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1. Introducio

Pensar o desenvolvimento de uma rede de transportes colectivos rodoviarios num contexto
predominantemente rural' implica, antes de mais, o reconhecimento de que este é um projecto
fortemente dependente da propria organiza¢do do territério: o territorio ¢ um elemento diferenciador
do tipo de mobilidade que temos. A identificagdo dos lugares de destino das viagens e das actividades
que eles concentram ¢ determinante para o desenho das linhas de autocarro, que deverdo percorrer
pontos estratégicos “angariadores” de passageiros a transportar. E este, alias, frequentemente o ponto
de partida daqueles que participam neste tipo de projectos de concepgao.

Embora a rede de transportes em analise ndo esteja exclusivamente associada ao transporte escolar,
sd0 os alunos quem mais utiliza o autocarro nas suas deslocagdes, pelo que a maioria das linhas foi

' De acordo com a classificagio do Instituto Nacional de Estatistica (INE), que enquadra o concelho a que se refere a nossa anélise como
“area predominantemente rural” (APR). INE, 1998, Tipologia das dreas urbanas, Portugal, Instituto Nacional de Estatistica.
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sendo estruturada em fungdo da populacdo escolar e, por isso, condicionada também pelos seus
horarios, periodos de aulas e respectivas interrupgdes.

A optimizagdo desta rede de transportes locais faz parte integrante do conjunto de competéncias
municipais (Lei n.° 159/99, de 14 de Setembro®) [2], que prevéem o cumprimento do servico de modo
regular e a sua adaptagdo continua, tendo em conta a evolugdo das necessidades dos alunos em cada
ano lectivo. O facto de serem os alunos os principais utentes implica ainda que, na organizag¢do dos
servicos de transporte por autocarro, se procure minimizar o tempo de transporte ¢ de espera na escola
até ao inicio das aulas; intervir na melhoria das infra-estruturas e espagos de circulacdo; e reduzir as
tarifas de transporte [15].

Ora, aquilo que se preconiza como um servico de transportes organizado em “rede”, prevendo,
nomeadamente, uma articulagdo de horarios de transporte e¢ de funcionamento dos principais
equipamentos sociais (escolas, centros de saude, assim como pdlos de actividade econémica); tarifario
ajustado; coordenagdo e interface com outros meios de transporte [1] [16] pressupde também uma
continuidade da oferta ao longo do tempo. A tendéncia de diminuicdo da populagdo escolar ¢ o
encerramento de varias escolas, nesta zona, fazem antecipar um aumento dos custos de transporte por

? Lei que estabelece o quadro de transferéncia de atribuigdes e competéncias para as autarquias locais, designadamente, no dominio dos
transportes. A presente lei veio alargar as competéncias dos municipios ao nivel do planeamento, gestdo dos transportes e realizagdo de
investimentos, reconhecendo o papel que as Cadmaras Municipais poderdo ter na concepgdo e coordenagdo das redes de transportes, dado o
seu conhecimento da realidade local.
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aluno e, consequentemente, uma circunscri¢do da oferta aos espagos e periodos de tempo considerados
rentaveis, o que poderd conduzir a um maior isolamento das popula¢des e/ou a procura de outras
alternativas de transporte.

A vasta area que delimita este concelho, associada a uma baixa densidade populacional, constituem
condigdes adversas ao planeamento dos transportes publicos, enquanto actividade econdmica. A
questdo que se coloca é, entdo, a de saber como sdo equilibrados, na concepgao da rede, os fendmenos
de polarizagio das actividades® [8], por um lado, ¢ a forte dispersdo das populagdes, por outro lado. E
neste sentido, qual a perspectiva adoptada: poderd o mercado restaurar o equilibrio fragilizado por
uma distribuicdo espacial das actividades e por um projecto de desenvolvimento assimétricos? Ou
tendera ele, sob for¢ca dos seus valores, a orientar-se para op¢des que acabam por reproduzir essas
desigualdades?

Neste artigo procuramos dar resposta a estas questdes, partindo da analise da actividade real de
trabalho [9] dos que participam na producao de novas alternativas de mobilidade na regido em analise
— 0s conceptores € os motoristas —, tendo em atencdo as suas arbitragens na proposta de redesenho da
rede actual.

? Concentragio de actividades numa determinada zona, o que conduz & convergéncia das pessoas para esses locais.
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Esta analise implica, finalmente, uma incontornavel imersdo na historia: da actividade de trabalho, dos
seus protagonistas e dos territorios onde se ensaiam e redefinem outras abordagens da mobilidade.

2. O projecto de reconcep¢iao de uma rede de mobilidade

A mobilidade comporta conceitos, op¢des e estratégias, mas também valores que influenciam a
organizacao das deslocagdes e a escolha dos espacos que as tornam possiveis [5].

O projecto de reconcepcdo da rede de transportes publicos a que fazemos referéncia, teve inicio com o
pedido da empresa detentora das concessdes de exploragdo® a uma equipa de conceptores de
mobilidade (composta por engenheiros, gedgrafos e matematicos), tendo sido estabelecido como
objectivo encontrar solucdes, em articulagdo com a Camara Municipal e os servigos locais (escolas,
centros de saude, empresas), que contribuam para a melhoria das condi¢des de mobilidade ¢ de
acessibilidade dos cidadaos, tendo em conta principios de rentabilidade economica.

Os compromissos definidos, actualmente, na prestacdo de servigos de transporte neste contexto
prevéem algum equilibrio entre os objectivos associados a beneficios econémicos e aqueles que tém

* Tal como ¢ especificado pelo n.° 2 do art.® 20.° da Lei n.° 10/90, de 17 de Margo, conhecida como “Lei de Bases do Sistema
de Transportes Terrestres, “Os transportes regulares locais sdo um servico publico explorado por empresas transportadoras
devidamente habilitadas, (...) mediante contrato de concessdo ou de prestagdo de servigo celebrado com o respectivo
municipio”.
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subjacente uma orientagdo para a preservagdo do “bem comum” [6]; [7], gracas a contratualizacdo de
servico publico, estabelecida entre a autoridade competente ¢ a empresa transportadora, a quem foram,
em contrapartida, atribuidos direitos de exclusividade no territorio consignado.

A estrutura da rede actual € de caracter radial e ndo existem interfaces de ligagdo entre as diferentes
linhas, uma vez que os principais polos de atractividade estdo concentrados no centro, que
corresponde a sede do concelho. As formas de mobilidade ndo sdo, por conseguinte, contiguas, uma
vez que nao existe qualquer possibilidade de transbordo entre linhas.

Os movimentos pendulares entre o centro e a periferia assumem uma regularidade quotidiana, ainda
que limitada a duas viagens por dia — uma deslocagdo da periferia para o centro, na hora de ponta da
manha, e uma deslocacdo do centro para a periferia, na ponta de ponta da tarde —, exceptuando os fins-
de-semana e os feriados em que ndo existem circulagdes, sob justificagdo de que os niveis de procura
ndo permitem custear a manutengao da oferta.

A perpetuagdo destes espagos temporais de imobilidade tem obviamente consequéncias para os
passageiros, cujas referéncias colectivas sobre o que é “ser movel” sdo construidas a partir da oferta de
que dispdem e dos constrangimentos que ela impde. Mas, ndo s6. Também os trabalhadores deste
sector, especificamente os motoristas, em razdo destes periodos temporais de imobilidade (em
diferentes momentos do dia e, de forma mais alargada, nos periodos de interrupgao das aulas), véem
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os seus contratos de trabalho reduzidos a um trabalho a tempo parcial e com um caracter sazonal (o
periodo lectivo).

A concepgdo em torno do que é “ser movel” corresponde, neste caso, a uma pessoa que sai de casa de
- , . . ;. 5 . ~ ,

manhi e se desloca a pé até a paragem mais proxima’, em direc¢do ao centro, e ai permanece durante

todo o dia, sendo o regresso apenas possivel ao final da tarde.

Isto significa, por um lado, que ter acesso a transporte didrio, ndo € sindénimo de ter um transporte
regular. Por outro lado, ter a mobilidade como objecto de trabalho ¢ ingrato para os que ambicionam
um encontro com regularidades. A definicdo do tracado da rede, por exemplo, exige que os
conceptores tenham em conta as especificidades territoriais e, de modo mais global, o projecto de
desenvolvimento da regido. Mas, sera que ao terem como referéncia primeira de analise os motivos
das viagens e as actividades que as desencadeiam, os conceptores assumem uma “postura de
exterritorialidade” [11]? Qual o contributo da actividade dos motoristas, das suas maneiras de fazer e
dos seus “saberes investidos”, na constru¢do de novas alternativas de mobilidade?

3. Pensar a mobilidade é pensar o encontro: entre diferentes tipos de actores, temporalidades e
saberes

° Esta distncia é muito variavel, podendo ir de uns escassos metros até uma distancia de 1 a 2 Kms, como acontece com
alguns passageiros.
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O redesenho da rede pelos conceptores tem implicito um modelo de mobilidade de longa distancia. A
“mobilidade de proximidade”, que aqui tomamos como a que se identifica com desloca¢des de menor
distdncia e que corresponde, sobretudo, aos percursos de acesso a rede principal, ndo tem sido
suficientemente considerada, o que torna invisivel a heterogencidade de situagdes em que se
encontram os utentes, ndo distinguindo, por exemplo, os que podem compensar as distdncias a rede
principal fazendo o percurso a pé, dos que ndo o podem fazer.

A reflexdo em torno das contradi¢cdes que a mobilidade levanta e das assimetrias que produz, permite-
nos identificar um outro espago em que ela opera: um espaco de normas ¢ de valores [13], que os

diferentes actores protagonizam e que se tornam visiveis através das suas arbitragens.

No esquema apresentado de seguida (fig.1) procura-se ilustrar a projec¢do dos conceptores e dos
motoristas da futura rede de transportes:
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Fig.1: Principios orientadores da concep¢ao da futura rede de
transportes, na perspectiva dos conceptores e dos motoristas
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3-1. O projecto dos conceptores de uma mobilidade de longa distincia, para uma temporalidade
alargada

Os conceptores tém como orientacdo primeira a identificacdo de “polos geradores de mobilidade”:
empresas, escolas, centros de saude, locais de interface com outros meios de transporte, entre outros. E
este o seu ponto de partida: retratar a realidade demografica e as especificidades locais e regionais e
fazer um levantamento dos pélos que desencadeiam movimentos pendulares, porque é a partir destes
elementos que vdo definir os percursos e a sua orientacdo na nova rede. Para a caracterizacdo da
procura, diferentes saberes disciplinares sdo invocados: na analise da reparticdo das pessoas pelos
diferentes modos de transporte (comboio, autocarro, carro ¢ a pé); na realizagio de “contagens™; na
construgdo de “diagramas de carga” e de “matrizes origem-destino™; e na defini¢io de “buffers™,
num raio de 500m e de 1000m.

¢ Contagens do ntimero de passageiros em cada paragem e do tipo de bilhete utilizado (bilhete simples, passe de estudante ou passe social).

7 Diagramas que traduzem a evolugo da carga de passageiros, no autocarro, em cada paragem e ao longo de cada linha.

¥ Analises de fluxos e registo da frequéncia que assume a mesma deslocagio (as viagens com a mesma origem e o mesmo destino).

® Mapas que representam a populacio abrangida, em cada paragem, pela linha de autocarro. Neste caso, foram definidos “buffers” para
distancias de 500m e 1000m.
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Estes indicadores permitem fazer inferéncias sobre a frequéncia e regularidade das viagens ou as
origens ¢ destinos mais procurados, que irdo influenciar as decisdes de refor¢o da oferta em
determinados locais, de reconfiguragdo do tracado dos percursos, ou até de introdugdo de novos locais
de paragem.

Os seus objectivos passam pela optimizag¢do dos tempos de espera, sobretudo de manha — uma vez que
na perspectiva do cliente o tempo de espera de manha é sempre mais penalizador do que de tarde — e
pelo alargamento da area de cobertura da rede. E pretendido conceber uma oferta de servigos para o
periodo fora de aulas e para a utilizagdo do transporte publico nas deslocagdes para o emprego, com
horarios compativeis com o funcionamento das empresas. Procura-se igualmente garantir uma
continuidade dos servigos oferecidos ao longo do ano ¢ ao longo de cada dia, ou seja, uma rede de
durabilidade ampla, concebida para uma temporalidade alargada.

Este projecto tera, no entanto, que ser progressivamente adaptado, tendo em conta o fecho previsto de
algumas escolas situadas em freguesias mais afastadas, razdo pela qual mais alunos terdo que se
deslocar para as escolas situadas no centro ou nas freguesias limitrofes, o que supde o reajustamento
da rede ao nivel local.

3-2. Dar uma outra visibilidade aos “dngulos mortos” da mobilidade: o projecto dos motoristas de
uma “mobilidade de proximidade”
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O ponto de vista da actividade dos motoristas neste tipo de pesquisas encontra-se frequentemente
omisso, mesmo se os saberes a partir dela desenvolvidos poderdo ser decisivos na optimizagao da rede
e na sua adaptagao as necessidades dos cidaddos [3], [4].

Ainda que esta actividade seja antecipada por normas fundamentadas em “saberes académicos” [14],
também ela inscreve em si um potencial de transformagdo e de desenvolvimento das situagcdes em que
participa. Isto porque, as normas antecedentes ndo permitem, contudo, antecipar tudo: trabalhar
implica sempre fazer escolhas, apesar dos riscos com que cada uma dessas escolhas pode confrontar.
No decurso das analises da actividade realizadas, pudemos observar como os motoristas, gracas ao
conhecimento especifico das caracteristicas do territorio [10] onde passa a linha em que circulam,
antecipam os cenarios futuros de configuragdo da rede, com base nas projec¢des que fazem da
evolugdo das dindmicas de procura. Uma vez que sdo os alunos os passageiros mais regulares, € sobre
estes que recai particularmente a atencdo dos motoristas no sentido de prever, no futuro, melhorias nas
suas condic¢Oes de acessibilidade e de mobilidade.

A realizagdo pelos motoristas de desvios ndo previstos, em alguns pontos do percurso (cf. fig.1), por
exemplo, para diminuir a distancia de acesso daqueles que se encontram mais afastados da rede
principal revela-se fundamental, embora a sua continuidade esteja muitas vezes temporalmente
comprometida. A maior parte destes desvios tem um “tempo de vida” varidvel, com modifica¢des a
curto prazo: se os alunos de uma determinada localidade mudam de estabelecimento de ensino ou
comegam a utilizar um outro meio de transporte, o desvio outrora consagrado na linha deixa de ser
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realizado. Isto significa que a geometria dos percursos pode mesmo variar de um ano lectivo para o
outro.

A realizagdo de desvios sobre a linha pressupde que determinadas condi¢des sejam asseguradas: que
0s passageiros a transportar sdo regulares e que no percurso “desviante” existe espago suficiente para
que o motorista possa inverter o sentido e regressar ao percurso principal.

Os motoristas conseguem perspectivar estes desvios sobre a linha ao centrarem-se na mobilidade a um
nivel considerado micro, isto ¢, ao considerarem as deslocagdes das pessoas antes de acederem a rede
de transportes, no trajecto entre o local de residéncia e a paragem de autocarro mais proxima da
habitagdo. E como se, sobre o percurso em que exercem actividade, eles estruturassem uma “rede”
paralela, centrada nas deslocagdes de acesso a linha principal.

Os seus saberes, que cruzam as especificidades territoriais (o nimero de passageiros efectivos e
potenciais; o local onde moram; as suas deslocagdes até a paragem) com as exigéncias associadas a
actividade (regulag@o do tempo gasto na realizagdo do desvio, averiguagdo da existéncia de condig¢des
para o realizar) poderiam ter um papel muito significativo na organizagdo da rede futura, ao permitir
integrar novos lugares no espago de cobertura da rede actual e/ou antecipar os desvios a conceber.
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4. Os actores e os lugares da mobilidade

A reconstrucdo de uma rede de mobilidade exige, antes de mais, que se reconheca que esta € sempre
resultado de opgdes que se jogam ndo apenas a um nivel macro de analise, em funcdo da economia e
das politicas publicas, mas também a um nivel micro de analise, isto €, ao nivel mesmo da actividade
daqueles que prestam o servigo. A antecipag¢do da evolugdo da oferta de transportes, pela actividade,
ndo €, por conseguinte, desprovida de intencionalidade, nem de “espessura propria” [10, p. 44], ainda
que sustentada em patrimonios de saberes distintos dos conceptores: se estes convocam saberes
caracteristicos dos campos disciplinares a que pertencem — engenharia, geografia, matematica,
economia —, os primeiros fazem uso dos seus saberes « investidos » numa actividade atenta aos
diversos cenarios possiveis para a mobilidade a um nivel local.

As tarefas do presente dos motoristas estdo associadas a preservagdo destas formas potenciais de
mobilidade e a sua proposta no redesenho da rede. Por outro lado, o reconhecimento destas estratégias
e a sua integracdo sdo susceptiveis de enriquecer as tarefas do futuro dos conceptores, tratando-se
inclusivamente de alternativas ja validadas em contexto real.

A arbitragem sobre os lugares que poderdo ser elegiveis como espagos de mobilidade também

distingue os actores deste projecto. O nosso desafio consistira em criar condigdes para uma
confrontagdo entre os “mapas de mobilidade futura”, tal como eles sdo definidos pelos conceptores ¢
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pelos motoristas; considerando o que os diferencia em termos de cobertura de rede; da temporalidade
da projec¢do; bem como dos novos saberes que veiculam.

A pertinéncia de uma rede desenhada “localmente” nesta regido podera constituir um importante
contributo na redugdo das assimetrias que a organizagio do territorio foi sedimentando. E preciso,
pois, reconhecer igualmente as formas emergentes de mobilidade, que a actividade dos motoristas
permite protagonizar, como “defini¢des intermediarias de bem comum” [12, p. 33].
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