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MOBILIDADES E ORGANIZACAO DO ESPACO URBANO DE COIMBRA

INTRODUCAO

O espago é o suporte de fluxos que sdo a consequéncia
do jogo de estratégias de fixagdo relevando nédo sé os
valores econémicos e de mercado como também os sim-
bélicos e os culturais. Os padrdes de mobilidade podem
ser explicados sob uma base de dimensdo demogréfica
(sexo e idade) e sécio-profissional (ocupagdo e escola-
ridade) e tém forte relacdo com a ocupagio do espaco e
sua transformacao.

As especificidades de cada grupo e os fluxos, no seu
conjunto, tém reflexos nas transformagdes dos espagos
envolventes: por exemplo reforgo da malha urbana pola-
rizada em torno da cidade antiga, enquanto que os mais
afastados pelo contrario se despovoam, constituindo-se,
por isso, novas formas de desenvolvimento espacial.

Nesta comunicagio vamos analisar as transformagdes
da ocupagdo do espago urbano de Coimbra, privilegiando
os aspectos de mobilidade espacial que lhes estdo
subjacentes, tendo em conta a importincia dos transportes
publicos.

O crescimento e desenvolvimento do espago da cidade
de Coimbra e da sua regiio urbana, estd intimamente
ligada & evolugdo das infraestruturas de comunicacéo,
com fortes implicagdes do desempenho dos transportes
publicos. Depois de uma fase em que se verifica um
crescimento linear e radial, assiste-se, posteriormente a
expansdo do espaco urbano em mancha de éleo preen-
chendo, sucessivamente, os espacos dos sectores cir-
culares cada vez mais afastados.

As alteragdes da rede de transportes piiblicos (fre-
quéncia e demora média) nos iltimos trinta anos, a
caracterizaco dos utentes {(quem utiliza, porque utiliza,
quando utiliza, frequéncia de utilizagfo) sdo algumas das
andlises que apresentaremos nesta comunicagio. Para a
defini¢do dos padroes de utilizagio, foi desenvolvida uma
metodologia, com base no inquérito directo (N=1510)

* Instituto de Estudos Geogréificos. Faculdade de Letras.
Universidade de Coimbra

Paula Santana*

dirigido aos utilizadores dos transportes piiblicos na
cidade de Coimbra, realizado em Maio de 1996'.

OS TRANSPORTES PUBLICOS E A ORGANI-
ZACAO DO ESPACO URBANO DE COIMBRA

Nas cidades a deslocacdio era pedestre e "a aceitagio
de um percurso ndo superior a uma hora conduz a
limitacio da urbe a um circulo com um raio aproximado
de 5 Km" (SALGUEIRO, 1988, p. 51). O aparecimento dos
transportes colectivos constituiu-se como um factor deci-
sivo na expansdo das cidades.

A cidade de Coimbra, nos anos de 1864, 1874, 1904,
1940, foi alvo de importantes acontecimentos relaciona-
dos com os transportes publicos, respectivamente: a aber-
tura ao trifego da Estagdo Velha e da Estagdo Nova, a
inauguracdo da linha de tracgfo eléctrica entre a Baixa e
a Alta, e a ligagiio em autocarro "Coimbra-Taveiro".

A inaugurag@o dos transportes publicos de tracgio
eléctrica aconteceu em 1911 com 3 linhas: "linha I,
Estacdo Nova - Universidade; linha 2, Estacdo Velha -
Alegria; e linha 3, Estacdo Nova - Santo Anténio dos
Olivais (MATOS, 1986, p. 202). Em 1928 jd existiam
quinze carros a funcionar nestas trés linhas. Celas, Santo
Anténio dos Olivais, Calhabé, por exemplo passam a ter
ligagdes com o casco antigo.

Os espacos rurais onde viria a ser construida a
Cumeada, Montes Claros, Conchada, S. José, Comba-
tentes, Tovim, vdo sendo sucessivamente urbanizados
como resultado da introdugfo dos tranportes urbanos,
primeiro os de tracgdo eléctrica - inicio do século - e
posteriormente, em 1940 e 1947 os autocarros e 0s
troleicarros.

Nas primeiras décadas deste século a cidade cresceu
para além da drea medieval e oitocentista (Fig. 1), tendo-
-se verificado uma forte ligagdo entre o crescimento da
malha urbana e o alargamento da rede de transportes
publicos urbanos.

! Inquérito efectuado no &mbito dos trabalhos praticos da
disciplina de Geografia Urbana, no ano lectivo 1996/97.
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Fig. 1 - Evolugao do espago urbano de Coimbra

Na década de 70 os transportes piiblicos urbanos
chegaram a lugares que estavam, até entdo, para além dos
limites da cidade: S. Martinho do Bispo, Fala, Coalhadas,
Carapinheira da Serra, Arzila, Adémia, Fornos, Rocha
Nova, Lordemdo, Quinta da Nora, Ceira, tendo sido
intensificada a circulagfio dentro do espago.urbano.

A forma da cidade de Coimbra e o seu crescimento
nos primeiros anos deste século foi linear e radial, talvez
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em consequéncia do tipo de transporte predominante na
época: comboio e carros de tracgdo eléctrica. Mais tarde,
com a introdugdo dos autocarros, verificou-se um cres-
cimento em mancha de dleo e o preenchimento de
sectores circulares cada vez mais afastados. Por isso,
atrevemo-nos a referir que o aumento da 4rea construida
parece poder relacionar-se com a extensdo e frequéncia de
transportes piiblicos. Por exemplo, entre 1967 e 1995 a



frota urbana passou de 70 (23 autocarros, 27 troleicarros
e 20 carros eléctricos) para 116 (96 autocarros e 20
troleicarros - os carros eléctricos pararam em 1980).
Coimbra tornou-se mais acessivel tanto pelo aumento da
frota como pelo aumento do ndmero de carreiras e ainda
pela criagdo de carreiras sem transhordo, trazendo maior
densidade ao servigo.

A produgdo do espago na regido urbanizada de
Coimbra e os tipos de estruturas podem ser explicéveis,
em grande medida, pelo sistemna de transportes existentes
¢ a propria evolugdo destes tem privilegiado a sucess@o
de alguns lugares. Parece pois poder concluir-se que 0
progresso dos transportes (em permitido grandes alte-
ragdes quer no uso do solo quer na alteragao da estrutura
urbana e na interacgdo espacial. O que tem vindo a veri-
ficar-se a0 longo dos dltimos vinte anos ¢, funda-
mentalmente, que, por um lado, a populagio com
capacidade econémica procura espagos residenciais pro-
ximos do casco antigo, resultando a intensificacio da
constru¢do nestas dreas e que, por outro lado, aumenta a
procura de dreas periféricas a cidade de Coimbra, sendo
nitidas as relagdes privilegiadas de cardcter pendular
(casa-trabalho) que tém vindo a aumentar, princi-
palmente segundo alguns eixos de circulagdo. Assim, a
cidade cresce e expande-se verificando-se a formagéo de
subtrbios, alguns apoiados em antigos nicleos rurais. Os
transportes ptiblicos rodovidrios, fundamentalmente, t€m
uma forte ligacdo com a desconcentragdo, e 0s limites da
cidade de Coimbra tornam-se cada vez mais dificeis de
definir.

Considerando, de uma forma geral, que a regido
urbana se estende até aos limites dos movimentos
pendulares, e atingindo estes cada vez maiores extensoes,
importa conhecer qual a desconcentragao da cidade de
Coimbra, em termos residenciais. O conhecimento da
frequéncia dos transportes colectivos de passageiros ¢ os
tempos de viagem permitem-nos compreender as diné-
micas que se estabelecem no espago urbano e as prefe-
réncias na ocupagdo do solo. Este tema foi estudado
anteriormente por REBELO (1975, p. 656) nos anos de
1966 e 1974, tendo concluido "que Coimbra se tornou
mais acessivel para os seus arredores no perfodo que vai
de 1966 a 1974 (...) tanto pelo aumento do ndimero de
carreiras ji existentes, como pela criagdo de carreiras sem
transbordo (...) Coimbra tornou-se acessivel, também, a
outras populagdes através do estabeleciemnto de novas
carreiras ...". Também pela andlise comparada dos
hordrios em vigor em 1966 ¢ em 1974 mostrou como foi,
praticamente geral, a redugio dos tempos de viagem.

Em 1996 foi realizada investigagdo com o objectivo de
conhecer quais as alterages na acessibilidade a Coimbra
(frequéncia e tempo de viagem), tendo como comparago
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o trabalho de REBELO. Por isso, foi utilizada metodologia
semelhante 2 que tinha estado na origem do artigo "O
afluxo didrio de trabalhadores a Coimbra e os transportes
rodovidrios de passageiros”. A andlise foi feita tendo em
conta o indice bruto de movimento ‘“resultante do
somatério de todas as carreiras da semana, mas apenas
num sentido (..) escolhemos o sentido a partir de
Coimbra ..." (REBELO, 1975, p. 652).

REBELO refere o impacte das estradas principais (EN1
¢ EN17), desde 1969. No estudo desenvolvido em 1996,
verifica-se que foram desenvolvidas algumas alteragdes
no tragado da rede, com destaque para as efectuadas na
margem esquerda do rio Mondego. Apesar deste facto, a
frequéncia aumenta ao longo dos mesmos percursos que
ja tinham sido assinalados por REBELO, constituindo-se a
EN1 o eixo por onde continuam a circular mais
transportes publicos. A estrada da Beira, em 1996, perde
frequéncia principalmente depois de Ceira, enquanto a
estrada para Penacova e para Figueira da Foz via Arzila e
Ameal (margem esquerda do Mondego) ganham em
nimero de carreiras didrias sem transbordo (Figs. 2 e 3).

A concorréncia do caminho de ferro era ji nitida em
1974 e continua, verificando-se a mesma tendéncia em
1996, principalmente nos trajectos para Figueira da Foz,
Pombal e Lousi.

Relativamente ao tempo de deslocagio e comparando
as isécronas de 1974 e 1996, verifica-se que apenas o
Luso e Montemor-o-Velho ficaram mais préximo de
Coimbra. Verifica-se que os tempos ndo se alteraram na
maioria dos trajectos. Os lugares que se encontravam a 15
minutos de Coimbra, em 1974, continuam a mesma
distancia tempo, em 1996, Embora se tenha verificado
um conjunto de alteragdes quer no tragado de novas arté-
rias e bom estado de manutengdo das mesmas quer na
melhoria da frota (ntimero e qualidade), ao contrdrio do
que aconteceu entre 1969 e 1974 em que houve dimi-
nuigdo dos tempos de viagem (REBELO, 1975), entre 1974
e 1996 apenas as localidades anteriormente mencionadas
registaram melhoria na acessibilidade. Vejamos o que
aconteceu nas carreiras que utilizam a ENI: a distincia
tempo entre Coimbra e Condeixa passou de 20 para 25
minutos, o tempo de viagem entre Coimbra e a Mealhada
mantém-se e entre Coimbra e o Luso diminui (45 para 37
minutos). Na estrada da Beira para atingir o cruzamento
para Foz do Arouce, em 1974, o tempo de viagem era de
31 minutos e em 1996 passa a 35 minutos, piorando
assim a acessibilidade & cidade de Coimbra. Facto
semelhante acontece na direc¢do oeste: Angd piora 0
tempo de viagem e estd, em 1996, a 30 minutos, enquanto
em 1974 distava 25 minutos; Cantanhede tem situagio
idéntica, passa de 50 minutos (1974) para 55 minutos a
distancia que a separa de Coimbra (Fig. 4).
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Fig. 2 - Frequéncia das carreiras entre Coimbra e arredores em 1974

Fonte: ReeeLo, 1975, p. 655
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Fig. 3 - Frequéncia das carreiras entre Coimbra e arredores em 1996

Fonte: Horidrios dos transportes publicos, 1996
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Fig. 4 - Mapa de isécronas, 1996

Fonte: Hordrios de transportes priblicos, 1996



A influéncia directa dos transportes ptblicos (frequén-
cia, densidade, tempo de viagem, drea abrangida, quali-
dade, etc.) é determinante na organizagio do espago. Néo
obstante o referido no pardgrafo anterior, € legitimo
afirmar que a cidade de Coimbra se tem vindo a tornar
cada vez mais acessivel para as freguesias envolventes,
pertencentes ou ndo ao concelho, entre 1966 ¢ 1974,
como j& tinha sido afirmado por REBELO, mas, funda-
mentalmente, entre 1974 e 1996 tendo vindo a aumentar
a regido urbana,

No concelho de Coimbra as freguesias com maior
dinamica populacional entre 1981 e 1991 correspondem a
conquista de antigos espagos rurais a Norte (Eiras,
Souselas, Torre de Vilela, Trouxemil), a Sul (Lamarosa,
Antanhol) e a Oeste (Sdo Jodo do Campo, S. Martinho de
Arvore e S. Martinho do Bispo) constituindo-se como
locais de residéncia de grande parte da populagiio activa
de Coimbra. Também dos concelhos periféricos ao de
Coimbra chegam todos os dias & cidade trabalhadores que
af desernpenham a sua actividade profissional. A titulo
de exemplo refiram-se os nimeros apresentados pelo
MPAT/ SEPDR (Ministério do Planeamento e Adminis-
tragdo do Territério/Secretaria de Estado do Planeamento
e do Desenvolvimento Regional, 1996), relativos as
migracdes pendulares provenientes dos concelhos de
Miranda do Corvo (1697), Condeixa-a-Nova (1494),
Penacova (1453), Montemor-o-Velho (1772), Soure
(1117), Lousd (490) e Figueira da Foz (434), "que foram
integrados a partir de taxas de polarizagio muito
clevadas, superiores a 70%, registando também elevadas
dependéncias” (pp.15 e 16).

PERFIL DO UTILIZADOR DOS TRANSPORTES
PUBLICOS

A recolha de informacdo relativa & populagdo
potencialmente utilizadora dos transportes colectivos que
servem Coimbra teve duas fases: 1% - inquérito efectuado
nas principais artérias da "Baixa de Coimbra” com o
objectivo de conhecer os modos de deslocagdo entre o
local de residéncia e a cidade (N= 210); 2% - inquérito
langado junto s paragens dos transportes publicos na
cidade, para que pudesse ser desenhado o perfil do
utilizador dos transportes colectivos que servem a cidade
de Coimbra (N= 1510). Ambos foram realizados em Maio
de 1996, entre as 17 e as 20 horas.

Relativamente & primeira recolha de informagéo
refira-se que das 210 pessoas inquiridas, 65% tinham
utilizado transporte publico rodovidrio (50% SMTUC e
15% empresas privadas), 10% o comboio, 21% o carro
préprio ou a boleia de familiares e 4% tinha-se deslocado
a pé, tendo referido como destinos no seu trajecto o local
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de trabalho (58%) de ensino (22%) para fazer compras
(12%) para ir a uma consulta médica (8%). Verificou-se,
pois, ser o transporte piblico rodovidrio o mais utilizado
nas deslocag@es entre o local de residéncia e o de destino
na cidade de Coimbra e o motivo que gera mais movi-
mentos € a deslocacio ao emprego.

A necessidade de aprofundar algumas questdes rela-
cionadas com a importincia dos transportes piiblicos e
sua relagdo com a populagdo utilizadora e potencialmente
utilizadora, levou i necessidade de desenhar um segundo
questiondrio, como foi referido anteriormente. Os resul-
tados podem ser observados nos quadros que se seguem.
Verificou-se que o autocarro é o meio de transporte
piblico mais utilizado, quer em frequéncia quer em valor
percentual (82%).

Quadro 1 - Média de utilizagio num més, segundo o meio de transporte

Meio de Média | Mdxima | Minima | Varfncia Desvio
Transporte Padriio
Autocarro 19,1 60 | 67,3 8,2
Comboio 17,9 30 1 51,9 7,2

Fonte: Inquérito directo, 1996

O transporte piblico € mais utilizado pela populagio
do sexo feminino e pela populagio mais jovem, com
idade inferior a dezoito anos. Na populagdo em idade
activa os homens utilizam mais frequentemente do que as
mulheres (Quadro II).

Quadro 11 - Média de utilizagio num més, segundo o sexo ¢ a idade
(valor percentual)

Sexo Idades | Média | Maxima | Minima | Varidncia | Desvio
Padriio
=18 20,5 30 1 38,0 6,2
Masculino >18<64 | 20,3 44 1 46,8 6.8
~64 9.8 36 1 89,7 9,5
18 20,8 60 1 537 7.3
Feminino >18<64 | 19,2 45 | 61,6 7.9
—64 10,6 30 | 83,7 9,2
=18 20,7 60 1 46,9 6,9
Total >18<6d | 194 45 1 58,7 &
64 10.1 36 | 85,5 9,3

Fonte: Inquérito directo, 1996

O emprego e 0 ensino sdo os motivos que estdo na
origem do maior nimero de deslocagdes (Quadro III).

Quadro III - Média de utilizagio num més segundo as razdes de deslocagio

Razdes Meédia Mixima Minima
Emprego 22,1 28,1 5.3
Ensino 20,4 42,0 6,5
Compras 8,2 38,1 6,2
Lazer 12,6 22,0 79
Saude e visitas a amigos 19,0 20,0 1,0

Fonte: Inquérito directo, 1996
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A escolha do tipo de transporte publico é influenciada
pela oferta, Embora o autocarro seja o transporte referido
pelos entrevistados como o mais utilizado (82%), o
comboio € preferido em alguns percursos (18%). No
Quadro IV verifica-se que nas direc¢es Norte, Oeste e
Sudeste o comboio apresenta valores percentuais de
utilizagdo elevados, sendo nitida a preferéncia deste tipo
de transporte relativamente ao autocarro. Pelo contririo
dentro da cidade, ¢ nas direcgdes Sul, Este, Nordeste e
Noroeste predomina a utilizagdo do autocarro.

A cidade de Coimbra atrai populagio proveniente,
fundamentalmente, de S. Silvestre, S. Jodo do Campo,
Montemor-o-Velho e Figueira da Foz, Ceira, Poiares,
Miranda do Corvo, Lousi, Condeixa e Mealhada.

Quadro V - Origem do trajecto segundo o sexo
(valor percentual)

Origem Masculino Feminino
Cidade 30,4 33,6
Norte 4,7 8,2
Qeste 13,0 13,4
Sul 13,0 5.3
Este 14,7 13,3
Sudeste 10,7 11,6
Nordeste 6,7 6,2
Sudoeste 22 3,0
Noroeste 4,0 5.3
Total 30,3 69,7

Fonte: Inquérito directo, 1996

Quadro IV - Origem do trajecto segundo o meio de transporte

A origem do trajecto pode também relacionar-se com
0s grupos de idade. Embora seja a populagio em idade
activa a que corresponde a valores percentuais mais cle-
vados (81%), pode ler-se no Quadro VI que é a populacio
com idade igual ou superior a 64 anos a que tem trajectos
fundamentalmente dentro da cidade (42%). Verifica-se
que no grupo dos de menos de 18 anos, para além dos que
se deslocam dentro da cidade (29,4%) existe ainda um
grupo, correspon-dendo a 17%, que reside nos concelhos
de Miranda do Corvo e Lousa.

Quadro VI - Origem do trajecto segundo a idade
(valor percentual)

(valor percentual)

Origem Autocarro Comboio Total
Cidade 377 9.2 32,6
Norte 4,1 21,0 T2
Oeste 7,9 38,7 13,4
Sul 9,2 0,4 7.6
Este 16,7 0,0 13,7
Sudeste 9,6 18,9 11,3
Nordeste T 0,0 6,3
Sudoeste 1,7 1.6 2.8
Noroeste 5,1 3.8 4,9
Qutros 0,0 0,4 0,2
Total 82 18 100

Fonte: Inquérito directo, 1996

Norte: direcgiio Mealhada, Agueda.

Oeste: direcgio S. Jodo do Campo, Montemor-o-Velho, Figueira da
Foz.

Sul: direcgio Condeixa, Pombal, Leiria.

Este: direcgiio Ceira, Poiares.

Sudeste: direc¢fio Miranda do Corvo, Lousd, Géis.

Nordeste: direcgiio Torres do Mondego, Penacova.

Sudoeste: direc¢do Soure.

Noroeste: direcgio Angé, Cantanhede.

As deslocages dentro da cidade sdo as mais fre-
quentes em ambos 0s sexos, sendo a populagdo feminina
a que tem valores percentuais mais altos correspondentes
a trajectos mais curtos, ou seja a deslocagio entre o
local de residéncia e o local de trabalho ndo ultrapassa
os limites da cidade para um grande nimero de
utilizadores do sexo feminino (33,6%). Por outro lado,
embora seja a populagdo do sexo feminino a que mais
utiliza os (ransportes piiblicos (69,7%), existem alguns
trajectos que sdo preferencialmente masculinos (Sul,
Este, Nordeste), correspondendo a locais de residéncia
mais distantes: Pombal, Leiria, Poiares e Penacova
(Quadro V).
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Origem Grupos de Idades
<18 18 a 64 >64
Cidade 294 32,0 42,0
Norte 6,5 7.3 7.0
Qeste 13,7 13,8 9,0
Sul 11,8 1.4 3.0
Este 12,4 13,8 15,0
Sudeste 17,0 10,2 14,0
Nordeste 4.6 6.6 6,0
Sudoeste 2,6 3,0 1,0
Noroeste 2,0 5,5 3,0
Total 11,5 81,0 7.5

Fonte: Inquérito directo, 1996

E notério que a a razdo de deslocagdo com valor mais
elevado é o emprego (55%), seguida pelo ensino (25,1%).
No Quadro VII pode observar-se que, retirando a cidade
de Coimbra como local de residéncia que apresenta maior
valor percentual de populagio (32,7%) deslocada, os
locais de origem com maiores contingentes sdo os que
correspondem as direcgoes Oeste (14%) e Este (16,6%).
Relativamente ao motivo de deslocacio ensino, os locais
de origem com valores percentuais mais elevados sio os
correspondentes as direcgbes Oeste (13,5%) e Sudeste
(13,2%).

Quem utiliza os transportes publicos sdo maiorita-
riamente os operdrios (36,6%), empregadas domésticas
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Quadro VII - Origem do trajecto segundo a razio de deslocagio

(valor percentual)

Emprego Ensino Compras Lazer Satide Outros Total
Cidade 3277 31,8 47,8 25,0 31,8 20,4 32,6
Norte 7.3 7.2 3,5 0,0 9,1 10,6 T2
Oeste 14,0 13,5 8,0 37,5 18,2 10,6 134
Sul 3,0 10,5 1.8 12,5 4,6 2,7 7.6
Este 16,6 99 8,0 12,5 22,7 10,6 13,7
Sudeste 8,2 13,2 15,9 0,0 13,6 22,1 11,3
Nordeste 51 g:1 9,7 12,5 0,0 142 6,3
Sudoeste 2.3 3,9 2.7 0,0 0,0 3.5 2,8
Noroeste 5,8 4,5 2,7 0,0 0,0 4.4 4,9
Qutros 0,1 0,3 0,0 0,0 0,0 0,9 0,2
Total 55,0 25,1 8,5 1,2 8.5 1,7 100
Fonte: Inquérito directo, 1996
Quadro VIII - Residéncia segundo a Profissido
(valor percentual)
Local Reformado, | Estudante | Trab. Agric., | Empregada | Quadros | Empregado | Quadros Sup. Qutros Total
Residéncia Doméstica Operirio Doméstica | Médios Comércio e Dirigentes
Freg. Urbanas 18,2 16,7 12,8 213 36,8 31,6 66,7 18,2 18,0
Freg. Rurais 28,5 29.4 424 23,7 15,8 10,5 0,0 18,2 30,9
Outros Concelhos (*) 41,8 42,8 416 44,6 31,6 52,6 33,3 45,5 42,4
Outros Distritos (*) 0,6 0,0 32 10,1 15,8 5,3 0,0 18,8 8,7
Outros (*) 0,0 0,0 0,0 0,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2
Total 12.4 27,1 30,6 22,3 43 1.4 0.2 1,7 100
Fonte: Inquérito directo, 1996
(*) N#io considerando o de Coimbra
(22,3%) e estudantes (27,1%), e com valores mais baixos, Quadro IX - Local de trabalho segundo o sexo
os reformados e domésticas (12,4%), quadros médios (valor percentual)
(4,3%) e empregados do comércio (1,4%), como pode Local de Trabalho Masculino | Feminino | Total
ver-se no Quadro VII. Freg. Urbanas 86,9 90,6 89,4
A 4rea de influéncia de Coimbra relativamente 2 Freg. Rurais _ 3.0 2,6 2.7
oferta de emprego ultrapassa largamente as freguesias gziigz gi’;iiio:*g ) Zg ?; ?’g
urbanas e rurais do concelho de Coimbra. Ce.rca dfe 43% Oy 03 02 0.2
da populagio da amostra tem a sua residéncia em Total 30,8 69,2 100

concelhos limftrofes de Coimbra e pertencentes ao distrito
(Quadro VIII). Destes concelhos chegam a Coimbra,
fundamentalmente, empregadas domésticas, estudantes e
reformados e domésticas. Os quadros médios e superiores
deslocam-se, com valores percentuais mais elevados,
dentro das freguesias urbanas.

As deslocacdes que implicam distincias mais longas
sdo feitas maoritariamente pela populagdo masculina.
Cerca de 91% da populagio feminina que utilizou os
transportes publicos residia nas freguesias urbanas do
concelho de Coimbra, contra 86,9% da populagio mas-
culina (Quadro IX).

Fonte: Inquérito directo, 1996
(*) Niio considerando o de Coimbra

A frequéncia de utilizagfio dos transportes rodovidrios
e ferrovidrios pode estar relacionada, em parte, com 0
grau de satisfagdo obtido em deslocagdes anteriores.
Apenas 46,8% dos inquiridos referiram estar satisfeitos
com os transportes (Quadro X). Verifica-se que, embora o
meio de tranporte mais utilizado seja o autocarro, € com
este meio de transporte que a populagiio estd mais insa-
tisfeita (53,6%). Talvez a utilizagdo esteja relacionada
com a falta de alternativa.
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Quadro X - Satisfagiio segundo o meio de transporte
(valor percentual)

Satisfaciio Autocarro Comboio Total
Sim 46,5 48,3 46,8
Nio 53,6 51,7 53,2
Total 82,0 18,0 100

Fonte: Inquérito directo, 1996

As razdes de insatisfacio referidas com maior valor
percentual foram: a baixa frequéncia de transportes
(44.6), a falta de cortesia e limpeza (28,4%) e o tempo de
viagem demasiado longo (14,6%). As razdes apontadas
quanto 2 insatisfacio do autocarro nfio so as mesmas do
comboio. A insatisfagdo com o autocarro é acima de tudo
devida a pouca frequéncia dos mesmos (48,3%), enquanto
qua a razdo apontada pelos que viajam no comboio foi o
tempo demasiado longo das viagens (23,5%).

Quadro XI - Razdes de insatisfagdo segundo o meio de transporte
(valor percentual)

Meiosde | Fre- [Tempo de Falta Cortezia e | Outros | Total
Transporte | quéncia| Viagem Lugares | Limpeza

Sentado
Autocarro 48,3 13,0 11,9 26,5 041 100
Comboio 27.8 23,5 11.2 372 0,5 100
Total 44,6 14,8 11,7 28,4 0,6] 100

Fonte: Inquérito directo, 1996

CONCLUSAO

A mobilidade espacial e a propensdo para a mobi-
lidade espacial estdo ligadas entre si e dependem da
estrutura de emprego, da estratificagfo social em todas as
suas dimensdes, do ciclo da vida, da integraco social e
do sistema cultural. Se por um lado as mudangas que
possam vir a fter repercussdes sobre a organizagio do
espaco podem vir a modificar o sistema de mobilidade
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espacial, por outro lado todas as modificagGes de tluxos
de mobilidade espacial repercutem-se sobre a organizagio
do espago.

A abordagem feita ao tema leva-nos a apontar
algumas consideragdes relativas ao desenvolvimento dos
transportes colectivos de Coimbra e seus reflexos na orga-
nizagdo do espago urbano (regidio urbanizada e regido
urbana). Os fluxos espaciais e as préticas de represen-
tagdo relativas & mesma mobilidade espacial da populagio
utilizadora dos transportes sus-citam a necessidade de
expansao da rede de transportes e sua frequéncia.

Os transportes puablicos mais utilizados sio os rodo-
vidrios, sendo a popula¢do em idade activa, as mulheres,
os trabalhadores manuais e os que procuram em Coimbra
o seu local de emprego os utilizadores preferenciais dos
transportes publicos na cidade de Coimbra.
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