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APRESENTAÇÃO

A mobilidade da população é um fenómeno fortemente relacionado com o ordenamento
do território, nas suas vertentes urbana e regional, as acessibilidades e a forma como
se encontram estruturados os espaços de vivência (residência, trabalho, lazer) e por
consequência os modos de vida. A mobilidade constitui também um indicador de
qualidade de vida.

Apesar das novas tecnologias da comunicação e de nos encontrarmos em plena
sociedade da informação, os índices de mobilidade das populações não tendem a
diminuir.

Os inquéritos à mobilidade são, normalmente, inquéritos por amostragem, dirigidos às
famílias, na óptica da procura de serviços e infra-estruturas de transportes, permitindo
caracterizar de forma abrangente os movimentos da população e a forma como esses
movimentos se relacionam com a estruturação dos territórios. Estas características
contrastam com os inquéritos realizados junto das entidades fornecedoras de serviços
ou infra-estruturas de transportes (empresas ou Estado), numa óptica de oferta e,
geralmente, exaustivos.

Como consequência directa destas características, os resultados dos inquéritos à
mobilidade referentes a fenómenos de reduzida frequência, como por exemplo a
individualização de dados relativos à mobilidade efectuada por comboio, não têm a
mesma fiabilidade dos dados referentes a fenómenos de grande frequência: mobilidade
a pé ou por meio de automóvel.

O inquérito presentemente objecto de divulgação permite caracterizar a mobilidade de
curta duração da população residente em 33 concelhos da Região Norte, espaço que
agrega cerca de 70% da população residente na Região. Tratando-se de um inquérito
por amostragem e com o objectivo de facilitar a leitura dos resultados, privilegiou-se
uma análise abrangente, assente em opções de agregação da informação recolhida.
Este facto não impede a posterior disponibilização de informação desagregada, estando
prevista a realização de uma base de dados de difusão (on line), sobre a qual os
utilizadores poderão obter informação específica.

O Inquérito à Mobilidade da População Residente - 2000 resultou de protocolo
estabelecido entre a Direcção Geral de Transportes Terrestres e o Instituto Nacional de
Estatística (Direcção Regional do Norte).

O INE agradece a colaboração prestada pela Profª Doutora Isabel Breda Vazquez1  no
âmbito do desenvolvimento desta publicação.

1
 Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto
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SINAIS CONVENCIONAIS

x Dado não disponível
o Dado inferior a metade da unidade utilizada

Por razões de arredondamento os totais podem não corresponder à soma das parcelas indicadas.

Para qualquer esclarecimento sobre o conteúdo desta publicação, poderá ser contactada:

Drª Maria João Morais

através do telefone: 22 607 20 69 ou do email: mjoao.morais@ine.pt

SIMBOLOGIA

INFORMAÇÕES ÚTEIS
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CONCEITOS E DEFINIÇÕES RELATIVOS À MOBILIDADE

Deslocação

Movimento entre dois locais distintos associado a um único motivo principal e à utilização de um único
modo de transporte. Sempre que houver uma mudança de modo/meio de transporte ou de motivo
principal deverá ser descrita uma nova deslocação.

Modo de transporte

Forma de transporte utilizada na deslocação.

Motivo Principal da viagem/deslocação

Motivo que, caso não se verificasse, implicaria que a deslocação não se fizesse necessariamente naquele
momento (por exemplo se há uma paragem para comprar o jornal ou tomar o pequeno almoço durante
a viagem para o trabalho o motivo principal continua a ser �ir para o trabalho�, ou se na viagem do
trabalho para casa há uma paragem para compra de pão o motivo principal continua a ser �ir para
casa�).

População móvel

Indivíduos que realizaram pelo menos uma deslocação, no período de referência.

População móvel motorizada

Indivíduos que realizaram pelo menos uma deslocação num veículo a motor.

Viagem

Conjunto de deslocações efectuadas entre uma origem e um destino final com um único motivo principal
independentemente de ser usado mais do que um modo de transporte.
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NOTA DE ANÁLISE
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INTRODUÇÃO

Os resultados do Inquérito à Mobilidade da População Residente 2000 que se apresentam nesta publicação
sistematizam as dimensões mais relevantes da informação acumulada sobre as práticas de mobilidade,
para as referências espaciais consideradas, e constituem uma fonte de informação importante para
desenvolver diferentes perspectivas de análise e de reflexão.

Do ponto de vista da produção de conhecimento sobre a mobilidade, pode dizer-se que aqueles resultados
permitem apreender as várias componentes que condicionam, ou estruturam, as práticas de mobilidade
de quase 2/3 da população residente na Região do Norte, e descrever as características espaciais dessa
mobilidade e as suas diferenciações.

Permitem, também, clarificar as relações existentes entre mobilidades, modos de vida, e formas de
estruturação dos territórios, situando e interrogando, nomeadamente, o tipo de ligações existentes entre
as características de desenvolvimento da mobilidade, os processos de urbanização e de transformação
dos territórios e a complexidade das redes sociais.

Permitem, ainda, avaliar o papel �intermediário� da mobilidade na articulação de territórios desconexos
ou, em contraste, na fragmentação de espaços ainda dotados de características unitárias.

Permitem, finalmente, reflectir sobre o papel das políticas territoriais e do planeamento de transportes
na regulação das práticas de mobilidade.

Pode dizer-se, por isso, que as possibilidades de análise da informação são múltiplas, e cada uma das
perspectivas requer o cruzamento de dados de diferente tipo, envolvendo outros instrumentos de produção
de informação construídos para objectivos diversos.

A análise que se desenvolve a seguir procura dar a conhecer algumas das características da mobilidade
presentes nos diferentes territórios inquiridos, confrontando indicadores gerais e apresentando, de forma
sistematizada, dimensões relevantes das práticas regionais de mobilidade. Pretende constituir um quadro
de referência para o aprofundamento de perspectivas analíticas de diferente tipo, e representa uma leitura
possível, entre outras, da informação disponível.

CARACTERÍSTICAS GERAIS DE MOBILIDADE

As condições gerais de mobilidade presentes nas quatro regiões objecto de inquérito podem ser aferidas
através de um primeiro conjunto de indicadores de síntese, expostos no Quadro 1.

Estes dados evidenciam, desde logo, que os residentes no conjunto dos territórios em análise efectuam,
em média, cerca de 2,5 viagens por dia útil, valor que não se apresenta significativamente diferenciado
pelas várias regiões, embora o Grande Porto e a zona do Cávado/Ave se afirmem como os espaços que
apresentam o maior número de viagens, por pessoa e por dia útil.

Se se tiver em atenção, apenas, as viagens originadas nos concelhos de residência (o que exclui,
nomeadamente, as viagens inter-municipais associadas ao �regresso a casa�), verifica-se que a situação
constatada de reduzida diversidade regional se mantém, acentuando-se unicamente a supremacia relativa
da região do Cávado / Ave.

Os restantes indicadores apresentados no Quadro 1 apontam para a mesma conclusão fundamental: o
reduzido espectro de variação regional das práticas gerais de mobilidade.

Estes resultados são tanto mais interessantes quanto se sabe que as diferentes regiões em análise são
marcadas por lógicas muito diferenciadas de estruturação espacial, envolvendo diferentes escalas e padrões
de urbanização, diferentes dinâmicas de índole social e económica, e redes de interligação funcional de
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desigual complexidade. A aglomeração metropolitana do Grande Porto, a retícula de cidades médias
presente na Região do Cávado/Ave, as lógicas de urbanização difusa que atravessam esta região e os
territórios contidos no Entre Douro e Vouga, os padrões urbanos e rurais existentes na região do Vale
do Sousa/Baixo Tâmega, contextualizam processos muito diferenciados de funcionamento e de estruturação
económica e social que não se traduzem, aparentemente, em práticas desiguais de mobilidade dos seus
cidadãos.

Nota:  considera-se viagens �externas� as viagens com origem na região e destino fora da região (ver quadro 2.4.1).

A informação disponível no Quadro 1 permite, ainda, evidenciar:

i) a importância global da população móvel, isto é, da população que realiza pelo menos uma
deslocação num dia útil, a qual representa sempre mais de 2/3 da população residente em cada
região, bem como a sua particular relevância no Grande Porto e na região do Cávado/Ave;

ii) a forte relação existente entre a população móvel motorizada e a população móvel, e a curiosa
supremacia de três das quatro regiões em análise ao nível deste indicador, o que mostra a
dependência geral das práticas de mobilidade à utilização de veiculo a motor;

iii)o reduzido peso das viagens �externas� à região de origem, o que mostra que a quase totalidade
das viagens tem na própria região o seu destino e reflecte o elevado grau de aderência local dos
padrões regionais de mobilidade.

Um último facto a assinalar tem a ver com a relativa estabilidade regional do número médio de viagens
efectuadas pela população móvel, por dia útil, à semelhança da situação já identificada para o indicador
relativo à população residente.

Como acima se mostrou, os residentes no conjunto dos territórios em análise efectuam, em média, cerca
de 2,5 viagens por dia útil. A importância dos diferentes modos de transporte na satisfação desta mobilidade
está expressa no Quadro 2. É clara a supremacia das viagens efectuadas por automóvel, a que se seguem
os percursos realizados a pé, e, também, por transporte público. Pode dizer-se, igualmente, que este
padrão de repartição modal se apresenta relativamente indiferenciado nas quatro regiões que constituem
o contexto de referência desta análise.

(dia útil)

2,6
2,4

8,0

78,2

76,0

3,4

3,9

0,10

nº de viagens / pessoa / por dia
com origem na região
com origem no concelho de residência

nº de viagens / família / por dia
com origem no concelho de residência

pop. móvel / população residente (%)

pop. móvel motorizada / pop. móvel(%)

nº de viagens / pop. móvel / dia

nº viagens �externas�/ nº de viagens com
origem na região (%)

nº viagens �externas� / pessoa / dia

Grande
Porto

Vale do Sousa/
Baixo Tâmega

Entre Douro
e Vouga

Total

2,5
2,1

5,9

75,7

80,9

3,3

4,7

0,12

2,2
2,0

6,5

71,1

79,6

3,3

6,9

0,15

2,1
1,9

6,1

67,0

81,0

3,2

6,1

0,13

2,5
2,1

6,6

74,9

79,2

3,3

Cávado /
Ave

Quadro 1
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A conjugação desta informação com os elementos expostos nos vários quadros que a seguir se publicam,
associados à caracterização das viagens segundo o modo, permite clarificar a importância dos vários
modos de transporte: cerca de 52% das viagens utilizam o automóvel, situação que é maximizada na
região de Entre Douro e Vouga, onde se atinge o valor de 61%; o modo a pé representa, aproximadamente,
¼ das viagens e a sua importância, no contexto global das quatro regiões em observação, aumenta de
Sul para Norte e Nascente; o transporte público apresenta-se comparativamente mais relevante no Grande
Porto.

Estas características de repartição modal não deixam de permitir levantar interrogações diversas associadas
à capacidade de oferta e às condições de operacionalidade dos sistemas regionais de transporte público,
e à sua difícil adequação a trajectos curtos e de carácter diversificado em contraste com o que acontece
com o transporte �a pé� ou em automóvel. Mas essas características devem ser entendidas, também, no
contexto das exigências de crescente autonomia, diferenciação e irregularidade das práticas de mobilidade
que estão associadas à recomposição dos movimentos das pessoas, das informações e das mercadorias
suscitadas pelas transformações em curso de ordem económica e social (ver, a este respeito, as reflexões
conduzidas em Bonnet et Desjeux (2000)9  a propósito dos efeitos da globalização e das novas dinâmicas
sociais no sistema global de mobilidades). Assim se compreenderá, porventura, o facto de as características
em análise se apresentarem de forma quase indiferenciada em vários contextos espaciais, coincidindo,
inclusive, com as análises conduzidas em outros países10.

Por sua vez, os elementos associados ao motivo das viagens que o Quadro 2 sintetiza, permitem identificar
o trabalho, a escola e o lazer como principais motivos, e, também, evidenciar a reduzida variação regional
das práticas diárias de mobilidade associadas a diferentes motivos: a importância do trabalho, seguida
do lazer e da escola manifesta-se de forma quase equivalente nas diferentes regiões em análise.

Os motivos de carácter profissional ou escolar são pois dominantes, e remetem para a necessidade de
relacionar as práticas de mobilidade com as características da população activa e escolar, e em geral, com
as condições de vida da sociedade. De igual modo, é socialmente relevante a identificação do lazer como
importante motivo nas diversas regiões.

Os dados que constam nas páginas seguintes desta publicação permitem aprofundar e alargar estas
reflexões.

0,79

1,29

0,32

0,14

0,70

0,21

0,12

0,23

1,19

0,18

viagens segundo o modo

nº de viagens / pessoa / dia

a pé

em automóvel

em transporte público

outro

viagens segundo o motivo

nº de viagens / pessoa / dia

por motivo de trabalho

escola

compras

lazer

regresso a casa

outro

Grande
Porto

Vale do Sousa /
Baixo Tâmega

Entre Douro
e Vouga

Total

0,61

1,31

0,44

0,09

0,58

0,16

0,15

0,31

1,08

0,22

0,56

1,17

0,32

0,22

0,63

0,17

0,09

0,21

1,07

0,16

0,46

1,31

0,14

0,20

0,58

0,15

0,06

0,21

0,99

0,16

0,64

1,28

0,35

0,14

0,63

0,18

0,12

0,26

1,11

0,19

Cávado /
Ave

Quadro 2

9
 Vejam-se, nomeadamente, as exposições de F. Ascher, A. Haumont, F. Lautier e R. Knafou.

10
 Ver, a este propósito, Amrane (2000) ou Gallez et Orfeuil (1998).
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Os elementos associados a outros indicadores de ordem geral mostram, de novo, a reduzida variação
regional das características globais de mobilidade da população residente nas quatro áreas sujeitas a
observação.

Assinalem-se os seguintes aspectos fundamentais:

1) A análise da distribuição horária das deslocações, nos dias úteis, mostra a existência de regularidades
interessantes entre as várias regiões, ao nível dos períodos de intensidade máxima, da utilização dos
diferentes modos de transporte, e dos motivos das deslocações. Destacam-se três períodos horários
de maior intensidade (7h-9h, 12h-14h, 18h-19h), e constata-se a generalizada importância dos
principais modos de transporte nesses períodos, embora se verifique que as deslocações �a pé� são
mais frequentes na hora do almoço, e as deslocações em transportes públicos predominem nos dois
restantes momentos de grande tráfego.

No que diz respeito à repartição horária das deslocações segundo os vários motivos, a situação de
relativa regularidade regional mantém-se: as maiores concentrações horárias verificam-se para as
deslocações por motivos �trabalho� e �escola� em qualquer das áreas em análise, a importância das
deslocações por motivo �regresso a casa� no período do almoço é comum, embora se manifeste de
forma mais mitigada no Grande Porto, e as deslocações efectuadas por motivo �compras� e lazer�
apresentam-se comparativamente melhor distribuídas ao longo do dia. É de salientar, também, o
facto de o �pico� horário de início das deslocações por motivo trabalho ocorrer mais tarde no Grande
Porto do que nas restantes regiões, situação esta que permite formular algumas interrogações: terá
a ver com as características dominantes de emprego no sector dos serviços presentes nesta região?
Ou com a maior proximidade dos cidadãos ao seu local de trabalho? Ou, ainda, com necessidades
de conjugação horária das deslocações por motivo �trabalho� com outros motivos, nomeadamente
a ida para a escola?

Distribuição das deslocações segundo a hora de início e o modo de transporte
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2) A distribuição horária das deslocações ao fim-de-semana mostra a permanência de comportamentos
relativamente padronizados entre as diferentes regiões. Em contrapartida, registam-se distinções
importantes face a comportamentos detectados nos dias úteis: é visível a maior irregularidade horária
das deslocações, bem como uma maior diversificação dos motivos (com quebra da mobilidade
associada aos motivos �trabalho� e �escola� e importância geral do �lazer�); regista-se o aumento
forte das deslocações por automóvel e a contrastante diminuição da utilização do transporte público,
a importância das deslocações a pé, e a sua irregularidade horária, evidencia a especificidade dos
pequenos trajectos ao fim-de-semana. Estas diferentes realidades, visíveis nas deslocações entre os
dias úteis e fim-de-semana, apresentam-se comuns às várias regiões em análise.

Distribuição das deslocações segundo a hora de início e o motivo

Distribuição das deslocações do fim-de-semana segundo a hora de início e o modo
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3) Os elementos recolhidos relativos ao tempo médio das viagens mostram que este é de 22 minutos
para o conjunto das regiões em observação. Uma análise desagregada segundo os motivos e os
modos de transporte permite evidenciar que os valores mais elevados correspondem a viagens
dirigidas para o trabalho e efectuadas por transporte público. Pode dizer-se que este padrão geral
se apresenta relativamente estável em cada região: a duração média das viagens oscila entre o valor
mínimo de 18 minutos, observados na região de Entre Douro e Vouga, e o valor máximo de 24
minutos no Grande Porto (o que mostra que a maior discrepância regional é da ordem dos 6 minutos);
no contexto de cada região, os tempos médios mais elevados estão associados ao motivo �trabalho�
(oscilando entre 27 minutos no Grande Porto e 18 minutos no Entre Douro e Vouga), e à utilização
de sistemas de transporte público (onde se inclui o comboio). É de registar, também, o facto de
as viagens dirigidas para as actividades de Lazer envolverem temporalidades muito significativas em
todas as regiões. O que está em causa neste tipo de constatações é, pois, o reconhecimento de que
a questão do tempo médio das viagens não se apresenta particularmente agravada nos territórios
mais urbanizados e tradicionalmente sujeitos a situações graves de congestionamento: em média,
os cidadãos do Grande Porto perdem apenas mais 4 minutos nas suas deslocações para o trabalho
do que os residentes no Vale do Sousa / Baixo Tâmega, ou mais 7 minutos do que os cidadãos da
região do Cávado / Ave.

A leitura dos indicadores apresentados mostra, como se tem sublinhado, o reduzido espectro de variação
regional das práticas gerais de mobilidade.

Mas a identificação de padrões regionais relativamente comuns não esconde, como é óbvio, a existência
de especificidades internas e de elementos de diferenciação local, como a seguir se procura contextualizar.

Distribuição das deslocações do fim-de-semana segundo a hora de início e o motivo
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CONDIÇÕES LOCAIS DE MOBILIDADE E SUAS DIFERENCIAÇÕES

A análise anterior mostra o quadro geral das características de mobilidade que decorrem do inquérito
realizado e permite concluir pela existência de padrões regionais relativamente idênticos. Mas a informação
existente permite, também, detectar a presença de lógicas específicas e de importantes diferenciações nas
práticas locais de mobilidade, tanto ao nível espacial como no âmbito de outras condições do sistema
geral de mobilidades.

A informação associada às condições de interacção espacial, exposta nas matrizes de origem e de destino
das viagens, permite observar a existência de uma elevada concentração espacial dos movimentos.

Este fenómeno é muito significativo à escala da unidade territorial concelhia, o que mostra a extrema
focalização espacial das práticas de mobilidade. A importância dos movimentos internos ao próprio
concelho atinge valores particularmente elevados na região do Cávado/Ave, do Vale do Sousa /Baixo Tâmega,
e de Entre Douro e Vouga, e mostra a reduzida expressividade dos fluxos inter-concelhios. O Grande Porto
é a região onde se registam os valores mais reduzidos ao nível da concentração concelhia dos movimentos,
mas, mesmo assim, aqueles valores situam-se sempre acima dos 58%. Deve salientar-se que esta situação
explica a forte identidade regional dos padrões de mobilidade: como acima se salientou, a quase totalidade
das viagens tem na própria região de origem o seu destino.

Da análise das matrizes de origem e de destino das viagens sobressai, igualmente, o facto de, regra geral,
se encontrarem privilegiadas as interacções entre concelhos vizinhos, o que permite sublinhar a importância
de uma lógica de contiguidade espacial nas condições inter-concelhias de mobilidade.

As duas situações assinaladas - elevada concentração concelhia dos movimentos e importância das viagens
entre concelhos contíguos - têm consequências importantes ao nível do entendimento das relações que
se estabelecem entre as práticas quotidianas de mobilidade e o território. Questionam a dimensão
metropolitana ou regional dos �espaços� de mobilidade da população residente remetendo, em
contrapartida, para a análise das condições locais de funcionamento dos territórios, em particular no
que tem a ver com a extensão relativamente restrita das �bacias de emprego� e dos espaços de vida
quotidiana. Permitem reflectir sobre as condições e o grau de integração funcional das diferentes regiões.

O posicionamento dos diferentes concelhos como zonas de destino dos movimentos originados noutros
territórios concelhios coloca em destaque outras características fundamentais, que se apresentam a seguir.

Em primeiro lugar, há a salientar a circunstância de o Grande Porto se apresentar como a única região
onde é visível a afirmação de uma lógica monocêntrica de polarização dos movimentos inter-concelhios.
Com efeito, o concelho central do Porto constitui destino importante das viagens originadas em todos
os concelhos envolventes. Esta situação, que exclui os concelhos mais extremos do Grande Porto (e mostra,
por isso, a frágil integração funcional destes no espaço metropolitano), reflecte o peso de fluxos de tipo
radial, entre o centro urbano principal e os espaços que lhe são periféricos, e confere uma expressividade
de tipo monocêntrico ao Grande Porto que é compatível com o quadro de condicionantes, em termos
de relacionamento funcional do espaço metropolitano, que decorre da importante funcionalidade
económica do seu centro e da evidência de processos marcantes de descentralização da residência.

No entanto, deve igualmente ter-se em conta que uma leitura mais desagregada da informação relativa
à mobilidade mostra que a realidade do Grande Porto se apresenta bem mais complexa. A existência de
importantes fluxos entre os próprios concelhos periféricos ao concelho central do Porto reflecte a clara
afirmação de práticas quotidianas de mobilidade de carácter tangencial ou circular que, por isso mesmo,
põem em causa a capacidade descritiva de padrões de tipo �centro-periferia�, e, paralelamente, mostram
a importância das novas centralidades periféricas e dos processos de estruturação funcional de municípios
como Matosinhos, Maia, Valongo e Vila Nova de Gaia que se configuram em espaços potentes e atractivos
com capacidade para disputar o protagonismo da cidade do Porto enquanto espaço de polarização dos
movimentos metropolitanos.
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As características de mobilidade da população residente no Grande Porto fazem emergir, pois, uma situação
dupla: aos fluxos tradicionais de tipo radial sobrepõem-se, de forma significativa, deslocações
exclusivamente circunscritas aos espaços da periferia associados ao conjunto de municípios adjacentes à
cidade do Porto. Este fenómeno identifica-se com a afirmação de um modelo de desenvolvimento
metropolitano que tem vindo a valorizar a capacidade atractiva de uma �coroa espacial� inscrita no conjunto
de concelhos assinalados11, tornando-se previsível, por isso, a sua crescente visibilidade e importância, o
que intensificará a complexidade do quadro de mobilidades quotidianas do Grande Porto.

Será interessante aprofundar o modo como a percepção desta dualidade se associa a diferentes motivações
das viagens, ou tem a ver com as características etárias da população e a sua inserção socio-profissional
(a que se associam padrões de fixação da residência e hábitos de consumo específicos), ou, ainda, se
reflecte em modalidades diferenciadas de utilização de sistemas de transporte. Este conhecimento é
importante para a compreensão correcta das condicionantes da mobilidade no território metropolitano,
permitindo perspectivar as principais tendências de segmentação das práticas de mobilidade e avaliar o
conjunto de relações fundamentais que justificam opções de intervenção em termos de política urbana,
de planeamento de transportes e de serviços de apoio à mobilidade.

Um segundo aspecto característico que decorre do posicionamento dos diferentes municípios como zonas
de destino prende-se com os movimentos inter-concelhios presentes na região do Cávado/Ave, onde é
evidente a afirmação de uma rede de centralidades múltiplas apoiada, sobretudo, na capacidade
polarizadora exercida pelos concelhos de Braga, Guimarães e Vila Nova de Famalicão.

As práticas de mobilidade inter-concelhia permitem, ainda, destacar dois últimos aspectos característicos.

Assim, o terceiro facto a assinalar refere-se à evidência de articulações funcionais de carácter muito
heterogéneo entre os vários concelhos das regiões do Vale do Sousa /Baixo Tâmega e de Entre Douro
e Vouga. As práticas quotidianas de mobilidade dos seus cidadãos atravessam o território de modo
diversificado, dando forma a importantes complementaridades territoriais que podem extravasar,
significativamente, as fronteiras regionais, bem como à relativa afirmação de �eixos� ou de �polos� funcionais
tradutores de dinâmicas interactivas localizadas.

O último aspecto diz respeito ao reduzido significado de fluxos entre territórios relativamente distanciados,
no conjunto das regiões em análise. É fraca a visibilidade de processos de articulação entre territórios
descontínuos. A proximidade espacial representa ainda, como tem sido amplamente sublinhado, um
factor importante de interacção, não se anunciando novas situações de mobilidade com efeitos marcantes
na fragmentação funcional dos territórios em análise e na geração de �arquipélagos de espaços� mais ou
menos bem interligados.

Esta constatação de ordem geral não pode ignorar, no entanto, o caso particular do concelho do Porto
que se apresenta como o único espaço catalizador de processos de articulação espacial de carácter
descontínuo, envolvendo diferentes concelhos das várias regiões em análise. Esta situação é importante
não tanto pela sua visibilidade relativa (que se apresenta bem reduzida no quadro geral das práticas de
mobilidade), mas sobretudo do ponto de vista do sentido que adquire ao nível das condições emergentes
de mobilidade, dado que é compatível com a lenta mas progressiva tendência para a afirmação �reticulada�
dos territórios metropolitanos em sintonia com a difusão irregular das suas interdependências funcionais
e com a crescente fragmentação do quadro de vida dos cidadãos, a geração de novas formas de consumo,
a flexibilização das actividades económicas e a relativa precarização do emprego. Estes aspectos diversificam
e complementam as diferentes �escalas� que estruturam as práticas quotidianas de mobilidade, como bem
salienta J. Remy12 .

11
 De acordo com o exposto, nomeadamente, em Vázquez e Conceição (1998) e Vázquez et al. (2001).

12
 Ver Remy (2000)
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O conjunto de elementos expostos nesta publicação permite explorar outras dimensões de diferenciação
local da mobilidade dos cidadãos. Chama-se a atenção, em particular, para as possibilidades que decorrem
de uma leitura mais desagregada de indicadores anteriormente analisados à escala da região.

Um primeiro exemplo resulta da informação associada ao tempo médio das viagens. À relativa estabilidade
regional desse tempo médio contrapõe-se a existência de importantes disparidades concelhias. A análise
dos elementos associados à duração média das viagens, segundo o concelho de residência, coloca em
destaque essas situações diferenciadas e permite estabelecer alguns contrastes significativos. Refiram-se,
nomeadamente, os aspectos seguintes:

1) Os diferentes concelhos das várias regiões em análise apresentam tempos médios de viagem muito
variados, registando no interior de cada uma amplitudes muito significativas; esta diferenciação
local intensifica-se quando se consideram as viagens por motivos e modos mais significativos. Assim,
refira-se a título de exemplo que o concelho do Porto é aquele que apresenta maiores discrepâncias
ao nível da duração média das viagens segundo os vários motivos, sendo também o que regista
valores mais significativos de duração das viagens dos seus residentes realizadas por automóvel.

2) No Grande Porto, são os cidadãos da área formada pelo núcleo metropolitano (a cidade do Porto)
e pelos municípios envolventes localizados a nascente e sul (Valongo, Gondomar, Vila Nova de Gaia)
que passam mais tempo em viagem; em contraste, os residentes nos concelhos de Matosinhos, da
Maia e dos extremos periféricos (Espinho, Vila do Conde e Póvoa de Varzim) consagram menos
tempo às suas deslocações. Uma análise similar conduzida para os restantes espaços regionais mostra
que, regra geral, às principais centralidades concelhias estão associados tempos de viagem elevados
(constituem excepção os concelhos de Santa Maria da Feira e de São João da Madeira).

Estes últimos resultados são curiosos e mostram que não tem sentido associar a condição de perificidade
a um aumento dos tempos de viagem: os seus residentes podem consagrar menos tempo às suas
deslocações do que os residentes nos centros. Será interessante prolongar estas reflexões no sentido da
explicitação das suas principais condicionantes: terão a ver com a situação de congestionamento de tráfego
presente nos principais centros urbanos? Ou, adicionalmente, com o carácter relativamente restrito das
estruturas locais de emprego? Ou, também, com a progressiva difusão das �amenidades urbanas� com
tudo o que isso significa em termos de proximidade de equipamentos, funções e serviços às famílias?

Outros exemplos de identificação de padrões de diferenciação podem ser dados com base nos indicadores
de qualificação estrita da mobilidade. É o caso da análise das condições de repartição espacial das viagens
concelhias, em termos de capacidade geradora, de intensidade relativa e de expressividade segundo os
diferentes modos e motivos das viagens, da distribuição horária das deslocações e da leitura espacializada
de transbordos e das condições de ocupação dos veículos, ou da definição dos padrões espaciais de
motorização das famílias.

Mas os aspectos diferenciadores da mobilidade e, em particular, a percepção criteriosa dos diferentes
�territórios da mobilidade�13  contidos nas quatro regiões objecto de referência na presente publicação,
tornam-se, igualmente, visíveis a partir do conhecimento das relações fundamentais que se estabelecem
entre a mobilidade e as características sociais dos cidadãos (sexo, grupo etário, instrução, rendimento),
o seu posicionamento no ciclo de vida, as condições perante o trabalho e a actividade dominante.

Os elementos contidos nesta publicação permitem a leitura cuidada destas relações e possibilitam a
correspondente identificação das singularidades mais representativas e dos contrastes territoriais decisivos.
Permitem, nomeadamente, aprofundar o sentido das principais características de mobilidade detectadas
a nível local, cruzando-as com outras variáveis e aprofundando o conhecimento das condicionantes que
atravessam os diferentes movimentos, nomeadamente no que tem a ver com as características dos
indivíduos e dos agregados familiares, as condições de localização residencial, e a importância dos locais
de trabalho e de consumo como condicionadores das formas de interacção.

13
 Recorrendo à expressiva designação exposta em Bonnet et Desjeux (2000).
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CONSIDERAÇÕES FINAIS

Conforme se pode concluir da breve análise efectuada, as principais características de mobilidade presentes
nas quatro regiões objecto de inquérito suscitam reflexões e propostas de abordagem de índole variada.

Ficou evidenciado o reduzido espectro de variação regional das práticas de mobilidade. Esta relativa
homogeneidade regional tem por base um conjunto de características comuns relacionadas,
nomeadamente, com a intensidade das deslocações quotidianas, a sua dependência da utilização do
automóvel, a importância das viagens dirigidas para o trabalho, a escola e o lazer, a duração e a
sincronização relativa das deslocações ao longo do dia.

Esta situação de relativa estabilidade regional leva, naturalmente, a diferentes campos de reflexão.

Desde logo, motiva uma mais profunda generalização na abordagem das práticas de mobilidade,
interrogando o papel �estabilizador� que pode ser atribuído tanto a condições comuns de (des)organização
do território, abrindo para temas associados ao urbanismo, aos sistemas de transporte, às estratégias de
localização residencial e aos mercados de habitação e de emprego, como, adicionalmente, a processos
comuns de desenvolvimento económico e social: sendo a mobilidade constitutiva da sociedade
contemporânea, reflectindo as suas dinâmicas e transformações, e o(s) seu(s) estilo(s) de vida, não espanta
que se apresente de forma relativamente indiferenciada em contextos espaciais desiguais.

Este último enquadramento (a relação das características de mobilidade com os processos gerais de ordem
económica e social) permite colocar outras questões, agora de carácter prospectivo, associadas aos efeitos
da globalização e das novas dinâmicas sociais na afirmação de um sistema de mobilidades mais complexo
e diversificado: como bem sintetiza F. Ascher, as relações sociais e económicas quotidianas tendem a
acelerar-se e a serem cada vez menos sincronizadas por dispositivos colectivos, prevalecendo a multiplicação
de �micro-escolhas�, fenómenos que se concretizam no carácter menos rotineiro dos destinos, dos percursos
e das escolhas modais, e na crescente intensidade e irregularidade das deslocações14 .

Nesta perspectiva, a análise das práticas regionais de mobilidade adquire uma outra expressão, permitindo
contextualizar o carácter mais ou menos embrionário das características detectadas nas regiões em
referência face às tendências de mudança expostas, colocando novos desafios às políticas de transportes
e de urbanismo, e sugerindo novas pistas para investigação.

Para além da importante presença de características gerais que condicionam de forma similar as condições
de mobilidade nas várias regiões em análise, os elementos deduzidos nas páginas anteriores mostram,
também, a presença de domínios de identidade e de especificidade local que traduzem as principais
diferenciações espaciais, a organização dos espaços de trabalho e de vivência quotidiana, ou a amplitude
de desigualdades ao nível das condições de mobilidade. Traduzem, também, a importância da �escala� de
análise como referência fundamental para se apreenderem as identidades territoriais associadas à
mobilidade.

A percepção de diferentes �territórios da mobilidade� sugere novos desenvolvimentos temáticos ou domínios
de investigação com o propósito de aprofundar o papel das características individuais dos cidadãos, das
formas de consumo, das opções residenciais, dos locais de trabalho, das dinâmicas urbanas, dos modos
de transporte, ou de espaços de interacção e de cooperação, na construção de trajectórias específicas de
mobilidade.

Por outro lado, sabe-se que os espaços de diferenciação local da mobilidade podem ser objecto de
cristalização, de mudança ou de aprofundamento, através de intervenções directas em matéria de urbanismo
e de transportes, o que suscita a necessidade de se investigarem os modos (e as escalas) de acção mais
eficazes e solidários. Refira-se, neste contexto, a importância que tem vindo a ser atribuída a acções

14
Ver Ascher (2000). No mesmo sentido ver, também, o conjunto de reflexões recolhidas em PUCA (2000).
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concertadas de planeamento do uso do solo, e, em geral, a estratégias articuladas de política urbana
local, para a estruturação de novas condições de mobilidade. Refira-se, também, o significado crescente
que se atribui a estratégias de desenvolvimento de �serviços de apoio à mobilidade�, condizentes com a
tendência para a relativa personalização da deslocação.

Assim, o tema da diferenciação local da mobilidade abre caminho para diferentes propostas de abordagem,
associadas quer ao conhecimento das relações entre variáveis que permita uma visão atenta dos principais
contrastes, dos elementos de identidade local e do sentido das principais dinâmicas e perspectivas de
evolução, quer à definição de medidas de política urbana, de transportes ou de gestão da mobilidade.

O conjunto de temas de reflexão enunciados mostra a necessidade de se proceder ao enquadramento
integrado das práticas de mobilidade dos cidadãos, e, portanto, de se ultrapassar a visão sectorial que
tem dominado os estudos de mobilidade, abrindo novos referenciais atentos às diferentes escalas da
mobilidade espacial, aos processos de transformação da sociedade e dos territórios, e aos seus contributos
na criação e na afirmação de novas condições de mobilidade.

Aquelas reflexões permitem, também, sublinhar a importância da realização de análises dinâmicas, capazes
de aprofundar o sentido de evolução das práticas de mobilidade, e de situar a emergência de novas
trajectórias.

Conforme se pode concluir dos elementos deduzidos nas páginas anteriores, a informação contida na
presente publicação permite leituras, reflexões e possibilidades de aprofundamento de relações entre
variáveis muito vastas e minuciosas, constituindo, por isso, uma fonte importante para o debate sobre
as principais relações que estruturam e condicionam as práticas de mobilidade, para o conhecimento dos
diferentes �territórios� da mobilidade, e para a pesquisa do que tem vindo a ser designado como o �direito
à mobilidade�15 . Com a divulgação sistematizada desta informação procura-se abrir caminhos, cabendo
aos seus utilizadores encontrar e seleccionar os percursos prioritários ou específicos de análise e de reflexão.

A informação encontra-se organizada segundo quatro domínios fundamentais, associados:

- a indicadores gerais de mobilidade,
- à caracterização das viagens,
- à caracterização das deslocações,
- e à avaliação dos inquiridos sobre o sistema de transportes.

A combinação de variáveis de natureza diferente e a sua desagregação espacial por �concelho� permitem
a construção de vários tipos de referenciais de caracterização das condições de mobilidade.

14
No sentido de garantir capacidades mínimas de deslocação a todos os cidadãos, de acordo com Ascher (2000) e Haumont (2000), entre outros. Ver também as

reflexões expostas em PUCA (2000).
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 Deslocações do fim de semana por motivo, segundo a hora de início - Cávado / Ave 
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 Deslocações do fim de semana por motivo, segundo a hora de início - Grande Porto
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 Deslocações do fim de semana por motivo, segundo a hora de início - 
Vale do Sousa / Baixo Tâmega 
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 Deslocações do fim de semana por motivo segundo a hora de início - Entre Douro e 
Vouga 
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