - tipologia
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ANEXO Il — Definic&o dos clusters (k-means) tipologia socioterritorial 2001

Centréides finais dos clusters

Clusters
urbano |sub/urbano| urbano |suburbano
Dimensdes antigo das antigo | recente ou| sub/urbano
consolidado | familias | qualificado rural marginalizado
Qualificacéo -,97630 ,06924 1,07573 -,66240 -,19307
Consolidacao 2,64665 ,11353 41224 -,84107 -,39601
5';)‘;2'(3“;%2‘:;;0 1,11488|  -1,01579 83482 43675 19883
Renovacéo ,08571 ,04134 -, 47945 ,26919 ,05811
Marginalizac&o -,35501 ,06404 ,05979 -,45473 4,27542
Constituicdo dos clusters
1 urbano antigo consolidado
2 sub/urbano das familias
3 urbano antigo qualificado
4 suburbano recente ou rural
5 sub/urbano marginalizado
freguesia concelho cluster
freguesia concelho cluster Carcavelos Cascais 2
Anjos Lishoa 1 Cascais Cascais 2
Castelo Lisboa 1 S&o Domingos de Rana Cascais 2
Encarnacdo Lishoa 1 Ameixoeira Lisboa 2
Graca Lishoa 1 Benfica Lisboa 2
Sacramento Lisboa 1 Carnide Lisboa 2
Santa Catarina Lisboa 1 Marvila Lisboa 2
Séao Cristévao e Sao Lourenco Lisboa 1 Santa Maria dos Olivais Lisboa 2
Sé&o Miguel Lisboa 1 Apelagéo Loures 2
S&o Nicolau Lisboa 1 Camarate Loures 2
S&o Vicente de Fora Lisboa 1 Frielas Loures 2
Socorro Lisboa 1 Loures Loures 2
Caparica Almada 2 Sacavém Loures 2
Cova da Piedade Almada 2 Santa Iria de Azoia Loures 2
Pragal Almada 2 S&o Jodo da Talha Loures 2
Sobreda Almada 2 S&o Julido do Tojal Loures 2
Laranjeiro Almada 2 Unhos Loures 2
Feij6 Almada 2 Portela Loures 2
Alfragide Amadora 2 Bobadela Loures 2
Brandoa Amadora 2 Santo Anténio dos Cavaleiros Loures 2
Buraca Amadora 2 Baixa da Banheira Moita 2
Damaia Amadora 2 Moita Moita 2
Falagueira Amadora 2 Vale da Amoreira Moita 2
Mina Amadora 2 Montijo Montijo 2
Reboleira Amadora 2 Canegas Odivelas 2
Venteira Amadora 2 Famdes Odivelas 2
Séo Bras Amadora 2 Odivelas (Lumiar e Carnide) Odivelas 2
Lavradio Barreiro 2 Olival Basto Odivelas 2
Santo André Barreiro 2 Pontinha Odivelas 2
Verderena Barreiro 2 Po6voa de Santo Adrido Odivelas 2
Alto do Seixalinho Barreiro 2 Ramada Odivelas 2
Santo Anténio da Charneca Barreiro 2 Barcarena Oeiras 2
Alcabideche Cascais 2 Carnaxide Oeiras 2




freguesia concelho cluster freguesia concelho cluster
Oeiras e S0 Julido da Barra Oeiras 2 Sao Jodo Lishoa 3
Paco de Arcos Oeiras 2 S&o0 Joao de Brito Lishoa 3
Linda-a-Velha Oeiras 2 Sé&o Jodo de Deus Lisboa 3
Porto Salvo Qeiras 2 Sao Jorge de Arroios Lishoa 3
Queijas Oeiras 2 Séo José Lisboa 3
Aldeia de Paio Pires Seixal 2 S&o Mamede Lisboa 3
Amora Seixal 2 Sé&o Paulo Lisboa 3
Arrentela Seixal 2 Sé&o Sebastido da Pedreira Lisboa 3
Corroios Seixal 2 Sé Lisboa 3
Setubal (Sdo Sebastido) Setlbal 2 Moscavide Loures 3
Agualva-Cacém Sintra 2 Algés Oeiras 3
Algueirdo-Mem Martins Sintra 2 Cruz Quebrada-Dafundo Oeiras 3
Belas Sintra 2 Setlbal (Santa Maria da Graca) Setubal 3
Queluz Sintra 2 Setubal (Sao Julido) Setubal 3
Rio de Mouro Sintra 2 Alcochete Alcochete 4
Sintra (Santa Maria e Sdo Miguel) Sintra 2 Samouco Alcochete 4
Casal de Cambra Sintra 2 Sé&o Francisco Alcochete 4
Massaméa Sintra 2 Charneca de Caparica Almada 4
Monte Abrado Sintra 2 Palhais Barreiro 4
Alhandra Vila Franca de Xira 2 Coina Barreiro 4
Alverca do Ribatejo Vila Franca de Xira 2 Bucelas Loures 4
Pévoa de Santa Iria Vila Franca de Xira 2 Fanhdes Loures 4
Vialonga Vila Franca de Xira 2 Lousa Loures 4
Vila Franca de Xira Vila Franca de Xira 2 Santo Antdo do Tojal Loures 4
Forte da Casa Vila Franca de Xira 2 Azueira Mafra 4
Almada Almada 3 Carvoeira Mafra 4
Cacilhas Almada 3 Cheleiros Mafra 4
Barreiro Barreiro 3 Encarnacgéo Mafra 4
Estoril Cascais 3 Enxara do Bispo Mafra 4
Parede Cascais 3 Ericeira Mafra 4
Ajuda Lisboa 3 Gradil Mafra 4
Alcantara Lisboa 3 Igreja Nova Mafra 4
Alto do Pina Lisboa 3 Mafra Mafra 4
Alvalade Lisboa 3 Malveira Mafra 4
Beato Lisboa 3 Milharado Mafra 4
Campo Grande Lisboa 3 Santo Estévao das Galés Mafra 4
Campolide Lisboa 3 Santo Isidoro Mafra 4
Coracdo de Jesus Lisboa 3 Sobral da Abelheira Mafra 4
Lapa Lisboa 3 Vila Franca do Rosério Mafra 4
Lumiar Lisboa 3 Venda do Pinheiro Mafra 4
Madalena Lisboa 3 Séo Miguel de Alcainga Mafra 4
Mértires Lisboa 3 Alhos Vedros Moita 4
Mercés Lisboa 3 Gaio-Rosario Moita 4
Nossa Senhora de Fatima Lisboa 3 Sarilhos Pequenos Moita 4
Pena Lisboa 3 Canha Montijo 4
Penha de Franca Lisboa 3 Santo Isidro de Pegbes Montijo 4
Prazeres Lisboa 3 Sarilhos Grandes Montijo 4
Santa Engréacia Lisboa 3 Alto-Estanqueiro-Jardia Montijo 4
Santa Isabel Lisboa 3 Pegdes Montijo 4
Santa Justa Lisboa 3 Atalaia Montijo 4
Santa Maria de Belém Lisboa 3 Afonsoeiro Montijo 4
Santiago Lisboa 3 Marateca Palmela 4
Santo Condestéavel Lisboa 3 Palmela Palmela 4
Santo Estévéo Lisboa 3 Pinhal Novo Palmela 4
Santos-o-Velho Lisboa 3 Quinta do Anjo Palmela 4
Sao Domingos de Benfica Lisbhoa 3 Poceirdo Palmela 4
Séo Francisco Xavier Lisboa 3 Seixal Seixal 4

VI




freguesia concelho cluster freguesia concelho cluster
Ferndo Ferro Seixal 4 Sintra (S&o Pedro de Penaferrim) Sintra 4
Sesimbra (Castelo) Sesimbra 4 Terrugem Sintra 4
Sesimbra (Santiago) Sesimbra 4 Péro Pinheiro Sintra 4
Quinta do Conde Sesimbra 4 Cachoeiras Vila Franca de Xira 4
Setubal (Nossa Senhora da Anunciada) | Setubal 4 Calhandriz Vila Franca de Xira 4
S&o Lourenco Setabal 4 Castanheira do Ribatejo Vila Franca de Xira 4
S&o Siméo Setabal 4 Sé&o Jodo dos Montes Vila Franca de Xira 4
Gambia-Pontes-Alto da Guerra Setabal 4 Sobralinho Vila Franca de Xira 4
Sado Setlbal 4 Costa da Caparica Almada 5
Almargem do Bispo Sintra 4 Trafaria Almada 5
Colares Sintra 4 Alfornelos Amadora 5
Montelavar Sintra 4 Venda Nova Amadora 5
S&o Jodo das Lampas Sintra 4 Charneca Lishoa 5
Sintra (S0 Martinho) Sintra 4 Prior Velho Loures 5




ANEXO IV — Resultados da Anéalise em Componentes Principais (Output produzido pelo SPSS)-
Dimensdes de diferenciacao socioterritorial da AML, 2011

KMO and Bartlett's Test

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. ,807

Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 4942,453

df 171

Sig. ,000

Communalities

Initial Extraction
Populagéo residente (n°) 1,000 ,614
indice de envelhecimento da populagéo 1,000 ,814
Popualgéo que 5 anos antes residia noutro concelho (%) 1,000 ,699
Densidade populacional (n°/km2) 1,000 774
Populagéo empregada (%) 1,000 ,728
Populagdo empregada no sector terciario (%) 1,000 ,817
Populagdo com ensino superior completo (%) 1,000 ,930
Densidade de alojamentos (n°km2) 1,000 ,820
Alojamentos sem pelo menos uma IE basica (%) 1,000 ,728
Edificios ndo exclusivamente residenciais (%) 1,000 ,612
Encargos médios dos proprietarios com os alojamentos (euros) 1,000 , 765
Renda média dos alojamentos (euros) 1,000 ,651
Proporcao de familias classicas unipessoais (%) 1,000 ,926
Proporcao de nucleos familiares de casais com filhos (%) 1,000 ,833
Populagdo com nacionalidade estrangeira (%) 1,000 , 741
Taxa de analfabetismo (%) 1,000 77
Idade média dos edificios (anos) 1,000 ,817
Pop. com profissdes socialmente mais valorizadas (%) 1,000 ,947
Pop. com profissdes socialmente menos valorizadas (%) 1,000 ,918

Total Variance Explained

Component Initial Eigenvalues Extraction Sums of Squared Loadings | Rotation Sums of Squared Loadings
% of Cumulative % of Cumulative % of Cumulative
Total Variance % Total Variance % Total Variance %

1 7,065 37,186 37,186 7,065 37,186 37,186 6,043 31,803 31,803

2 4,052 21,327 58,514 4,052 21,327 58,514 3,555 18,713 50,516

3 2,078 10,934 69,448 2,078 10,934 69,448 2,923 15,384 65,900

4 1,715 9,028 78,476 1,715 9,028 78,476 2,389 12,576 78,476

5 ,684 3,601 82,077

6 ,615 3,238 85,315

7 ,600 3,158 88,473

8 ,483 2,544 91,016

9 ,446 2,345 93,361

10 ,362 1,904 95,265

11 ,249 1,310 96,576

12 173 ,910 97,486

13 ,155 ,816 98,302

14 114 ,600 98,902

15 ,092 ,485 99,387

16 ,062 ,326 99,714

17 ,035 ,183 99,897

18 ,013 ,068 99,965

19 ,007 ,035 100,000

VIiI




ANEXO V — Comparacao do n° de clusters sugerido por diferentes métodos de agrupamento - tipologia
socioterritorial 2011

Coeficientes de fusdo segundo o método do vizinho mais afastado (complete linkage)
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ANEXO VI — Definicdo dos clusters (k-means) tipologia socioterritorial 2001

Centréides finais dos clusters

Rural,
Dimensdes Urbano Urbano suburbano
Urbano antigo em Sub/urbano antigo recente ou
qualificado | renovacdo | massificado | qualificado desqualificado
Envelhecimento e consolidagao ,36763 2,99344 -,33761 1,54174 -,87889
urbana
Qualificacdo ,54656 -1,94976 -,563216 ,86901 -,01137
Desqualificagdo e -,43275 1,19148 -,66305 ,59117 1,20607
despovoamento
Renovacéo -,87264 1,22208 ,36992 ,81333 -,12513
clusters
1 urbano antigo e em renovagéo
2 sub/urbano massificado
3 urbano qualificado
4 rural, suburbano recente e desqualificado
freguesia concelho cluster freguesia concelho cluster
Anjos Lisboa 1 Santo Anténio da Charneca Barreiro 2
Coracéo de Jesus Lisboa 1 Verderena Barreiro 2
Encarnacgéo Lisboa 1 Alcabideche Cascais 2
Graca Lisboa 1 S&o Domingos de Rana Cascais 2
Madalena Lisboa 1 Ameixoeira Lishoa 2
Martires Lisboa 1 Charneca Lishoa 2
Mercés Lisboa 1 Marvila Lisboa 2
Pena Lisboa 1 Apelacdo Loures 2
Penha de Franca Lisboa 1 Bobadela Loures 2
Sacramento Lisboa 1 Camarate Loures 2
Santa Catarina Lisboa 1 Frielas Loures 2
Santa Engracia Lisboa 1 Loures Loures 2
Santa Justa Lisboa 1 Prior Velho Loures 2
Santiago Lisboa 1 Sacavém Loures 2
Santo Estévéo Lisboa 1 Santa Iria de Azoia Loures 2
Santos-o0-Velho Lisboa 1 Santo Anténio dos Cavaleiros Loures 2
Séo Cristévao e S&o Lourenco Lisboa 1 S&o Jodo da Talha Loures 2
Sao Jorge de Arroios Lisboa 1 Unhos Loures 2
Séo José Lisboa 1 Mafra Mafra 2
Sao Miguel Lishoa 1 Alhos Vedros Moita 2
Sé&o Nicolau Lisboa 1 Baixa da Banheira Moita 2
Sé&o Paulo Lisboa 1 Moita Moita 2
Sao Vicente de Fora Lisboa 1 Vale da Amoreira Moita 2
Sé Lisboa 1 Montijo Montijo 2
Socorro Lisboa 1 Canecas Odivelas 2
Moscavide Loures 1 Famdes Odivelas 2
Caparica Almada 2 Odivelas Odivelas 2
Costa da Caparica Almada 2 Olival Basto Odivelas 2
Feijo Almada 2 Pontinha Odivelas 2
Laranjeiro Almada 2 Pévoa de Santo Adrido Odivelas 2
Sobreda Almada 2 Ramada Odivelas 2
Alfornelos Amadora 2 Barcarena Oeiras 2
Brandoa Amadora 2 Porto Salvo Oeiras 2
Buraca Amadora 2 Pinhal Novo Palmela 2
Damaia Amadora 2 Aldeia de Paio Pires Seixal 2
Falagueira Amadora 2 Amora Seixal 2
Mina Amadora 2 Arrentela Seixal 2
Reboleira Amadora 2 Corroios Seixal 2
Sao Bras Amadora 2 Quinta do Conde Sesimbra 2
Venda Nova Amadora 2 Setdbal (N. Sra da Anunciada) Setlbal 2
Venteira Amadora 2 Setubal (Santa Maria da Graga) Setubal 2
Alto do Seixalinho Barreiro 2 Setubal (Sdo Sebastido) Setubal 2
Lavradio Barreiro 2 Agualva Sintra 2
Santo André Barreiro 2 Algueirdo-Mem Martins Sintra 2

X




freguesia concelho cluster
Belas Sintra

Cacém Sintra

Casal de Cambra Sintra

Massama Sintra
Mira-Sintra Sintra

Monte Abrado Sintra

Queluz Sintra

Rio de Mouro Sintra

Sao Marcos Sintra

Alhandra V Franca de Xira

Alverca do Ribatejo

V Franca de Xira

Castanheira do Ribatejo

V Franca de Xira

Forte da Casa

V Franca de Xira

Pévoa de Santa Iria

V Franca de Xira

freguesia concelho cluster
Samouco Alcochete 4
Sao Francisco Alcochete 4
Trafaria Almada 4
Coina Barreiro 4
Bucelas Loures 4
Fanhdes Loures 4
Lousa Loures 4
Santo Antdo do Tojal Loures 4
S&o Julido do Tojal Loures 4
Azueira Mafra 4
Carvoeira Mafra 4
Cheleiros Mafra 4
Encarnacgéo Mafra 4
Enxara do Bispo Mafra 4
Ericeira Mafra 4
Gradil Mafra 4
Igreja Nova Mafra 4
Malveira Mafra 4
Milharado Mafra 4
Santo Estévao das Galés Mafra 4
Santo Isidoro Mafra 4
S&o Miguel de Alcainca Mafra 4
Sobral da Abelheira Mafra 4
Venda do Pinheiro Mafra 4
Vila Franca do Rosario Mafra 4
Gaio-Rosario Moita 4
Sarilhos Pequenos Moita 4
Afonsoeiro Montijo 4
Alto-Estanqueiro-Jardia Montijo 4
Atalaia Montijo 4
Canha Montijo 4
Pegdes Montijo 4
Santo Isidro de Pegdes Montijo 4
Sarilhos Grandes Montijo 4
Marateca Palmela 4
Palmela Palmela 4
Poceirdo Palmela 4
Quinta do Anjo Palmela 4
Ferndo Ferro Seixal 4
Seixal Seixal 4
Sesimbra (Castelo) Sesimbra 4
Sesimbra (Santiago) Sesimbra 4
Gambia-Pontes-Alto da Guerra Setubal 4
Sado Setubal 4
S&o Lourenco Setubal 4
Sao Siméo Setlbal 4
Almargem do Bispo Sintra 4
Colares Sintra 4
Montelavar Sintra 4
Péro Pinheiro Sintra 4
S&o Jodo das Lampas Sintra 4
Sintra (S0 Martinho) Sintra 4
Sintra (S8o Pedro de Penaferrim) Sintra 4
Terrugem Sintra 4
Cachoeiras V Franca de Xira 4
Calhandriz V Franca de Xira 4
S&o Jodo dos Montes V Franca de Xira 4
Sobralinho V Franca de Xira 4

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2
Vialonga V Franca de Xira 2
Vila Franca de Xira V Franca de Xira 2
Almada Almada 3
Cacilhas Almada 3
Charneca de Caparica Almada 3
Cova da Piedade Almada 3
Pragal Almada 3
Alfragide Amadora 3
Barreiro Barreiro 3
Palhais Barreiro 3
Carcavelos Cascais 3
Cascais Cascais 3
Estoril Cascais 3
Parede Cascais 3
Ajuda Lisboa 3
Alcantara Lisboa 3
Alto do Pina Lishoa 3
Alvalade Lishoa 3
Beato Lishoa 3
Benfica Lisboa 3
Campo Grande Lisboa 3
Campolide Lisboa 3
Carnide Lisboa 3
Castelo Lishoa 3
Lapa Lisboa 3
Lumiar Lisboa 3
Nossa Senhora de Fatima Lisboa 3
Prazeres Lisboa 3
Santa Isabel Lisboa 3
Santa Maria de Belém Lishoa 3
Santa Maria dos Olivais Lishoa 3
Santo Condestavel Lisboa 3
S&o Domingos de Benfica Lisboa 3
S&o Francisco Xavier Lisboa 3
Sao Jodo Lisboa 3
Sao Joao de Brito Lishoa 3
Sao Joao de Deus Lishoa 3
Sdo Mamede Lisboa 3
S&do Sebastido da Pedreira Lisboa 3
Portela Loures 3
Algés Oeiras 3
Carnaxide Oeiras 3
Caxias Oeiras 3
Cruz Quebrada-Dafundo Oeiras 3
Linda-a-Velha Oeiras 3
Oeiras e Sao Julido da Barra Oeiras 3
Paco de Arcos Oeiras 3
Queijas Oeiras 3
Setdbal (Sao Juliao) Setubal 3
Sintra (Santa Maria e Sdo Miguel) Sintra 3
Alcochete Alcochete 4







Anexo VIl a) Matriz origem — destino 2011 | : Populacdo empregada e estudante, proporcao relativa ao concelho de destino

Total Cascais Lisboa Loures Mafra Oeiras Sintra VFXira Amadora Odivelas Alcochete Almada Barreiro Moita Montijo Palmela Seixal Sesimbra Setubal

Cascais 131108 80579 26221 714 140 11745 5282 223 1406 222 46 688 73 16 81 88 98 20 215
7.3 76,8 37 0,7 0,4 10,3 31 0,3 1,8 0,4 0,5 0,8 0,2 0,1 0,3 0,2 0,2 0,1 0,3

Lisboa 323788 2734 276266 6261 375 10868 4156 1537 5046 2134 175 2856 306 99 274 398 572 107 821
18,0 2,6 39,4 6,3 1,0 9,5 2,4 2,4 6,4 3,9 1,7 3,2 0,9 0,4 1,0 1,1 0,9 0,5 1,2

Loures 128605 617 44772 65977 833 2541 1519 2517 1513 3150 122 678 85 42 140 156 162 34 242
7,1 0,6 6,4 66,1 2,2 2,2 0,9 3,9 1,9 5,8 1,2 0,8 0,2 0,2 0,5 0,4 0,3 0,2 0,3

Mafra 51472 527 7890 2338 31649 1015 3325 225 521 633 18 177 18 10 57 29 24 9 50
2,9 0,5 1,1 23 829 0,9 1,9 0,3 0,7 1,2 0,2 0,2 0,1 0,0 0,2 0,1 0,0 0,0 0,1

Oeiras 109867 5426 35862 1028 143 55359 4017 327 3045 346 34 942 73 16 84 128 170 34 231
6,1 52 51 1,0 0,4 48,4 2,3 0,5 3,9 0,6 0,3 1,1 0,2 0,1 0,3 0,3 0,3 0,2 0,3

Sintra 250492 9838 59026 3036 1073 14243 140382 794 11362 2817 121 1235 104 42 221 198 246 36 378
13,9 9,4 8,4 3,0 2,8 12,4 81,5 1,2 14,5 52 1,2 14 0,3 0,2 0,8 0,5 0,4 0,2 0,5

Vila Franca de 92188 318 23561 7445 237 1369 808 50158 666 625 99 390 49 25 114 157 75 7 200
Xira 51 0,3 34 7,5 0,6 1,2 0,5 77,8 0,8 1,1 1,0 0,4 0,1 0,1 0,4 0,4 0,1 0,0 0,3
Amadora 105559 1164 38837 1629 179 5277 4689 393 48075 1534 43 771 84 20 75 119 165 29 200
59 1,1 55 1,6 0,5 4,6 2,7 0,6 61,2 2,8 0,4 0,9 0,2 0,1 0,3 0,3 0,3 0,1 0,3

Odivelas 92476 622 35020 4632 268 2287 2026 491 2491 41424 49 537 75 26 87 119 109 11 158
51 0,6 5,0 4,6 0,7 2,0 1,2 0,8 3,2 76,0 0,5 0,6 0,2 0,1 0,3 0,3 0,2 0,1 0,2

Alcochete 11595 29 2386 152 14 167 81 45 72 35 5911 96 127 97 1412 283 43 7 200
0,6 0,0 0,3 0,2 0,0 0,1 0,0 0,1 0,1 0,1 58,0 0,1 0,4 0,4 5.4 0,7 0,1 0,0 0,3

Almada 102699 487 27520 831 63 2106 758 169 831 231 78 60609 365 115 181 683 4117 222 1116
57 0,5 3,9 0,8 0,2 1,8 0,4 0,3 1,1 0,4 0,8 67,6 1,1 0,5 0,7 1,8 6,8 1,1 1,6

Barreiro 44306 138 10733 294 21 638 225 136 250 74 161 798 23888 1711 422 1602 838 197 1161
25 0,1 15 0,3 0,1 0,6 0,1 0,2 0,3 0,1 1,6 0,9 70,2 74 1,6 4,2 14 0,9 1,7

Moita 38742 85 6727 248 20 352 172 100 140 65 368 662 4882 18743 1136 2026 619 109 1209
2,2 0,1 1,0 0,2 0,1 0,3 0,1 0,2 0,2 0,1 3,6 0,7 14,3 81,0 4,3 5,4 1,0 0,5 1,7

Montijo 31868 73 5703 364 29 407 169 113 195 81 1798 329 374 465 18711 980 179 39 645
1,8 0,1 0,8 0,4 0,1 0,4 0,1 0,2 0,2 0,1 17,7 0,4 1,1 2,0 71,2 2,6 0,3 0,2 0,9

Palmela 38580 80 4333 182 23 296 141 92 161 40 414 663 919 791 1212 22679 533 229 4617
2,1 0,1 0,6 0,2 0,1 0,3 0,1 0,1 0,2 0,1 4,1 0,7 2,7 3,4 4,6 60,0 0,9 1,1 6,6

Seixal 98894 364 24659 703 53 1529 761 187 693 200 134 12341 799 215 319 1429 49603 953 1598
55 0,3 35 0,7 0,1 1,3 0,4 0,3 0,9 0,4 1,3 13,8 2,3 0,9 1,2 3,8 81,5 4,6 2,3

Sesimbra 31389 97 5228 180 13 382 212 52 170 51 54 1425 656 154 141 909 1943 17803 1162
1,7 0,1 0,7 0,2 0,0 0,3 0,1 0,1 0,2 0,1 0,5 1,6 1,9 0,7 0,5 2,4 3,2 85,6 1,7

Setiibal 72684 81 6045 184 25 427 215 75 161 41 168 1037 741 341 459 4994 894 754 53511
4,0 0,1 0,9 0,2 0,1 0,4 0,1 0,1 0,2 0,1 1,6 1,2 2,2 15 1,7 13,2 1,5 3,6 76,5

total AML 1756312 103259 640789 96198 35158 111008 168938 57634 76798 53703 9793 86234 33618 22928 25126 36977 60390 20600 67714
entradas - 645538 22680 364523 30221 3509 55649 28556 7476 28723 12279 3882 25625 9730 4185 6415 14298 10787 2797 14203
concelhos AML 94,7 21,6 51,9 30,3 9,2 48,6 16,6 11,6 36,6 22,5 38,1 28,6 286 181 24,4 37,8 17,7 13,5 20,3
entradas - fora 94977 1721 61224 3618 3035 3455 3269 6810 1709 822 393 3456 426 213 1157 806 465 192 2206
AML 53 1,6 8,7 3,6 7,9 3,0 1,9 10,6 2,2 15 3,9 3,9 1,3 0,9 4,4 2,1 0,8 0,9 3,2

Xl



Anexo VIl b) Matriz origem-destino 2011 Il

Populacdo empregada e estudante, proporcéo relativa ao concelho de origem saidas
VF na
Cascais Lisboa Loures Mafra Oeiras Sintra Xira Amadora Odivelas Alcochete Almada Barreiro Moita Montijo Palmela Seixal Sesimb. Settbal total AML fora
Cascais 80579 26221 714 140 11745 5282 223 1406 222 46 688 73 16 81 88 98 20 215 127857 47278 3251
61,5 20,0 0,5 0,1 9,0 4,0 0,2 1,1 0,2 0,0 0,5 0,1 0,0 0,1 0,1 0,1 0,0 0,2 97,5 36,1 25
Lisboa 2734 276266 6261 375 10868 4156 1537 5046 2134 175 2856 306 99 274 398 572 107 821 314985 38719 8803
0,8 85,3 1,9 0,1 34 1,3 0,5 1,6 0,7 0,1 0,9 0,1 0,0 0,1 0,1 0,2 0,0 0,3 97,3 12,0 2,7
Loures 617 44772 65977 833 2541 1519 2517 1513 3150 122 678 85 42 140 156 162 34 242 125100 59123 3505
0,5 34,8 51,3 0,6 2,0 1.2 2,0 1.2 2,4 0,1 0,5 0,1 0,0 0,1 0,1 0,1 0,0 0,2 97,3 46,0 2,7
Mafra 527 7890 2338 31649 1015 3325 225 521 633 18 177 18 10 57 29 24 9 50 48515 16866 2957
1,0 15,3 45 615 2,0 6,5 0,4 1,0 1,2 0,0 0,3 0,0 0,0 0,1 0,1 0,0 0,0 0,1 94,3 32,8 57
Oeiras 5426 35862 1028 143 55359 4017 327 3045 346 34 942 73 16 84 128 170 34 231 107265 51906 2602
4,9 32,6 0,9 0,1 50,4 37 0,3 2,8 0,3 0,0 0,9 0,1 0,0 0,1 0,1 0,2 0,0 0,2 97,6 47,2 2,4
Sintra 9838 59026 3036 1073 14243 140382 794 11362 2817 121 1235 104 42 221 198 246 36 378 245152 104770 5340
3,9 23,6 1,2 0,4 5,7 56,0 0,3 4,5 1,1 0,0 0,5 0,0 0,0 0,1 0,1 0,1 0,0 0,2 97,9 41,8 2,1
V. E. de 318 23561 7445 237 1369 808 50158 666 625 99 390 49 25 114 157 75 7 200 86303 36145 5885
Xira 0,3 25,6 8,1 0,3 1,5 0,9 54,4 0,7 0,7 0,1 04 0,1 0,0 0,1 0,2 0,1 0,0 0,2 93,6 39,2 6.4
Amadora 1164 38837 1629 179 5277 4689 393 48075 1534 43 771 84 20 75 119 165 29 200 103283 55208 2276
1,1 36,8 1,5 0,2 5,0 4,4 0,4 45,5 15 0,0 0,7 0,1 0,0 0,1 0,1 0,2 0,0 0,2 97,8 52,3 2,2
Odivelas 622 35020 4632 268 2287 2026 491 2491 41424 49 537 75 26 87 119 109 11 158 90432 49008 2044
0,7 37,9 5,0 0,3 2,5 2,2 0,5 2,7 44,8 0,1 0,6 0,1 0,0 0,1 0,1 0,1 0,0 0,2 97,8 53,0 2,2
Alcochete 29 2386 152 14 167 81 45 72 35 5911 96 127 97 1412 283 43 7 200 11157 5246 438
0,3 20,6 1,3 0,1 1,4 0,7 0,4 0,6 0,3 51,0 0,8 1,1 0,8 12,2 24 0,4 0,1 1,7 96,2 45,2 38
Almada 487 27520 831 63 2106 758 169 831 231 78 60609 365 115 181 683 4117 222 1116 100482 39873 2217
0,5 26,8 0,8 0,1 2,1 0,7 0,2 0,8 0,2 0,1 59,0 0,4 0,1 0,2 0,7 4,0 0,2 1,1 97,8 38,8 2,2
Barreiro 138 10733 294 21 638 225 136 250 74 161 798 23888 1711 422 1602 838 197 1161 43287 19399 1019
0,3 24,2 0,7 0,0 1,4 0,5 0,3 0,6 0,2 0,4 1,8 53,9 3,9 1,0 3,6 1,9 0,4 2,6 97,7 43,8 23
Moita 85 6727 248 20 352 172 100 140 65 368 662 4882 18743 1136 2026 619 109 1209 37663 18920 1079
0,2 17,4 0,6 0,1 0,9 04 0,3 04 0,2 0,9 1,7 12,6 484 2,9 5.2 1,6 0,3 31 97,2 48,8 2,8
Montijo 73 5703 364 29 407 169 113 195 81 1798 329 374 465 18711 980 179 39 645 30654 11943 1214
0,2 17,9 1,1 0,1 1,3 0,5 0,4 0,6 0,3 5,6 1,0 1.2 1,5 58,7 31 0,6 0,1 2,0 96,2 37,5 38
palmela 80 4333 182 23 296 141 92 161 40 414 663 919 791 1212 22679 533 229 4617 37405 14726 1175
0,2 11,2 0,5 0,1 0,8 0,4 0,2 0,4 0,1 1,1 1,7 2,4 2,1 3,1 58,8 1,4 0,6 12,0 97,0 38,2 3,0
Seixal 364 24659 703 53 1529 761 187 693 200 134 12341 799 215 319 1429 49603 953 1598 96540 46937 2354
04 24,9 0,7 0,1 1,5 0,8 0,2 0,7 0,2 0,1 12,5 0,8 0,2 0,3 14 502 1,0 1,6 97,6 47,5 24
Sesimbra 97 5228 180 13 382 212 52 170 51 54 1425 656 154 141 909 1943 17803 1162 30632 12829 757
0,3 16,7 0,6 0,0 1,2 0,7 0,2 0,5 0,2 0,2 4,5 2,1 0,5 0,4 2,9 6,2 56,7 37 97,6 40,9 2,4
Setdbal 81 6045 184 25 427 215 75 161 41 168 1037 741 341 459 4994 894 754 53511 70153 16642 2531
0,1 8,3 0,3 0,0 0,6 0,3 0,1 0,2 0,1 0,2 14 1,0 0,5 0,6 6,9 1,2 1,0 73,6 96,5 22,9 35
total AML 103259 640789 96198 35158 111008 168938 57634 76798 53703 9793 86234 33618 22928 25126 36977 60390 20600 67714 1706865 645538 49447




Anexo VIII - Matriz origem-destino 2011 Ill: 1° e 2° modos mais utilizados (interac¢cdes que representam mais de 0,5% do total de deslocacdes)

Cascais  Lisboa Loures Mafra Oeiras Sintra VFX Amadora Odivelas Alcochete Almada Barreiro Moita Montijo Palmela Seixal Sesimbra Setubal
Cascais 1° carro carro carro carro  carro carro
2° apé comboio
Lisboa 1° carro carro carro carro  carro carro carro carro
20 autocarro
Loures 1° carro carro carro  carro carro carro carro carro
20 autocarro  apé autocarro
Mafra 1° carro carro carro carro carro  carro carro carro
20 autocarro apeé
Oeiras 1° carro carro carro carro carro carro carro
2° comboio comboio apeé
Sintra 1° carro comboio  carro carro carro carro
2° autocarro carro a pé apé
VEX 10 carro carro carro  carro carro  carro carro
20 comboio  autocarro apé
Amadora 10 carro carro* carro carro carro carro carro
20 autocarro apé
Odivelas 10 carro carro* carro carro  carro carro carro
20 metro autocarro autocarro a pé
Alcochete 10 carro carro carro  carro carro carro carro carro carro carro carro
20 autocarro autocarro
Almada 10 carro carro carro  carro carro carro carro carro
20 autocarro apé autocarro
Barreiro 1° barco carro carro carro carro carro carro carro carro
20 carro apé autocarro t. empresa
Moita 10 barco carro carro carro carro carro carro carro carro
20 autocarro autocarro a pé autocarro t. empresa comboio
Montijo 10 carro carro carro  carro carro carro carro carro carro carro carro carro
20 barco a pé t. empresa
Palmela 1° carro* carro carro carro carro carro carro carro carro carro
20 comboio comboio apé autocarro
Seixal 10 comboio carro  carro carro carro carro carro carro carro carro
20 carro autocarro a pé
Sesimbra 1o carro carro carro carro carro carro carro carro carro carro carro
20 comboio comboio autocarro a pé autocarro
Setbal 10 carro carro carro carro carro carro carro carro
20 comboio autocarro ape

* se considerados em conjunto, os transportes colectivos séo mais utilizados do que o automével
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Anexo IX- Matriz origem-destino 2011 IV: 1° e 2° classes de duracao das deslocac8es mais frequentes (interac¢gdes que representam mais de 0,5% do total
de deslocacdes)

Cascais Lisboa Loures Mafra  Oeiras Sintra  VFX Amadora Odivelas Alcochete Almada Barreiro Moita Montijo Palmela Seixal Sesimbra Setubal
Cascais  1° a615 31a60 16a30 16a30 31a60
2° 16a30 61a90 até15  até 15
Lisboa 10 até15  16a30 16a30 16a30 16 a 30 16 a 30
20 16a30 até 15 31a60 31a60 até 15
Loures 10 31a60 até15 31a60 3la60 16a30 16a30 16a30
20 16a30 16a30 16 a 30 até15  31a60  até 15
Mafra 1° 31a60 31a60 16a30 atél1l5 31a60 16a30 31a60 16a30
20 61290 31a60 16a30 31a60
Oeiras 1° 16a30 31a60 31a60 até15  16a30 16 a 30
2° até15  16a30 16a30 até 15 até 15
Sintra 1° 16230 31a60 31a60 16a30 até 15 16a30 16a30
2° 31a60 16a30 16a30 31a60 16a30 31a60
VEX 10 31a60 16a30 31a60 31a60 até15
20 16a30 até 15 16 a 30
Amadora 1° 16a30 31a60 16 a30 16a30 16a30 até 15 16 a 30
20 16a30 31a60 até15  31a60 16a30  até15
Odivelas 10 31a60 16a30 16a30 16a30 16a30  até15
20 16a30 até 15 31a60 31a60 31a60  16a30
Alcochete 10 31a60 16a30 31a60 31a60 31a60 até 15 31a60 16a30 16a30 até15 16a30 31a60
20 16a30 31a60 16 a 30 16a30 31a60
Almada 10 31a60 31a60 31a60 até 15 16 a 30 31a60
20 61 a 90 61 a 90 16 a 30 até 15
Barreiro 10 61 a 90 61 a 90 31a60 at¢15 até15 16a30 16a30 16a30 61 a 90
20 31a60 31a60 16a30 16a30 até 15 31a60
Moita 10 61 a90 16 a 30 31a60 16a30 até15 16a30 16a30 16a30 31a60
20 31a60 até15  16a30 até15 atél1l5  31a60 16 a 30
Montijo 10 31a60 16a30 31a60 até 15 61a90 31a60 16a30 atél15  16a30 31a60
20 61 a 90 16 a 30 até15  16a30 31a60 16 a 30
Palmela 10 31a60 16 a 30 31a60 16a30 16a30 16a30 até15 16 a 30 16 a 30
20 61 a90 31a60 até15 até15 16a30 31a60 até 15
Seixal 10 31a60 31a60 16a30 16a30 16a30 até 15 31a60
20 61 a 90 61 a 90 até 15 16 a 30
Sesimbra  1° 31a60 31a60 31a60 16a30 até 15 16a30 até 15 até 15
20 61 a 90 16a30 até 15 16a30 até15  16a30 16 a 30
Setubal 10 31a60 31a60 16a30 16a30 16a30 até 15 até 15

20 61a90 31a60 16 a 30




Anexo X - Regressao linear multipla, verificacdo dos pressupostos - 2001
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Anexo Xl - Regressao linear multipla, verificacdo dos pressupostos - 2011

Partial Regression Plot

Dependent Variable: Pop. empregada ou estudante que se desloca de automovel (%)
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ANEXO XIl — Comparacédo do n°de clusters da tipologia de mobilidade sugerido por diferentes métodos

XX

de agrupamento (mobilidade) 2001

Coeficientes de fusédo segundo o método vizinho mais afastado (complete linkage)
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ANEXO XIIl — Definicdo dos clusters mobilidade (k-means) 2001

Centroides finais dos clustrers

variaveis

mobilidade publica/
inter-concelhia

Cluster

mobilidade rapida
particular

mobilidade publica de
proximidade / rapida

Zscore: Duragdo mov pendulares: pop. que demora mais de 60

min. (%)

Zscore: Duracdo mov pendulares: pop. que demora ate 30 min.

(%)

Zscore: Durag&o mov pendulares: pop. que demora 31-60 min.

(%)
Zscore: Pop. que se desloca a pé (%)

Zscore: Pop. que se desloca de autocarro (%)

Zscore: Pop. que trabalha/ estuda noutro concelho (%)
Zscore: Pop. que utiliza comboio, metro ou autocarro (%)

Zscore: Pop. que utiliza automovel (%)

Zscore: Pop. que utiliza metro ou eléctrico (%)

Zscore: Pop. que utiliza comboio (%)

,70200
-,93102
,80298

-,41530
47597
,76907
,55192

-,20431

-,35459
,50876

-,30288
63690
-,64457

-,20415
-,53487
-,13414
-,98842

,85892
-,48252
-,33295

-,89165
74571
-,46624

1,23941
,00739
-1,34395
,69237
-1,17193
1,63063
-,43552

Estatistica descritiva dos clusters de mobilidade

freg. com mobilidade publica freg. com mobilidade rapida freg. com mobilidade publica
inter-concelhia particular de proximidade/ rapida
Desvio Desvio Desvio
Varidveis max | min | média |padrdo | max | min | média |padrdo |max |min | média | padrdo
Pop. que demora mais de 60 min.
(%) 294| 51 12,8 56[151| 22 7,3 31| 91 14 4,2 1,5
pop. que demora ate 30 min. (%) 65,2 | 43,1 55,9 4,8| 78,6 | 57,2 68,3 49| 780 61,1| 69,1 4,6
pop. que demora 31-60 min. (%) 38,2 | 12,1 26,4 57[259| 87 16,8 40| 26,1| 66| 179 4,4
Pop. que se desloca a pé (%) 34,3| 10,0 18,5 441 36,5| 7.8 19,9 59| 43,7 145| 298 6,0
Pop.desloca de autocarro (%) 54,6 3,8 26,1 11,1) 32,8 55 16,5 52| 36,6 11,4 | 217 7,1
Pop. que trabalha/ estuda noutro
concelho (%) 731] 112 52,8 13,71 725|134 35,0 133| 168| 76| 112 1,9
Pop. que utiliza comboio, metro ou
autocarro (%) 57,1| 23,7 36,2 7,1(332| 63 20,1 6,1| 478| 23,1 | 377 6,9
Pop. que utiliza automével (%) 57,8| 23,4 40,9 74| 72,7 40,3 53,3 6,8| 46,4 | 12,2| 29,7 9,4
Pop. utiliza metro ou eléctrico (%) 10,9 0,0 1,3 19113 0,0 0,5 20| 26,4 0,0 137 6,8
Pop. que utiliza comboio (%) 31,8 0,0 8,8 8,7/18,9| 0,0 3,0 40| 43| 07 2,3 11




Constituicdo dos clusters

Mobilidade interconcelhia

lenta

Mobilidade particular

Mobilidade intraconcelhia

Freguesia Concelho Cluster
Prior Velho Loures
Santo Anténio dos Cavaleiros Loures
Alhos Vedros Moita
Baixa da Banheira Moita
Sarilhos Pequenos Moita
Vale da Amoreira Moita
Canecas Odivelas
Famdes Odivelas
Odivelas (Lumiar e Carnide) Odivelas
Olival Basto Odivelas
Pontinha Odivelas
Pévoa de Santo Adrido Odivelas
Ramada Odivelas
Barcarena Oeiras
Oeiras e Sé&o Julido da Barra Oeiras
Paco de Arcos Oeiras
Algés Oeiras
Cruz Quebrada-Dafundo Oeiras
Porto Salvo Oeiras
Queijas Oeiras
Aldeia de Paio Pires Seixal
Amora Seixal
Arrentela Seixal
Seixal Seixal
Corroios Seixal
Ferndo Ferro Seixal
Agualva-Cacém Sintra
Algueirdo-Mem Martins Sintra
Belas Sintra
Queluz Sintra
Rio de Mouro Sintra
Casal de Cambra Sintra
Massaméa Sintra
Monte Abrado Sintra

Pévoa de Santa Iria

Vila Franca de Xira

rapida
Freguesia Concelho Cluster
Almada Almada 1
Caparica Almada 1
Costa da Caparica Almada 1
Cova da Piedade Almada 1
Trafaria Almada 1
Cacilhas Almada 1
Pragal Almada 1
Sobreda Almada 1
Charneca de Caparica Almada 1
Laranjeiro Almada 1
Feijo Almada 1
Brandoa Amadora 1
Buraca Amadora 1
Damaia Amadora 1
Falagueira Amadora 1
Mina Amadora 1
Reboleira Amadora 1
Venteira Amadora 1
Alfornelos Amadora 1
Sao Bras Amadora 1
Venda Nova Amadora 1
Barreiro Barreiro 1
Lavradio Barreiro 1
Santo André Barreiro 1
Verderena Barreiro 1
Alto do Seixalinho Barreiro 1
Santo Antdnio da Charneca Barreiro 1
Coina Barreiro 1
Carcavelos Cascais 1
Estoril Cascais 1
Parede Cascais 1
Ajuda Lisboa 1
Ameixoeira Lisboa 1
Benfica Lisboa 1
Charneca Lisboa 1
Marvila Lisboa 1
Santa Engracia Lisbhoa 1
Santa Maria dos Olivais Lisboa 1
Apelacdo Loures 1
Camarate Loures 1
Fanhdes Loures 1
Frielas Loures 1
Moscavide Loures 1
Sacavém Loures 1
Santa Iria de Azoia Loures 1
Santo Antéo do Tojal Loures 1
S&o Jodo da Talha Loures 1
Sé&o Julido do Tojal Loures 1
Unhos Loures 1
Bobadela Loures 1

Vialonga Vila Franca de Xira
Forte da Casa Vila Franca de Xira
Alcochete Alcochete
Samouco Alcochete
Sé&o Francisco Alcochete
Alfragide Amadora
Palhais Barreiro
Alcabideche Cascais
Cascais Cascais
Sao Domingos de Rana Cascais
Lumiar Lisboa
Santa Maria de Belém Lisboa
Sao Domingos de Benfica Lisboa
Sao Francisco Xavier Lisboa
Sao0 Joao de Brito Lisboa
Bucelas Loures
Loures Loures
Lousa Loures
Portela Loures
Azueira Mafra
Carvoeira Mafra
Cheleiros Mafra
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Alverca do Ribatejo

Vila Franca de Xira

Cachoeiras

Vila Franca de Xira

Calhandriz

Vila Franca de Xira

Castanheira do Ribatejo

Vila Franca de Xira

Sao Jodo dos Montes

Vila Franca de Xira

Freguesia Concelho Cluster Freguesia Concelho Cluster
Encarnacgéo Mafra 2 Sobralinho Vila Franca de Xira 2
Enxara do Bispo Mafra 2 Alcantara Lisboa 3
Ericeira Mafra 2 Alto do Pina Lisboa 3
Gradil Mafra 2 Alvalade Lisboa 3
Igreja Nova Mafra 2 Anjos Lisboa 3
Mafra Mafra 2 Beato Lisboa 3
Malveira Mafra 2 Campo Grande Lisboa 3
Milharado Mafra 2 Campolide Lisboa 3
Santo Estévao das Galés Mafra 2 Carnide Lisboa 3
Santo Isidoro Mafra 2 Castelo Lisboa 3
Sobral da Abelheira Mafra 2 Coracgéo de Jesus Lisboa 3
Vila Franca do Rosério Mafra 2 Encarnagdo Lisboa 3
Venda do Pinheiro Mafra 2 Graga Lisboa 3
S&o Miguel de Alcainca Mafra 2 Lapa Lisboa 3
Moita Moita 2 Madalena Lisboa 3
Gaio-Rosario Moita 2 Mértires Lisboa 3
Canha Montijo 2 Mercés Lisboa 3
Montijo Montijo 2 Nossa Senhora de Fatima Lisboa 3
Santo Isidro de Pegdes Montijo 2 Pena Lisboa 3
Sarilhos Grandes Montijo 2 Penha de Franca Lisboa 3
Alto-Estanqueiro-Jardia Montijo 2 Prazeres Lisboa 3
Pegbes Montijo 2 Sacramento Lisboa 3
Atalaia Montijo 2 Santa Catarina Lisboa 3
Afonsoeiro Montijo 2 Santa Isabel Lisboa 3
Carnaxide Oeiras 2 Santa Justa Lisboa 3
Linda-a-Velha Oeiras 2 Santiago Lisboa 3
Marateca Palmela 2 Santo Condestéavel Lisboa 3
Palmela Palmela 2 Santo Estévéo Lisboa 3
Pinhal Novo Palmela 2 Santos-o0-Velho Lisboa 3
Quinta do Anjo Palmela 2 Séo Cristévao e S&o Lourengo Lisboa 3
Poceiréo Palmela 2 Sé&o Jodo Lisboa 3
Sesimbra (Castelo) Sesimbra 2 Sao Joao de Deus Lisboa 3
Quinta do Conde Sesimbra 2 Sao Jorge de Arroios Lisboa 3
Setubal (Nossa  Senhora da SF0 José Lisboa 3
Anunciada) Setlbal 2 ~ -
. - . Sao Mamede Lisboa 3
Setubal (Santa Maria da Gracga) Setubal 2 . -
. ~ — . Sao Miguel Lisboa 3
Setubal (Sdo Juliao) Setubal 2 . -
~ ’ S&o Nicolau Lisboa 3
Séo Lourenco Setubal 2 ~ )
; ~ - ) Sao Paulo Lisboa 3
Setubal (S&o Sebastido) Setabal 2 ~ — - -
. ) Sao Sebastido da Pedreira Lishoa 3
S&o Siméo Setlbal 2 . -
. 3 Sao Vicente de Fora Lishoa 3
Gambia-Pontes-Alto da Guerra Setlbal 2 i -
3 Sé Lishoa 3
Sado Setdbal 2 -
- - Socorro Lisboa 3
Almargem do Bispo Sintra 2 - - -
: Sesimbra (Santiago) Sesimbra 3
Colares Sintra 2
Montelavar Sintra 2
Sintra (Santa Maria e Sdo Miguel) Sintra 2
S&o Jodo das Lampas Sintra 2
Sintra (S8o Martinho) Sintra 2
Sintra (Sao Pedro de Penaferrim) Sintra 2
Terrugem Sintra 2
Péro Pinheiro Sintra 2
Alhandra Vila Franca de Xira 2
2
2
2
2
2
2

Vila Franca de Xira

Vila Franca de Xira




ANEXO XIV — Comparacao do n° de clusters da tipologia de mobilidade sugerido por diferentes métodos
de agrupamento 2011

Coeficientes de fusdo segundo o método vizinho mais afastado (complete linkage)
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Coeficientes de fusdo segundo o método dos centroides
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Coeficientes de fusdo segundo o método vizinho mais proximo (single linkage)
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ANEXO XV — Definicdo dos clusters mobilidade (k-means) 2011

Centroides finais dos clusters Cluster
variaveis mobilidade mobilidade mobilidade
interconcelhia particular intraconcelhia
lenta e rapida
Zscore: Populagdo que trabalha ou estuda noutro concelho (%) ,75898 ,15364 -1,40108
Zscore: Pop. empregada ou estudante que se desloca a pé (%) ,02241 -,65783 ,96492
Zscore: Pop. empregada ou estudante que se desloca de automovel (%) -,30578 ,93957 -,95700
Zscore: Pop. empregada ou estudante que se desloca de metro (%) -,14742 -,64618 1,20851
Zscore: Pop. empregada ou estudante que se desloca de comboio (%) ,64822 -,33143 -,49374
Zscore: Pop. que utiliza comboio, metro ou autocarro (%) ,42294 -,93470 , 76934
Zscore: Pop. empregada ou estudante que se desloca em 30 min. ou menos (%) -,93855 ,29861 ,99026
Zscore: Pop. empregada ou estudante que se desloca em 31 a 60 min. (%) ,78332 -,33241 -,70009
Zscore: Pop. empregada ou estudante que se desloca de autocarro (%) ,14597 -,33561 ,28528
Zscore: Pop. empregada ou estudante que se desloca em mais de 60 min. (%) ,68633 -,10270 -,89987
mobilidade interconcelhia publica mobilidade particular mobilidade intraconcelhia
publica
variaveis max | min | média | desvio- | max [ min | média | desvio- | max | min | média | desvio-
padrao padréo padrao
Populagéo que trabalha ou estuda | 66,3| 13,4 47,8 83| 651]| 157 37,8 11,6 | 20,9 53| 12,1 2,8
fora (%)
Pop. empregada ou estudante| 32,5 5,9 16,3 51 22,5 4,2 11,3 4,6 49,0 78| 233 8,1
gue se desloca a pé (%)
Pop. empregada ou estudante| 69,6 | 30,2 48,7 94| 78,0 51,3 66,2 6,5 59,7 12,9 39,5 11,4
gue se desloca de automoével (%)
Pop. empregada ou estudante | 29,5 1 3,7 55 2,8 ,0 3 S5 271 ,0] 13,0 6,6
que se desloca de metro (%)
Pop. empregada ou estudante | 26,1 2 9,2 78| 13,8 ,0 3,2 3,5 8,3 ,6 2,2 1,3
gue se desloca de comboio (%)
Pop. empregada ou estudante| 44,2| 16,5 30,1 72| 28,4 6,7 17,2 4,7| 490 16,4| 334 7,5
que se desloca de comboio,
autocarro ou metro (%)
Pop. empregada ou estudante| 75,5| 57,6 66,2 3,7| 84,2| 659 75,0 45| 91,2 68,8| 799 53
que se desloca em 30 min. ou
menos (%)
Pop. empregada ou estudante| 32,6| 12,8 24,9 3,7 27,0 11,5 19,1 4,0| 30,0 7,5 17,2 4,7
gque se desloca em 31 a 60 min.
(%)
Pop. empregada ou estudante | 41,6 2,8 17,2 88| 27,2 6,7 13,7 4,4 35,8 7,1 18,2 7,4
que se desloca de autocarro (%)
Pop. empregada ou estudante| 22,8 3,2 8,9 42| 133 2,1 6,0 2,1 8,4 11 3,0 1,5
gue se desloca em mais de 60
min. (%)




1 Mob@l!dade intefconcelhia lenta e concelho .

? Mobilidade mraconcelhia Pouoa de Santo Adiio ouvelas .

rapida Ramada Odivelas 1

Paco de Arcos Oeiras 1

freguesia concelho cluster Oeiras e S&o Julido da Barra Oeiras 1
Almada Almada 1 Paco de Arcos Oeiras 1
Cacilhas Almada 1 Aldeia de Paio Pires Seixal 1
Caparica Almada 1 Amora Seixal 1
Charneca de Caparica Almada 1 Arrentela Seixal 1
Costa da Caparica Almada 1 Corroios Seixal 1
Cova da Piedade Almada 1 Fern&o Ferro Seixal 1
Feijo Almada 1 Seixal Seixal 1
Laranjeiro Almada 1 Quinta do Conde Sesimbra 1
Pragal Almada 1 Agualva-Cacém Sintra 1
Sobreda Almada 1 Algueirdo-Mem Martins Sintra 1
Trafaria Almada 1 Belas Sintra 1
Alfornelos Amadora 1 Agualva-Cacém I Sintra 1
Brandoa Amadora 1 Casal de Cambra Sintra 1
Buraca Amadora 1 Massama Sintra 1
Damaia Amadora 1 Agualva-Cacém I Sintra 1
Falagueira Amadora 1 Monte Abrado Sintra 1
Mina Amadora 1 Queluz Sintra 1
Reboleira Amadora 1 Rio de Mouro Sintra 1
S0 Bras Amadora 1 Agualva-Cacém || Sintra 1
Venda Nova Amadora 1 Alhandra V Franca de Xira 1
Venteira Amadora 1 Alverca do Ribatejo V Franca de Xira 1
Alto do Seixalinho Barreiro 1 Forte da Casa V Franca de Xira 1
Barreiro Barreiro 1 P6voa de Santa Iria V Franca de Xira 1
Lavradio Barreiro 1 Vialonga V Franca de Xira 1
Santo André Barreiro 1 Vila Franca de Xira V Franca de Xira 1
Santo Antonio da Charneca Barreiro 1 Alcochete Alcochete 2
Verderena Barreiro 1 Samouco Alcochete 2
Carcavelos Cascais 1 Sao Francisco Alcochete 2
Estoril Cascais 1 Alfragide Amadora 2
Parede Cascais 1 Coina Barreiro 2
Charneca Lishoa 1 Palhais Barreiro 2
Apelacio Loures 1 Alcabideche Cascais 2
Bobadela Loures 1 Cascais Cascais 2
Camarate Loures 1 S&o Domingos de Rana Cascais 2
Frielas Loures 1 Santa Maria de Belém Lisboa 2
Moscavide Loures 1 Séo Francisco Xavier Lisboa 2
Prior Velho Loures 1 Bucelas Loures 2
Sacavém Loures 1 Fanhdes Loures 2
Santa Iria de Azoia Loures 1 Loures Loures 2
Santo Anténio dos Cavaleiros Loures 1 Lousa Loures 2
Sé&o Jodo da Talha Loures 1 Portela Loures 2
Séo Julido do Tojal Loures 1 Santo Antéo do Tojal Loures 2
Unhos Loures 1 Azueira Mafra 2
Alhos Vedros Moita 1 Carvoeira Mafra 2
Baixa da Banheira Moita 1 Cheleiros Mafra 2
Vale da Amoreira Moita 1 Encarnagao Mafra 2
Canecas Odivelas 1 Enxara do Bispo Mafra 2
Famdes Odivelas 1 Ericeira Mafra 2
Odivelas (Lumiar e Carnide) Odivelas 1 Gradil Mafra 2
Olival Basto Odivelas 1 Igreja Nova Mafra 2
Pontinha Odivelas 1 Mafra Mafra 2
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Castanheira do Ribatejo

V Franca de Xira

Sé&o Jodo dos Montes

V Franca de Xira

freguesia concelho cluster
Alcéantara Lisboa 3
Alto do Pina Lisboa 3
Alvalade Lisboa 3
Ameixoeira Lisboa 3
Anjos Lisboa 3
Beato Lisboa 3
Benfica Lisboa 3
Campo Grande Lisboa 3
Campolide Lisboa 3
Carnide Lisboa 3
Castelo Lisboa 3
Coracao de Jesus Lisboa 3
Encarnacgéo Lisboa 3
Graga Lisboa 3
Lapa Lisboa 3
Lumiar Lisboa 3
Madalena Lisboa 3
Martires Lisboa 3
Marvila Lisboa 3
Mercés Lisboa 3
Nossa Senhora de Fatima Lisboa 3
Pena Lisboa 3
Penha de Franca Lisboa 3
Prazeres Lisboa 3
Sacramento Lisboa 3
Santa Catarina Lisboa 3
Santa Engracia Lisboa 3
Santa Isabel Lisboa 3
Santa Justa Lisboa 3
Santa Maria dos Olivais Lisboa 3
Santiago Lisboa 3
Santo Condestavel Lisboa 3
Santo Estévdo Lisboa 3
Santos-o-Velho Lisboa 3
Séao Cristévao e Sdo Lourenco Lisboa 3
Sao Domingos de Benfica Lisboa 3
Séo Jodo Lisboa 3
S&o Jodo de Brito Lisboa 3
S&o Jodo de Deus Lisboa 3
Sé&o Jorge de Arroios Lisboa 3
S&o0 José Lisboa 3
S&o Mamede Lisboa 3
Séo Miguel Lisboa 3
S&o Nicolau Lisboa 3
Séo Paulo Lisboa 3
S&o0 Sebastido da Pedreira Lisboa 3
S&o Vicente de Fora Lisboa 3
Sé Lisboa 3
Socorro Lisboa 3
Sesimbra (Santiago) Sesimbra 3
Setubal (Santa Maria da Graca) Setlbal 3

Sobralinho

V Franca de Xira

freguesia concelho cluster
Malveira Mafra 2
Milharado Mafra 2
Santo Estévao das Galés Mafra 2
Santo Isidoro Mafra 2
S&o Miguel de Alcainca Mafra 2
Sobral da Abelheira Mafra 2
Venda do Pinheiro Mafra 2
Vila Franca do Rosério Mafra 2
Gaio-Rosério Moita 2
Moita Moita 2
Sarilhos Pequenos Moita 2
Afonsoeiro Montijo 2
Alto-Estanqueiro-Jardia Montijo 2
Atalaia Montijo 2
Canha Montijo 2
Montijo Montijo 2
Pegdes Montijo 2
Santo Isidro de Pegbes Montijo 2
Sarilhos Grandes Montijo 2
Algés Oeiras 2
Barcarena Oeiras 2
Carnaxide Oeiras 2
Cruz Quebrada-Dafundo Oeiras 2
Linda-a-Velha Oeiras 2
Porto Salvo Oeiras 2
Queijas Oeiras 2
Marateca Palmela 2
Palmela Palmela 2
Pinhal Novo Palmela 2
Poceirdo Palmela 2
Quinta do Anjo Palmela 2
Sesimbra (Castelo) Sesimbra 2
Gambia-Pontes-Alto da Guerra Setubal 2
Sado Setubal 2
S&o Lourenco Setubal 2
S&o Siméo Setubal 2
Setubal (N Sra da Anunciada) Setubal 2
Setubal (Sao Julido) Setubal 2
Setubal (Sdo Sebastido) Setubal 2
Almargem do Bispo Sintra 2
Colares Sintra 2
Montelavar Sintra 2
Péro Pinheiro Sintra 2
S&o Jodo das Lampas Sintra 2
Sintra (Santa Maria e So Miguel) | Sintra 2
Sintra (S8o Martinho) Sintra 2
Sintra (S8o0 Pedro de Penaferrim) | Sintra 2
Terrugem Sintra 2
Cachoeiras V Franca de Xira 2
Calhandriz V Franca de Xira 2

2

2

2

3

Ajuda

Lisboa




Anexo XVI a) Movimentos intraconcelhios da populagdo empregada

Modo de transporte

Grupos

Tl acima da média
(46%)

- Homens com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com idades entre
0s 45 e 64 anos

- Homens com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com idades entre
0s 25 e 44 anos

- Mulheres com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com idades entre
0s 25 e 44 anos

- Homens com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com idades
entre os 25 e 64 anos

- Homens com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com idades
entre os 45 e 64 anos

- Mulheres com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com idades entre
0s 45 e 64 anos

- Homens sem escolaridade obrigatéria com idades entre os 25 e 64 anos

Tl e TC (26%)
acima da média

- Homens com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com idades entre
0s 15 e 24 anos

- Homens com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com idades
entre os 15 e 24 anos

TC acima da média

- Mulheres com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com idades
entre os 25 e 44 anos

- Homens sem escolaridade obrigatéria com idades entre os 15 e 24 anos

- Mulheres com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com idades entre
0s 15 e 24 anos

- Mulheres com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com idades
entre os 15 e 24 anos

TC e a pé (26%)
acima da média

- Mulheres com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior completo
com idades entre os 45 e 64 anos

- Mulheres sem escolaridade obrigatéria com idades entre os 25 e 44 anos

- Mulheres sem escolaridade obrigatéria com idades entre os 15 e 24 anos

- Mulheres sem escolaridade obrigatéria com idades entre os 45 e 64 anos

- Mulheres com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com 65 ou
mais anos

A pé acima da
média

- Mulheres sem escolaridade obrigatéria com 65 ou mais anos

- Homens sem escolaridade obrigatéria com 65 ou mais anos

- Mulheres com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com 65 ou mais
anos

- Homens com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com 65 ou
mais anos

Tl e a pé acima de
média

- Homens com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com 65 ou mais
anos
- Homens sem escolaridade obrigatéria com idades entre os 45 e 64 anos

Anexo XVI b) Movimentos interconcelhios da populacdo empregada

Modo de transporte

Grupos

Tl acima da média
(53%)

- Homens com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com idades entre
0s 45 e 64 anos

- Homens com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com idades entre
0s 25 e 44 anos

- Homens com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com 65 ou mais
anos

- Mulheres com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com 65 ou mais
anos

- Mulheres com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com idades entre
0s 25 e 44 anos

- Mulheres com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com idades entre




0s 45 e 64 anos

- Homens com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior completo
com 65 ou mais anos

- Homens com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com idades entre
0s 15 e 24 anos

TC acima da média
(43%)

- Homens sem escolaridade obrigatéria com 65 ou mais anos

- Homens sem escolaridade obrigatéria com idades entre os 15 e 24 anos

- Mulheres com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com 65 ou
mais anos

- Mulheres sem escolaridade obrigatéria com idades entre os 25 e 44 anos

- Mulheres sem escolaridade obrigatéria com 65 ou mais anos

- Mulheres sem escolaridade obrigatéria com idades entre os 15 e 24 anos

TC e outros meios
(3%) acima da
média

- Mulheres sem escolaridade obrigatéria com idades entre os 45 e 64 anos

- Mulheres com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com idades
entre os 15 e 24 anos

- Mulheres com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com
idades entre os 45 e 64 anos

- Mulheres com ensino superior completo, incompleto ou a frequentar com idades entre
0s 15 e 24 anos

- Mulheres com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com idades
entre os 25 e 44 anos

- Homens sem escolaridade obrigatéria com idades entre os 45 e 64 anos

Tl e outros meios
acima da média

- Homens sem escolaridade obrigatéria com idades entre os 25 e 64 anos

- Homens com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com idades
entre os 15 e 24 anos

- Homens com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com idades
entre os 25 e 64 anos

- Homens com escolaridade obrigatéria sem frequéncia de ensino superior com idades
entre o0s 45 e 64 anos
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Anexo XVII

Avaliacdo dos transportes publicos

Rural, suburbano Urbano
recente ou Sublurbano antigo e em Urbano
desqualificado massificado  renovacdo qualificado
Negativa 35,3 17,5 7,0 15,3
Cobertura Razoavel 26,1 28,7 17,5 29,5
territorial  positiva 34,3 45,4 47,4 42,7
Muito positiva 4,3 8,5 28,1 12,6
Negativa 45,7 23,7 16,1 23,6
.. Razoavel 25,3 32,1 23,2 31,0
Frequéncia -
Positiva 25,0 38,4 42,9 35,6
Muito positiva 4,0 5,8 17,9 9,9
Negativa 43,4 26,1 17,9 24,7
. . Razoavel 27,6 29,9 26,8 29,7
Horario
Positiva 24,5 38,5 35,7 36,3
Muito positiva 4.6 5,5 19,6 9,3
Negativa 26,3 15,6 14,8 13,0
Velocidade/ Razoavel 34,8 34,5 27,8 33,0
tempo  positiva 33,3 43,2 42,6 41,0
Muito positiva 5,5 6,7 14,8 13,0
Negativa 34,5 15,4 9,3 12,8
Articulacdo com Razoavel 26,8 29,4 20,4 25,9
outros meios  positiva 33,2 443 42,6 45,2
Muito positiva 55 10,9 27,8 16,1
Negativa 63,0 52,7 57,4 47,7
Razoavel 22,3 32,9 22,2 28,8
Preco »
Positiva 12,6 12,7 18,5 20,7
Muito positiva 2,1 1,6 1,9 2,8
Negativa 35,0 19,3 14,5 16,7
Razoavel 32,2 40,4 38,2 37,0
Conforto -
Positiva 29,7 35,2 38,2 36,8
Muito positiva 3,1 5,2 9,1 9,5

Fonte: Localways, 2014



Anexo XVIII

Frequéncia dos temas em codificacdo (N.° de registos) em cada documento.

docs OT

docs mobilidade

ao propria

Fonte: elaborag



Anexo XIX

Guido de entrevista - Dimensdes e informacfes a explorar

Mobilidade ao longo da vida e Habitos de mobilidade - praticas e representagfes

- Locais de residéncia: onde e quando, motivos de localizagéo

- Retrato sociografico do préprio e familia

- Representacdes sobre os lugares

- Conhecimento e proximidade com os lugaresde residéncia e de trabalho

- Dindmicas identitarias

- Modos anteriores de deslocacdo: recursos e motivos - Para a escola, nos passeios com 0s pais, para outros
empregos

Praticas quotidianas de mobilidade casa-trabalho e gestdo semanal das mobilidades

- Modos, tempos, motivos

- A experiéncia da deslocacao

- Espaco-tempo do dia-a-dia e na semana

- A mobilidade do cénjuge e dependentes (filhos, idosos...)

- Autonomia/ tarefas familiares de deslocagéo dos dependentes, modos e motivos de deslocagéo

Préaticas de mobilidade no tempo de nao-trabalho
- Frequéncia e modos de deslocagéo

- Motivos do lugar

- Motivos da deslocacgdo:

Compras

Saude

Lazer — desporto, cinema, lazer nocturno, teatro, etc
Visitas familiares

Amigos

Recursos, competéncias e custos de mobilidade
-Competéncias

-Informacgé&o sobre meios de mobilidade

-custos

RepresentacBes sobre a mobilidade, sistemas de transportes

- OpiniGes e representacdes sobre mobilidade, lugares, habitos de mobilidade de pessoas proximas

Sociografia

- Idade

- Sexo

- Composicédo do agregado familiar
- Escolaridade

- Situacao Profissional

- Profissé@o dos pais

- Naturalidade do proprio e dos pais,
- Local de residéncia actual,

- Local de trabalho actual

- Tipo de alojamento
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