“Nao houve planeamento
dos transportes publicos”

RitaMarques Costa

“Nos tltimos 30 anos, tivemos um
crescimento muito focado na expan-
sdo urbana para as periferias, mas
ndo fizemos um planeamento dos
transportes puiblicos.” Quem o diz
éageografa e coordenadora da revi-
sdo do Programa Nacional da Politi-
ca de Ordenamento do Territorio,
Teresa de Sa Marques, que defende
que esse crescimento se foi supor-
tando no transporte individual.
Agora, tudo estd a mudar e é preciso
“investir e levar o transporte publi-
co para onde ele é preciso”.

O problema é que os autocarros,
comboios ou metro “nio vao as
grandes zonas residenciais”, nota a
geografa. Pelo que, enquanto arede
ndo for melhorada, “ndo se pode
pedir as pessoas que facam o esfor-
¢o de passar do transporte indivi-
dual para o transporte ptiblico”.

A rede publica de hoje é o resul-
tado de “uma politica pouco articu-
lada”. “Se temos um servico eficien-
te em alguma zona é por acaso”,
aponta a gedgrafa. “Se dizemos que
queremos tornar o pais mais coeso
e equilibrado, temos de fazer uma
politica que seja simultaneamente
de habitacdo, mas também de refle-
xao de emprego e de transportes”,
conclui Teresa de Sa Marques.

A insuficiéncia do transporte
publico percebe-se nos dados de
2018 do Inquérito a Mobilidade nas
Areas Metropolitanas do Porto e de
Lisboa, do Instituto Nacional de
Estatistica. Em Lisboa, quem usa o
automovel justifica-se com a rapidez
deste meio de transporte (62,9%) e
com o conforto e comodidade
(50,2%), mas também com o facto
de arede de transportes ndo ter liga-
¢do directa ao destino (30,5%), nem
a frequéncia e fiabilidade necessa-
rias (25,1%).

No Porto, além da rapidez e como-
didade, os utilizadores do carro
apontam a inexisténcia de ligacdo
directa ao destino através de trans-
portes publicos (35,7%) e auséncia
de alternativas (34,8%).

A insuficiéncia e ineficacia dos
transportes ptblicos é uma realida-
de, mas ha quem sofra mais com
isso. “Ha varios investigadores que
defendem que houve um agrava-
mento da segregacao socio-espacial
de muitos dos bairros abrangidos
pelo Programa Especial de Realoja-
mento [criado em 1993 para realo-
jar pessoas que viviam em barra-
cas]”, nota Rita Cachado, antrop6-
loga no Centro de Investigacdo de
Estudos de Sociologia do Instituto
Universitario de Lisboa (CIES-IUL) .
Isso aconteceu porque “as pessoas
estavam mais perto do centro e
tinham transportes um pouco
melhores”, explica. A medida que
se afastam, a cobertura é pior. A
classe média que pode suportar
essa despesa continua “a preferir
andar de carro”.

No Porto, o cenario é semelhante.
Gongalo Canto Moniz, investigador
do Nucleo Cidades, Culturas e
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Arquitectura do Centro de Estudos
Sociais da Universidade de Coimbra,
€ categorico: “Os bairros sociais tém
uma ligagdo muito precéria aos cen-
tros urbanos, através de redes de
autocarros que nem sempre funcio-
nam.” A redugio do preco dos pas-
ses pode vir a alterar estas dinami-
cas, assumem os investigadores.
Mas ndo sao so os transportes que
ficam aquém das necessidades da
populacgdo. Nuno Nunes, investiga-
dor do CIES-IUL, diz que ha uma
caréncia ao nivel de equipamentos
sociais em Portugal, especialmente
aqueles dedicados a infincia e a ter-
ceira idade. Uma vez mais, “os ter-
ritérios mais desfavorecidos terdo
mais dificuldade no acesso”. com
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