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Resumo

Nas ultimas trés décadas, as cidades europeias tém vindo a evidenciar um novo padrdo de
mobilidade espacial no qual a deslocagdo em automovel assume um peso preponderante. Esta
mudanc¢a tem sido entendida enquanto «transicdo urbana» (Wiel, 1999) — um processo que a
maneira da transicdo demografica traca a longa passagem da cidade pedestre a grande cidade ou
metropole onde o uso do automével é predominante. Esta tendéncia internacional encontra traducao
na cidade de Lisboa e nos seus concelhos limitrofes. Os dados do Censos 2001 estabelecem que
neste territério a maioria das deslocagdes casa-trabalho realizadas por individuos activos tinha o
automovel como principal modo de deslocagdo. Com o objectivo compreender e explicar como €
que este padrdo de mobilidade se estabeleceu no territdrio metropolitano de Lisboa, neste texto
realiza-se uma aproximacao ao fendmeno — a passagem de uma cidade pedestre a uma metropole do

automovel — a partir da relagdo entre forma urbana e mobilidade espacial.
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1. METROPOLES E METROPOLIZACAO

Durante o século XX, 0s conceitos de cidade e de urbanizacdo formavam um ponto de partida
pertinente para compreender e explicar a estruturacéo das sociedades nas suas dimensdes espaciais e
culturais. Hoje, tal pertinéncia é objecto de interrogacdo e problematizacdo. Constata-se que nas
cidades e nos seus arredores os padr@es de concentracdo e de dispersdo espacial das actividades
econdmicas e das populacdes tém vindo a mudar rapidamente (Hamnett, 2004). Identifica-se uma
crescente diferenciacdo espacial quer ao longo quer no interior de territérios urbanos cada vez mais
vastos e plurais (Stébé, 1999). Recorta-se um novo significado e peso que novas populacdes
metropolitanas tendem a assumir — populag@es associadas tanto aos negdcios, ao turismo e ao lazer
(Martinotti, 1996), como a imigracdo que nas grandes cidades europeias encontra um importante
destino (Rogers, 2004).

Metropole e metropolizacdo sdo conceitos propostos por diversos autores para dar conta
destas e de outras transformacgdes urbanas em curso nos Gltimos cinquenta anos (Bassand, 1997,
Ascher, 1998, Castells, 2000). O conceito de metropolizacdo da conta de um processo de
intensificacdo de interaccbes que, no quadro da divisdo do trabalho, estimula a inovagdo e a
produtividade e incide fortemente na estruturacdo social (Bassand, 1997). Um dos seus pardmetros
fundamentais é a crescente interdependéncia econémica que se observa a escala planetaria. Os
elementos motor da metropolizacédo sdo econdmicos e tecnoldgicos e vao implicar a emergéncia de
metrdpoles, isto é, de vastos aglomerados urbanos, que perpassam varias unidades administrativas
territoriais, com uma populacdo superior a um milhdo de habitantes, e que se inscrevem numa rede
de grandes aglomerados urbanos que entre si estabelecem relagbes complementares e hierarquicas,
guer em termos regionais e nacionais quer em termos planetérios (Bassand, 1997; Sassen, 2006). As
metrépoles sdo assim entendidas como forma espacial. Constituem vastos e populosos territérios
nos quais se joga em permanéncia uma tensdo entre a coesdo e a fragmentacéo social e espacial e

onde a forma urbana e mobilidade espacial assumem articuladamente um papel decisivo.
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2. DA CIDADE PEDESTRE A METROPOLE DO AUTOMOVEL

S&o bem conhecidos os efeitos que o0s investimentos nos transportes citadinos e suburbanos tiveram
nas grandes cidades durante a primeira metade do século XX (Ascher, 1998). Trabalhos pioneiros
como o de Sam Bass Warner (1990 [1962]), que da conta da expansdo e da diferenciacdo social do
espaco urbano de Boston, ou mais recentes como o de Adrelino Campos (2008), sobre o Rio de
Janeiro e sobre os efeitos das linhas de bonde no crescimento da cidade e seus arredores e nas
condicdes de instalacdo desigual das populagcfes urbanas e suburbanas, remetem justamente para a
importancia que articuladamente embrionérias redes de transporte colectivo exerceram na
modelacdo da experiéncia urbana e na constituicdo das grandes cidades. Uma sistematizacdo deste
argumento, fundada na revisdo da literatura da histéria urbana norte-americana relativa aos
transportes citadinos e a transformagéo do solo urbano, é dada por Kenneth Jackson (1985) que
avanca a hipotese de que nas cidades de finais de Oitocentos e inicio de Novecentos a introdugao
dos veiculos de transporte colectivo baseados na traccdo eléctrica veio alterar as condigdes gerais da
circulagdo e remodelar a forma e a experiéncia do que o autor designa como walking city.

Acerca do caso de Lisboa, o trabalho pioneiro de Anténio Lopes Vieira (1982) estabelece o
papel central que os carros eléctricos desempenharam quer na urbanizacdo da cidade e dos seus
arredores, quer nas condicdes de vida e deslocagdo das populacdes citadinas. Surgindo no comeco
do século XX, o eléctrico cedo se tornou um meio de deslocacdo popular, mais rapido e econémico
do que anteriores e embrionarios transportes colectivos, cujo uso estava ao alcance apenas de grupos
economicamente favorecidos — i.e. burguesia e funcionarios. Rapidamente, entdo, nas primeiras
décadas do século XX, assiste-se a rapida expansdo e diversificacdo das linhas de eléctrico na
cidade de Lisboa (Azevedo, 1998). Uma rede de circulagdo mais rapida e econdmica entre as novas
periferias e a «zona central da cidade» (Gaspar, 1985 [1976]) alimentaria fluxos consideraveis de
urbanitas que de eléctrico se dirigiam para o trabalho, para lugares de abastecimento e para lugares
de recriagéo.

A introducdo do eléctrico contribuiu para modificar as condi¢fes de «mobilidade restrita»
(Wiel, 1999) tipicas das cidades historicas, surgindo, ndo raro, associada a processos de slum
clearance (Jackson, 1985), de haussmanization (Térade, 2002) e de expansdo das cidades para 0s
arredores (Warner, 1962; Vieira, 1982; Campos, 2008). Se as cidades de finais de oitocentos e inicio
de novecentos se expandiam ao longo das principais Avenidas, Boulevards e Estradas de Saida,
expandiam-se também em estreita associacdo as linhas de transporte colectivo. Por seu intermédio, a
acessibilidade de arrabaldes e suburbios viu-se transformada e a constituicdo do centro urbano viu-
se reforcada (Castells, 1984). Constituindo suporte para o loteamento do solo e para a construcdo de

edificado residencial, as linhas de transporte colectivo, sobretudo de eléctricos, alimentaram a
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formacdo de «fleuves urbains» (Bordreuil, 2000). Em grandes cidades apresentando estas
propriedades, a circulacdo e a residéncia encontravam-se sobrepostas contribuindo ambas para a
consolidacédo e reforco de uma cidade em forma de dedos de luva («doigts de gant», Bordreuil,
2000) que se alimenta desta particular relagdo entre morfologia urbana e mobilidade.

Do ponto de vista da experiéncia urbana, esta articulacdo produz efeitos consideraveis.
Argumenta Samuel Bordreuil (2000 : 177) que neste tipo de cidade : «les capacités de déplacement
des citadins sont, en effet, extrémement sensibles a la distance qui sépare le citadin des lignes de
réseaux» € que, consequentemente, «les résidents viennent se coller sur les rives des ‘fleuves
urbains’ en voie de constitution, cet afflux poussant lui-méme a élargir les vois et intensifier les
débits». Dai que, ainda de acordo com o sociol6go francés, «une bonne partie des zones parcourues
étaient résidentielles, et une bonne partie des zones résidentielles étaient parcourues et/ou
parcourables». Em tais condicBes, ndo s6 o raio de deslocacdo dos citadinos se alargava
consideravelmente como a esmagadora maioria das deslocagcBes mantinha caracteristicas de
pedoinalidade. Era a pé que os urbanitas acediam aos transportes, realizavam transbordos e atingiam
0S seus destinos.

A experiéncia de deslocag@o nos suburbios destas cidades em forma de dedos de luva ndo
era radicalmente diferente daquela que se tem vido a analisar, apesar da clara distin¢do morfoldgica
entre cidade, arrabalde e sublrbio que o espaco urbano assim organizado tendia a produzir
(Mumford, 1991 [1962]). Em regra, 0s pequenos nulcleos suburbanos servidos por via-férrea ora se
encontravam associados a industria, e polarizavam a actividade laboral da populacdo residente
(Beaucire, 1989), ora facultavam residéncia aos agregados domésticos que trabalhavam na cidade
ou em coroas periféricas dela mais préximas (Pahl, 1968). Em ambos o0s casos, a experiéncia de
deslocacdo apresentava forte componente pedonal e realizava-se sobretudo a partir da gare de
caminho de ferro.

A hipétese avangada por Wiel (2005) acerca da imbricagéo reciproca da morfologia urbana
e da mobilidade permite interpretar estes efeitos e as mais recentes transformacdes urbanas nas
grandes cidades e metropoles contemporéaneas de forma integrada. Pois como estabelece o urbanista
frances,

«La morphologie urbaine et la mobilit¢ poursuivent des finalités partiellement
communes (stimuler les interactions urbaines); elles interagissent I’une sur I’autre, elles sont
complémentaires et/ou concurrentes et en tout état de cause jamais dissociables I’une de I’autre.

La ville conditionne les formes de la mobilité comme les conditions de la mobilité influent sur la
forme de la ville* (Wiel, 2005 : 12-13).
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No periodo subsequente a Segunda Grande Guerra, e de modo progressivo, a motorizacdo dos
transportes colectivos ira transformar em muito os modos de deslocacdo e as formas de expansao
das cidades para os seus suburbios. A introducdo dos autocarros ou omnibus e, mais tarde, a difusdo
do automovel ligeiro de passageiros serd concomitante com alteracbes na composicdo da frente
avancada da urbanizacéo das cidades europeias: tanto em termos de edificacdo de grandes conjuntos
residenciais (Dufaux e Fourcaut, 2004) como de loteamentos de habitacdo uni-familiar (Haumont et
al. 1966; Gans, 1982; Fishman, 1987; Bourdieu et al., 1990).

Os investimentos fundiarios e rodoviérios, e um urbanismo orientado para a circulagdo
automovel que daqueles investimentos decorre, contribuem para transformar o mercado de solo
metropolitano (Wiel, 1999). Se em condi¢des de «mobilidade restrita» as cidades tendem a
apresentar caracteristicas de compactagéo e de densidade, com diferenciagdes progressivas na oferta
de modos de deslocacdo, sobretudo motorizados, tornados mais acessiveis e econdémicos, alarga-se o
mercado de solo rural arrabaldino e suburbano passivel de transformagdo. Numa primeira fase, tal
como atrds se descreveu a propoésito da cidade em forma de dedos de luva, a edificacdo de
residéncias e equipamentos estava intimamente relacionada com a acessibilidade em transporte
colectivo, sendo o mercado de solo urbanizavel dependente da distncia as redes de transporte.
Assim, as localizagbes mais excéntricas face aquelas redes exerciam pesada penalizagdo ecoldgica,
urbana e social as populacdes residentes. O caso das urbaniza¢6es marginais descritas por Sola-
Morales (1997) e identificaveis em varias cidades italianas, gregas, espanholas e portuguesas sdo de
tal condicdo exemplo.

Numa segunda fase, com o automével como meio de deslocacdo de referéncia, a area de
potencial expansdo edificada da cidade ou dos nlcleos suburbanos cresce, pois 0 automovel oferece,
em teoria, a possibilidade de compor circuitos e percursos com maior liberdade face as grande
linhas de circulagdo. Tipica desta passagem € a reducdo da densidade de ocupacgdo do solo e a
extensdo dos territérios urbanos de acordo com formas geralmente descritas sob o rotulo da
periurbanizacdo (Wiel, 1999).

Neste sentido, a transicdo urbana — isto é, a passagem da cidade pedestre a metrdpole
automovel (Wiel, 1999 e 2005) — é um processo lento e gradual, que se afigura fortemente
dependente das politicas de transporte, de solos e de habitacdo. De sublinhar que nas grandes
cidades e metropoles europeias a coexisténcia de esquemas de circulacdo — ou seja, transporte
colectivo, motorizado ou ndo, e investimentos rodoviarios orientados para o automdvel — € tensa. A
composicdo entre os diferentes esquemas de circulacdo gera efeitos ao nivel da acessibilidade, um
critério fortemente estruturante das desigualdades sociais urbanas (Kaufmann et al. 2004). A analise

ao caso de Lisboa permitiré detalhar o valor heuristico e interpretativo desta hipotese.
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3. UMA APROXIMACAO A RELACAO ENTRE FORMA URBANA E MOBILIDADE
ESPACIAL EM LISBOA (1950-2001)

Alguns elementos da histéria social da mobilidade espacial urbana na cidade de Lisboa aproximam-
se em grande medida do ideal-tipo que atras se tracou. Com efeito, durante um «ciclo longo de
urbanizacgdo», os transportes colectivos — eléctrico, comboio e barcos para travessia do rio Tejo —
contribuiram para territorializar um modelo urbano radio-concéntrico e para tendencialmente
«reforgar a ocupacao das radiais» (Ferreira, 1987). Assume especial importancia a rede de eléctrico
que primeira década do século XX em diante se foi desenvolvendo (Vieira, 1982) e tornando no

principal suporte de deslocacdo em transporte colectivo na cidade de Lisboa.

Da cidade pedestre a aglomeracéo do transporte colectivo

Criada a partir de uma incipiente rede de carros americanos, a rede de eléctricos lishoeta atinge de
1910 a 1950 cerca de 140 quilémetros, dispostos em 28 linhas e 40 percursos (Azevedo, 1998). A
sua importancia, material e simbdlica, encontra-se bem expressa quer no facto de as tarifas ndo
terem sofrido alteragdes entre 1926 e 1962, quer também no facto de desde 1935 terem sido criados
percursos econémicos — os Carros Operarios — em funcionamento até a década de ’60". Mas a partir
da segunda metade da década de 50, o sistema de circulacdo em transporte colectivo na capital
portuguesa diferenciou-se. Por um lado, o operador monopolista, a Carris, iniciou um programa de
substituicdo das linhas de eléctrico por carreiras de autocarro. Um processo que se estendeu até aos
anos 70 e que foi progressivamente dando origem a uma rede de carreiras de autocarro mais
extensa e diversificada. Por outro lado, foi concebida e criada uma embrionaria rede de
metropolitano que apoiava a circulacdo na «zona central da cidade» (Gaspar, 1985) e cuja expansdo
ao longo dos anos 70 e ’80 foi orientada para as principais portas de entrada na cidade,
verdadeiros interfaces entre a cidade central e os corredores de expansao suburbana, cada vez mais
populosos.

Também na segunda metade da década de 50, o comboio, 0 mais importante meio de
ligacdo de Lisboa aos seus suburbios (Corte-Real, 1973, Lobo, 1988), sofre mudangas significativas.
O primeiro Plano de Fomento, relativo ao quinquénio 1957-1962, previa investimentos na

electrificagdo da rede de caminho ferro nacional. Nos arredores de Lisboa, essa planificagdo

! Entrada «Carris» /n Joel Serrdo (dir.) Dicionadrio de Historia de Portugal, Suplemento A-E, coordenado por
Antoénio Barreto e Maria Filomena Ménica, Porto, Livraria Figueirinhas.
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traduzir-se-4 na electrificacdo das linhas do Carregado e de Sintra 2. A electrificacdo das linhas-
férreas tornou possivel a renovacdo de horédrios e novas possibilidades de circulacdo das
composi¢cbes que atingiam velocidades mais elevadas e rentabilizavam a nova maguinaria,
tecnologicamente mais avancada. Ndo sem grande surpresa, as descricbes da época, quer da
historiografia local, quer da imprensa, associam esta mudanca a uma intensificacdo da actividade
construtiva e a desclassificacdo urbana destes territorios através da designacdo dormitério (Nunes,
2007b).

Uma primeira imagem sistematica das principiais modalidades de deslocagdo quotidiana das
populacdes nestes decénios de morfogénese da metropole de Lisboa € obtida na memoria descritiva
do Plano Director da Regido de Lisboa (MOP, 1964). Desencadeado por legislacdo especialmente
criada, o Plano Director da Regido de Lisboa foi «uma medida complementar (a) decisdo de
construir uma ponte ligando a cidade de Lisboa a margem sul do Tejo» (Lobo, 1997). Por seu
intermédio, o governo pretendia obter eficiéncia no ordenamento social e urbanistico da regido e
incrementar a producdo no territério que maior peso apresentava na economia nacional (Lei n.°
14/59). Em condigdes de acelerada suburbanizacdo, envolvendo contingentes populacionais de
grandeza crescente, a atencdo dos urbanistas ao servico do Ministério das Obras Plblicas era
dirigida quer para a evolucdo demografica da regido e para a localizacdo industrial, quer para as
condicdes de habitacdo e mobilidade.

No PDRL, o Estado desenhou um modelo para o devir da Aglomeracdo de Lisboa,
expressdo usada nos documentos, que, uma vez operante, contribuiria para contrariar, em associa¢do
a medidas de vitalizacdo dos ndcleos suburbanos mais importantes, um crescimento desordenado e
continuo do edificado urbano. Medidas de ordenamento e de contencdo da expansdo do edificado
eram preconizadas. Pretendia-se que a separacdo entre os principais nucleos suburbanos e a cidade
fosse obtida através da preservacdo de solo agricola, retomando os modelos de ordenamento
regional desenvolvidos na Gra-Bretanha — nomeadamente, no plano da Grande Londres de 1944
(L6bo, 1995).

Neste modelo, os transportes colectivos revestiam-se de especial importancia. Na Memdria
Descritiva do Ante-Plano, as deslocagdes eram analisadas em detalhe e por modo de deslocagéo. A
elaboracdo de uma carta de curvas isocronas que irradiando do centro da cidade aferia 0 acesso a
Lisboa constituia um instrumento notavel, permitindo avaliar as condi¢des de deslocagdo em termos
de distancia-tempo e orientar o futuro investimento para os lugares que estivessem a meia hora do
lugar central (MOP, 1964). Naquele trabalho preparatorio ao plano, a mobilidade pendular era

explorada por meio de deslocagdo, algo que impede que se reconstitua uma imagem de conjunto do

2 Entrada «Caminho-de-ferro» in Joel Serrdo (dir.) Diciondrio de Historia de Portugal, Suplemento A-E,

coordenado por Anténio Barreto e Maria Filomena Ménica, Porto, Livraria Figueirinhas.
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fendmeno. Mas a partir do estudo realizado, destacam-se duas importantes marcas da deslocacdo na
capital portuguesa no comeco da década de '60. Em primeiro lugar, surgem bem identificados e
guantificados os grandes caudais de mobilidade e infere-se, através dos volumes e fluxos, a
importancia da linha-férrea, da camionagem e das travessias fluviais na mobilidade urbana na
aglomeracdo. Em segundo lugar, depreende-se a centralidade do transporte colectivo nas
deslocactes no interior da aglomeracdo e recorta-se o papel desempenhado pela Baixa Lisboeta
como principal destino e como ponto de passagem para deslocagdes tanto no interior como para o

exterior da urbe.

Da aglomeragéo do transporte colectivo a metropole do automovel

Como se viu, desde o final dos anos *50 que a questdo da mobilidade surge colocada no dominio da
engenharia e com forte pendor tecnocratico — marca de resto comum a outros dominios da
governacao nas Ultimas duas décadas do Estado Novo (Baptista, 1999). Ainda antes da Revolugdo
de Abril de ’74 é constituido o Plano de Transportes da Regido de Lisboa, cujos trabalhos foram
lancados sob tutela da Direcgdo Geral dos Transportes Terrestres, criada em 1973. Depois da
Revolucdo de Abril de ‘74, a importancia da questdo vé-se reforcada. Por um lado, criam-se
comissdes especializadas com posicdo organizacional mais préxima aos lugares de decisdo
governamental (Boavida, 1988). Por outro lado, a observacao das praticas de deslocacgdo através de
inquéritos é privilegiada (Rifes, Rodrigues e Silva, 1986). Sera a partir das recomendacfes da
primeira comissdo criada a seguir a revolucdo que uma medida de consideravel alcance vera a luz
do dia: o Passe Social ou Modal (1975) — marca maior do territério da grande Lisboa como
metrépole do transporte do colectivo.

A atencgdo dirigida pelo Estado ao fendmeno da mobilidade urbana traduziu-se também
numa particular construcdo estatistica do fenémeno: a incorporacdo no Recenseamento Geral da
Populacéo de 1981 de indicadores destinados a identificar o «principal modo de deslocagdo» e 0
concelho de origem e de destino de activos e de estudantes. Ainda que rudimentares, as duas
medidas permitem desenhar uma imagem sistematica dos padrfes de mobilidade espacial quotidiana
no territério metropolitano de Lisboa. Por integrarem os recenseamentos seguintes, de 1991 e de
2001, os mesmos indicadores oferecem a possibilidade de exploracdo de uma seérie.

Os dados relativos ao periodo 1981-2001, apresentados no Quadro n.° 1, confirmam a
recente centralidade do transporte individual como modo de deslocacdo dominante na metrépole de
Lisboa. Se, em 1981, a maioria das deslocacdes era realizada tendo um transporte colectivo como
modo de transporte principal (59%) e a pedonalidade era apanagio de cerca de um quarto das

deslocacgdes casa-trabalho e casa-escola de activos e estudantes residentes, no territorio em analise,
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em 2001, o transporte individual (46%) havia destronado o autocarro, o metropolitano, o eléctrico e
0 comboio.

Importa detalhar as conclusbes do estudo realizado pelo INE (2003) referentes a esta
transformacdo de fundo nos padrBes de mobilidade espacial na metropole de Lishoa. Um dado
fundamental a reter é que: «em 2001 (...) o automével era 0 modo de transporte mais utilizado pelos
residentes de todos os concelhos da Area Metropolitana de Lisboa; (...) em 1991 dominava o uso do
autocarro, eléctrico ou metropolitano pelos residentes nos concelhos de Almada, Amadora,
Azambuja, Barreiro, Cascais, Lisboa, Mafra, Moita, Montijo, Oeiras, Palmela, Seixal, Sesimbra e
Setubal; o Comboio em Cascais (...). Reforce-se a ideia de que em 1991 o automdvel ndo constituia
0 modo de transporte maioritario em nenhum dos concelhos (da Area Metropolitana de Lisboa)»
(INE, 2003: 21-22).

Quadron.1
Deslocacdes casa-trabalho e casa-escola, segundo o principal modo de transporte, em 1981, 1991 e 2001 na AML?

Modos de transporte (agrupados) 1981 1991 2001
Transporte individual 15% 26% 46 %
Transporte colectivo 59% 51 % 36 %

Apé 24% 21% 16%

Outros 2% 2% 2%

Total de Activos e Estudantes (N) 1237519 1261411 1309 617

Fonte: INE — Recenseamento Geral da Populagdo, 1981 (Dados néo publicados. Calculos do autor) e INE 2003.

Acresce ainda o facto de entre 1991 e 2001, a polarizacdo que Lisboa exercia, quer em termos de
residéncia quer em termo de emprego, se ter reduzido. Apesar de ser ainda o concelho com maior
capacidade de atraccdo, dois polos emergentes — Oeiras, no sector Oeste, e Palmela, na margem sul
do Tejo — exercem influéncia significativa (INE, 2003). Em certa medida, a integracdo dos
concelhos vizinhos da capital portuguesa viu-se reforcada no decénio em anélise. O peso das
deslocacgdes intra-concelhias evidencia reducdo e no plano inter-concelhio, onde o nivel de
interaccBes entre concelhos aumentou entre 1991 e 2001, o automovel surge como modo
maioritério, acima dos 50%.

Mesmo tendo em conta o cardcter econdmico do questionamento realizado nos
recenseamentos e a incidéncia sobre o principal modo de deslocacdo, deixando hors-champ

d’observation trajectos e composi¢fes complexos, ambas as tendéncias, reforcam a hip6tese de que:

8 Aqui e ao longo do texto entende-se por Area Metropolitana de Lisboa ou Metrdpole de Lisboa o territorio
formado pelos concelhos de Cascais, Sintra e Mafra, Oeiras, Amadora e Odivelas, Lisboa, Loures, Vila Franca
de Xira e Azambuja, na margem Norte; Alcochete, Montijo e Moita; Barreiro, Seixal e Almada; Sesimbra,
Setdbal e Palmela, na margem Sul do Tejo.
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(i) por um lado, alteracdes nos padrdes de concentracdo populacional e de actividades produtivas,
com caracteristicas metropolitanas, ocorrem nos municipios limitrofes da capital portuguesa
(Salgueiro, 2001; Ferrdo et al. 2003); (ii) por outro lado, em condi¢Ges de maior complexidade
territorial, a deslocacdo em automdvel reveste-se de valor estratégico nas deslocacdes casa-trabalho

dos lisboetas.

4. A TRANSICAO URBANA

No inicio do século XX, comegaram a surgir, em textos urbanisticos importantes e em realiza¢oes
pioneiras, esquemas de «separacdo do habitat e do trdfego» (Charmes, 2000). Porém, sera nas
realizacbes urbanisticas europeias e norte-americanas subsequentes & Segunda Grande Guerra
Mundial que se intensificard uma separacdo entre as redes infra-estruturais de abastecimento e
comunicacdo, as vias de circulacdo e o edificado urbano (Gourdon, 1997). Novos regimes de
zonamento virdo a adquirir importancia e a separacdo de funcBes tornar-se-4 uma premissa
urbanistica. Rapidamente, a circulagcdo automével seré constituida como objecto de acgdo racional.
Na disciplina e na préatica do urbanismo, esquemas de hierarquizacdo de vias comegam a impor-se,
articulando vias principais, vias secundarias e vias de acesso aos edificios. A sistematizacdo
realizada por Le Corbusier ou pelos autores do relatério Buchannan constituiu um caso
paradigmatico da racionalizacdo da separacdo da habitacdo e do trafego (Choay, 1965). Os efeitos
desta orientacdo no planeamento urbano foram consideraveis. Por um lado, as metropoles viram-se
dotadas de vias de circulacdo rodoviaria de alto gabarito, destinadas ao atravessamento de regides
cada vez mais vastas (Fishman, 1987). Por outro lado, os territérios adquiriram uma forma menos
densa que favorece desola¢do em automével (Bordreuil, 2000).

Como se tém vindo a ver, os sublrbios metropolitanos caracterizam-se por uma crescente
«pluralidade territorial» (Stébé, 1999): de novas estruturas produtivas industriais e de distribui¢éo —
como hubs, complexos logisticos ou aeroportos, por exemplo — a parques de escritorios e de back-
office, de sedes de grandes empresas, campus universitarios a laboratérios e exploracdes agro-
industriais de ponta, passando por grandes centros comerciais e por empreendimentos desportivos,
turisticos e de lazer.

Subjacente a esta distribuicdo de espacos, actividades e populagcdes — e intimamente
relacionado com o processo de metropolizacdo — encontra-se, de acordo com Francois Ascher
(2004: 27) «um novo sistema de circulagdo de bens, informacbes e pessoas». Dois efeitos da
intensidade e da extensdo deste novo sistema BIP (Bens, Informagdes e Pessoas) sdo de destacar. De
um lado, o sistema BIP participa na intensificacdo da urbanizacdo, sobretudo nos arredores das

grandes cidades, e na constituicdo da metrépole enquanto forma espacial, de outro, tal sistema
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faculta hipoteses de dispersdo e de localizacdo extra-metropolitanas, gracas a meditatizacdo das
trocas e da comunicacéo.
Para o urbanista francés, a configuracdo do novo sistema BIP engendra importantes

consequéncias:

«Autrefois les centres de villes étaient les lieux les plus accessibles et cristallisaient ainsi les
valeurs symboliques, sociales et économiques. Aujourd’hui, I’évolution du systéme [Biens,
Informations et Personnes] modifie la géographie de I’accessibilité : certaines périphéries
deviennent plus accessibles pour diverses personnes et activités, que les centres géométriques et
anciens de villes. On peut en effet habiter en périphérie et accéder aisément a un grand nombre
de fonctions urbaines. Mais dans le méme temps, la banalisation de tout ce qui se
télécommunique donne une valeur renforcée aux échanges directs, non médiatisées.»

(Ascher, 2004 : 28)

Desde a década de 70 que em algumas grandes cidades norte-americanas se tem verificado
uma redistribuicdo de postos de trabalho entre zonas centrais e arredores. Progressivamente, esta
reparticdo tem surgido como favoravel aos suburbios metropolitanos. Esta mudanga conduziu a que
0s antigos territérios suburbanos que se metropolizam fossem designados como edge cities
(Garreau, 1991). Nas urbes europeias, estas transformagdes ocorrem num contexto territorial
herdado de cidades onde a industrializacdo dos arredores havia constituido uma importante
tendéncia urbanizadora. Dai que com frequéncia seja face a desindustrializagdo que se jogue boa
parte do destino de alguns destes territorios (Castells, 2000 [1993], Bacqué e Fol, 1997). Dos dois
lados do Atléntico, a mutagdo na forma e nas actividades desenvolvidas nos arredores das grandes
cidades surge em estreita ligacdo com a integracdo daqueles territdrios metropolitanos na economia
mundial e nas relagbes que se desenvolvem entre as metropoles em termos de diviséo regional e
internacional do trabalho.

Uma boa ilustracdo dos efeitos articulados que nas metrépoles contemporaneas a mobilidade
e a forma urbana tendem a exercer no dia-a-dia das populacdes é fornecida pelo padrdo de
localizacdo comercial. O facto de as intersec¢des das vias rodoviarias mais rapidas e de maior
gabarito serem hoje os lugares mais procurados para a localizagdo de estrutura comerciais exprime
como as interfaces tradicionais entre consumidores e fornecedores se alteraram. Se, por um lado, a
tendéncia de descentralizacdo do comércio a retalho — que emergiu nas sociedades europeias no
final da década de ’50 — acelerou e assumiu formas mais radicais (Guy, 2002 [1998]), por outro, 0s
modos de aprovisionamento disponiveis para habitantes, trabalhadores e utilizadores das metropoles
seguiram a tendéncia do «spatial mismatch» (Lesdain, 2003: 34) que modelou a relacdo entre

habitac&o e trabalho.
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Os efeitos desta mudanca no dominio comercial fazem-se sentir quer nos arredores das
cidades, quer nas centralidades comerciais mais antigas — seja elas citadinas ou suburbanas. Clifford

Guy, estudioso do fendmeno do comércio urbano e suburbano a escala europeia, argumenta:

«Decentralisation of retailing has allowed many town centre retail functions to become
established in suburban or edge-of-town locations, but in so doing has tended to divorce
shopping from its wider business and recreational context (...) At the same time, the traditional
suburban network of small shops has shrunk more rapidly than has the town centre retail and
business function. Suburban shopping has almost totally changed in nature: it is now dominated
by large stores and use of the car bulk purchases of convenience and household goods. »

(Guy, 2002 [1998]: 201)

Seja em termos de producdo, no sentido mais alargado da expressdo, seja em termos de
distribuicdo e de consumo, o uso do solo dos arredores das cidades tende hoje a ser fortemente
especializado e assim fortemente segregador. Nas metropoles manifesta-se uma alternancia entre
territdrios quase-exclusivamente residenciais e outros quer fortemente vocacionados para o
consumo e para o lazer, quer especializados no sector da producdo ou no dos servigos — como oS
parques industriais ou de escritorios.

Uma nova paisagem suburbana consolida-se rapidamente nas metropoles europeias. Para
Samuel Bordreuil (2000) a figura da separacéo da conta deste tecido formado por vias rodoviarias e
por atribui¢bes funcionais estritas do solo. O contraste com a cidade industrial onde as vias de
circulacdo — as avenidas, as ruas e as pracas — e 0 tecido residencial se articulavam em justaposicéo
ao longo dos grandes caudais de circulacdo baseados nas linhas de transporte colectivo é evidente.
Um dos fundamentos da separacdo entre vias de circulagdo e os territorios residenciais, produtivos e
comerciais é o pressuposto do uso generalizado do automével como meio de deslocacdo, argumenta
0 sociélogo francés (Bordreil, 2000). Assim, quando a relacdo entre as vias de circulacdo rodoviaria
e os territérios especializados, nomeadamente, residenciais, é experimentada como separada, a
utilizacdo do automodvel favorece a independéncia dos urbanitas que assim compdem 0s seus
circuitos e itinerarios. A condicdo urbana ou metropolitana de territérios assim estruturados tende a
colocar em dificuldades operacionais as redes de transporte colectivo e 0 uso desses modos de

deslocacéo, sobretudo, rodoviarios.
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A hipotese avancada por Marc Wiel (2005) acerca da imbricacdo reciproca da morfologia

urbana e da mobilidade permite interpretar estes efeitos de forma integrada. Para Marc Wiel,

«la morphologie urbaine et la mobilit¢ poursuivent des finalités partiellement
communes [stimuler les interactions urbaines]; elles interagissent I’une sur I’autre, elles sont
complémentaires et/ou concurrentes et en tout état de cause jamais dissociable I’une de I’autre.
La ville conditionne les formes de la mobilité comme les conditions de la mobilité influent sur la
forme de la ville» (2005 : 12-13).

Em seguida, a partir destes contributos realizar-se-4& uma breve aproximagdo a urbanizagdo da
capital portuguesa e a algumas recentes e significativas transformagdes urbanisticas nos seus

arredores.

O caso de Lisboa

A breve aproximagéo a historia social da mobilidade espacial urbana na cidade de Lisboa e nos seus
suburbios, tragada ao longo deste texto, mostra como a mobilidade espacial caminha a par com um
«ciclo longo de urbanizagdo» no qual se territorializou um modelo urbano «radio-concéntrico» que
tendencialmente reforcou a ocupacdo das radiais (Ferreira, 1987). Num primeiro tempo, 0s
transportes colectivos — o eléctrico, o comboio e os barcos para travessia do rio Tejo — em muito
contribuiram para que Lisboa adquirisse uma forma que geralmente se descreve como em dedos de
luva. Nos anos ’50, o tracado da cidade surgia fortemente associado as linhas de transporte colectivo
pois era a partir desse meios que decorria 0 acesso aos locais de trabalho, aos lugares de consumo
ou aos equipamentos de lazer.

Por intermédio dos transportes colectivos a acessibilidade aos arrabaldes e aos subirbios
viu-se transformada e a constituicdo do «centro urbano» viu-se reforcada — um traco bem
estabelecido pela ecologia urbana (Johnson, (1961 [1942]) e verificado para a cidade de Lisboa por
Jorge Gaspar (1985 [1976]). Tal como nas grandes cidades que apresentavam estas propriedades,
em Lisboa a circulagdo e a residéncia encontravam-se justapostas contribuindo ambas para a
consolidagéo e reforgo de uma cidade em forma de dedos de luva.

A relacdo entre forma urbana e mobilidade é neste tipo de contexto um suporte para o
loteamento do solo e para a construgdo de edificado residencial. As propriedades pedestres das
cidades com esta forma e com este tipo de esquema de deslocacdo contribuem para que as
localizagdes privilegiadas sejam aquelas que se situam na proximidade ou nos cruzamentos das
linhas de transporte colectivo (Jackson, 1985; Wiel, 1999). Como sublinha Marc Wiel (1999),
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guando nas cidades os modos dominantes de deslocacéo séo o eléctrico e 0 comboio, 0 mercado de
solo é restrito e a sua abertura estd dependente das redes de transporte e da distancia percorrivel a pé
entre um hipotético novo endereco e o interface de transporte mais proximo. Esta particular relacdo
entre a morfologia urbana e a mobilidade contribui também para explicar a elevada densidade que a
cidade Lisboa apresenta na primeira metade do século XX.

O que se comeca a observar na Lishoa da década de 1960 é que progressivamente surgem
iniciativas de loteamento e de programacdo de empreendimentos residenciais que se vao revestindo
de novas formas — a dos grandes conjuntos residenciais, nomeadamente — iniciativas essas que se
apresentam situadas na proximidade das vias répidas, existentes ou projectadas, destinadas a
circulagio automovel. E o caso de Carnaxide, de Alfragide ou de Santo Antonio dos Cavaleiros.
Aliés, tanto Carnaxide como Alfragide eram conjuntos promovidos como destinos a cerca de uma
dezena de minutos da Praca Marqués de Pombal, sugerindo-se na publicidade a vantagem da
residéncia fora de portas e o acesso automoével a zona central da cidade (Nunes, 2007a). Esta forma
de urbanizacdo dos arredores que se apresentava embrionariamente nos anos 60 e que se difundiu
nas duas décadas seguintes ja ndo reproduzia a l6gica de localizagdo residencial na cidade radio-
concéntrica e preconizava um novo sistema de circulacdo, uma nova forma urbana — melhor
dizendo, metropolitana — e um novo protagonista na mobilidade quotidiana das populacbes: o
automovel.

Na perspectiva da transicdo urbana, o uso do automével e a possibilidade e a concretizacdo
de investimentos rodoviarios de longo alcance contribuem para abrir o mercado de solo das
aglomeracdes. Territérios menos compactos e, mais tarde, a ocupacdo difusa da envolvente mais
longinqua a cidade, na tradi¢do francesa designada como periurbanizacéo, sdo alguns dos efeitos da
longa passagem de uma cidade pedestre a uma metropole do automovel (Wiel, 1999).

Uma vez mais, 0s arredores de Lishboa oferecem bons exemplos de novas formas de ocupacao
do solo que sdo reveladoras dos efeitos do urbanismo rodoviario e do novo sistema BIP. Marcas
bem visiveis deste processo encontram-se ao longo de alguns quilémetros da auto-estrada A5. Entre
Miraflores e Sdo Domingos de Rana é visivel uma forte concentragdo de edificado empresarial. A
linha do horizonte é recortada por uma profusdo de marcas e de emblemas de empresas, muitas
delas reconheciveis & escala mundial. Sintomaticamente, a sede do semanario Expresso deixou a
envolvente da Praca Marqués de Pombal — lugar metonimico do poder econémico nos anos ‘70.
Situa-se agora no concelho de Oeiras, a Sul da Ab.

As novas vias de circulacdo rodoviéria e infra-estruturas de comunicagdo contribuiram para
transformar o arrabalde de Oeiras num territorio onde hoje se alojam importantes complexos de
producdo e servigos. O Tagus Park constituiu deste processo uma materializagcdo exemplar. No seu

perimetro encontram-se estruturas de back-office e servigos do Estado descentralizados e
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desconcentrados, departamentos, laboratorios e estruturas universitarias, sedes de empresas e
servicos de serventia local e regional. O Tagus Park exemplifica bem a constituicdo de um novo tipo
de tecido metropolitano. Num territério com estas caracteristicas, os intersticios adquirem
propriedades contraditdrias: ora sdo territdrio expectante para a promocdo de edificado residencial
ou empresarial, ora tendem a ser ocupados por fun¢des comerciais e recreativas. E o caso do Oeiras
Parque, centro comercial localizado junto a saida da A5 que realiza a ligacdo com a via rapida de

ligacdo ao Tagus Park.

5. NOTAS FINAIS

1. Combinando contributos originarios da histéria e da sociologia urbana, na sua maioria relativos a
emergéncia e consolidacdo dos suburbios das cidades europeias e norte-americanas, estabeleceu-se
como na primeira metade do século XX a forma urbana dessas cidades se encontrava intimamente
relacionada com os transportes de massas, com a mobilidade casa-trabalho e com a divisdo social do
espago. Por intermédio dos trabalhos preparatérios a elaboracdo do Plano Director da Regido de
Lisboa (1964) realizou-se uma primeira aproximacao a esta constelacdo de fendmenos na cidade de
Lisboa e nos seus suburbios. Assim se compds uma imagem da capital que articula a mobilidade e a
forma urbana: uma aglomeracao do transporte colectivo que se estendia ao longo de uma cidade em
forma de dedos de luva intimamente relacionada como um conjunto de nucleos suburbanos que ao

longo das linhas de caminho de ferro se dispunham como se contas de um rosario se tratassem.

2. Seguidamente, foi através de dados dos Recenseamentos Gerais da Populacdo de 1981, 1991 e
2001 que observou com detalhe como Lisboa evolui de uma aglomeracéo do transporte colectivo a
uma metrdpole automével. Os indicadores relativos a deslocacdo pendular e ao modo de transporte
utilizado por activos e estudantes foram organizados numa série estatistica cuja analise remete para
a constituicdo da metropole de Lisboa e para a crescente interdependéncia entre os concelhos que

formam o seu territério.

3. Este padrdo de mobilidade espacial lisboeta remete para o fendmeno da «transi¢do urbana» e para
a sua discussdo. Entendido por Marc Wiel (1999) como a passagem de uma cidade pedestre a
territorios urbanizados onde o uso do automovel é predominante, o fendmeno foi contextualizado
nas tendéncias de acentuada diferenciacdo socio-espacial em curso nos suburbios das cidades
europeias e norte-americanas — nomeadamente, a re-distribuicdo de postos de trabalho no territorio

metropolitano, a instalacdo de novas actividades produtivas nos arredores e o «spatial mismatchx»
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entre habitacdo e trabalho. Tais tendéncias revelam a articulacdo entre novas formas territoriais
suburbanas, as vias de circulagdo rodoviaria e utilizacdo do automovel, indiciando assim mudancas
na experiéncia de deslocacdo de vastos contigentes populacionais que nesses territorios hoje vivem

e trabalham.

4. Numa aproximacdo exploratéria ao caso de Lisboa, a passagem de uma cidade pedestre a uma
metrépole automdvel sugere que a hipétese relativa a imbricacdo da forma urbana e da mobilidade
espacial constitui uma via de anélise proficua. E, em grande medida, o caso para o longo ciclo de
urbanizacgdo que estruturou este territorio no século X1IX e na primeira metade do século XX e €, em
termos exploratérios, o caso de algumas transformacBes recentes em territdrios suburbanos da

capital que evidenciam mudancgas em termos de morfologia urbana e em termos de circulacdo.
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