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Resumo

Com a realizacao dos Inquéritos Gerais a Mobilidade pretendeu-se criar uma base de informacao
relevante para os padrées de deslocacdo das pessoas que possibilitasse um planeamento
minimamente fundamentado das redes de transportes desses territorios, quer de infra-estruturas, quer
dos servigos que sobre ele operam. Essa riqueza permite melhorar o entendimento das determinantes
das escolhas modais e cadeias de viagem que cada cidadao organiza no sentido de melhor gerir o
seu tempo e dentro de custos que |he sejam aceitaveis. Esta comunicacéo apresenta uma

analise comparativa dos resultados dos dois inquéritos gerais nomeadamente no que se refere

a caracterizacao social das familias (sua composi¢do, motorizacao, niveis de mobilidade, etc.) e de
que forma estes se reflectem nos indicadores de mobilidade.

Inquérito Geral
Que objectivos ?

Quando se pretende planear a vertente dos transportes numa visédo social, naquilo que diz respeito

as deslocagdes dos individuos dentro de um determinado sistema territorial, € necessario conhecer

os desejos de deslocacédo dos utentes do sistema, sendo fundamental avaliar e quantificar a
mobilidade das populacdes das areas que se pretende estudar. No entanto, frequentemente apenas
se procede a estimac¢ao dos fluxos de pessoas que se deslocam de uma dada origem para um

dado destino, ou seja, constréi-se uma matriz Origem/Destino sem que l|he esteja associada

uma caracterizacdo que permita avaliar qual a sua evoluc¢ao temporal ou ainda como reagirdo as
pessoas a alteragdes nos sistemas de transporte. Nesse sentido € vantajoso perceber o que leva

um individuo a deslocar-se de determinada forma, ou seja, entender o processo de tomada de deciséao
dos individuos face aos transportes. Existe pois toda uma estrutura social, econémica, temporal e
espacial, entendida e valorizada por cada individuo, que, para além de estar na base das

suas necessidades de deslocacao, condiciona a forma como estes as organizam no espaco e no tempo.

Com a realizagdo de um Inquérito Geral a

Mobilidade pretende-se obter uma informacéo
mais rica e mais duravel que aquela que seria
possivel obter pela simples realizagdo de um
Inquérito Origem /Destino ja que, neste caso,
cada um dos inquiridos informa apenas sobre a
Origem e Destino de uma sua viagem
(normalmente aquela em que € interceptado), a
gue por vezes também se junta a informacéo
sobre o motivo da viagem.
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No caso de um Inquérito a Mobilidade, cada pessoa inquirida responde néo sé acerca de todas as
viagens que realizou num periodo de 24 horas, como ainda acerca do seu enquadramento familiar
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e facilidade de acesso a meios préprios de transporte.

Nos dois Inquéritos Gerais a Mobilidade que aqui serdo analisados pretendeu-se criar uma base
de informacdo relevante para a compreensédo dos padrdes de deslocacdo das pessoas e

que possibilitasse um planeamento minimamente fundamentado das redes de transportes

desses territorios, quer a nivel de infra-estruturas, quer dos servigos que sobre elas operam. Essa
maior riqueza de informacéo permite ainda melhorar o entendimento das determinantes da escolha
modal e as cadeias de viagem que cada cidad&o organiza no sentido de gerir melhor o seu tempo
de viagem dentro dos custos que lhe sdo aceitaveis. De referir que, em qualquer um dos casos,

0s patrocinadores dos Inquéritos a Mobilidade foram operadores de transportes: no caso do Porto, a
STCP (Sociedade de Transportes Colectivos do Porto); e no de Lisboa, o Metropolitano de Lisboa, tendo
a realizacdo técnica destes inquéritos sido feita pela CISED e pela TIS, empresas de consultoria na
area dos transportes.

Trabalhos de Campo

Os trabalhos de campo do Inquérito Geral a Mobilidade no Grande Porto decorreram durante os meses
de Fevereiro a Maio de 1992, e os de Lisboa entre Abril de 1993 e Dezembro de 1994, embora

parte significativa dos inquéritos tenham decorrido entre Abril e Junho de 1993 e idéntico periodo

de 1994. Em qualquer um dos casos houve sempre o cuidado de escolher datas de realizacdo em que
os padrdes de mobilidade ndo fossem alterados por férias escolares ou fins de semana prolongados.

Areas Cobertas nos IGM

O Inquérito Geral & Mobilidade no Grande Porto, o primeiro
a ser realizado, teve como &rea de estudo as freguesias
servidas pela rede da STCP, a qual cobre a totalidade dos
concelhos do Porto e Matosinhos e, parcialmente, os outros
4 concelhos limitrofes do Porto: Gondomar, Maia, Valongo e
Vila Nova de Gaia.

Esta area de estudo engloba 49 freguesias, num total
aproximado de 804 mil pessoas e uma cobertura espacial de
560 km2: aproximadamente.

Uma vez que a Cidade do Porto representa um pélo
atractor, foram também realizados inquéritos aos Visitantes
a area de estudo, definidos como viajantes que, residindo

fora desta, nela efectuaram pelo menos uma etapa das suas
deslocacdes diérias.
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Quanto ao Inquérito Geral & Mobilidade na Area
Metropolitana de Lisboa, foram cobertas a totalidade das
freguesias dos concelhos que a compdem, repartidos por
3 fases.

Numa 12 fase foram abrangidos os concelhos de Lisboa
e Loures (na margem Norte) e Almada, Seixal, Barreiro,
Moita e Palmela, na margem sul. Na 22 fase os
concelhos de Oeiras, Cascais e Sintra e por fim todos os
restantes concelhos: Azambuja, Amadora, Mafra e Vila
Franca de Xira (ha margem norte) e Alcochete, Montijo,
Setubal e Sesimbra na margem sul.
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Esta area de estudo engloba 208 freguesias, num total
aproximado de 2 560 mil pessoas e uma extensao
territorial de 3 128 km2, aproximadamente.
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Em Lisboa, dada a grande extens&o territorial que representa a Area Metropolitana, ndo foram
realizados inquéritos aos Visitantes a zona de estudo.

Amostragem e Questionario
Processo de amostragem

Por cada freguesia (zona-estrato) foram apurados os seguintes dados: numero de fogos

habitacionais, populacéo residente e presente, distribuicdo por sexos e escalbes etarios (estes

ultimos dados ao concelho), sendo estes elementos recolhidos com base em leitura dos dados do

INE; numeros de telefones domésticos instalados em cada unidade geogréfica dos TLP, elementos

estes recolhidos por consulta de dados desta empresa.

Com estes elementos procedeu-se ao calculo da cobertura telefénica para cada zona-estrato e ao

calculo do numero de pessoas a inquirir por freguesia e dentro desta qual a sua distribuicdo por sexo

e escaldo etério (cotas). Foram obtidas por empresas especializadas, listagens aleatdrias de assinantes

de telefones domésticos, em dimensdes equilibradas com as coberturas telefénicas e inquéritos a

realizar por freguesia, com base nas quais se realizaram todos os inquéritos telefénicos. As

variaveis consideradas para o dimensionamento da amostra e determinagéo de cotas foram:
- Sexo (2);
- Escalbes Etarios (4) correspondentes aos intervalos de idade entre os 10 e os 19 anos, dos 20
aos 34 anos, dos 35 aos 54 anos e mais de 55 anos;
- — Freguesias(208 em Lisboa, 49 no Porto); tendo sido definidos 2x4x 49= 392
estratos amostrais no Porto e
- 2x4x208 = 1664 em Lisboa

O inquérito telefénico assentou em técnicas ja desenvolvidas e testadas em trabalhos realizados

pela CISED e pela TIS, de cuja aplicacdo resultou a aplicacdo de um guido de apoio aos

teleoperadores, em que, recorrendo a um encadeado légico de questdes, se conduz o entrevistado

ao longo do inquérito e se assegura que todas as perguntas sdo efectuadas.

O processo de selec¢cdo da pessoa a inquirir em cada fogo seguiu um método misto:
- num primeiro estadio, a pessoa a inquirir era quem atendia o telefone;
- num segundo estadio, a pessoa a inquirir passou a ser um elemento da familia que pertencia,
pelas suas caracteristicas de sexo e idade, a cotas ainda ndo preenchidas.

A Ficha de Inquérito

A ficha de Inquérito foi desenvolvida de modo a possibilitar um facil preenchimento, independentemente
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do nivel cultural do individuo, solicitado a responder. Assim, a resposta as varias questdes era,

sempre que possivel, dada por escolha multipla. A ficha de Inquérito foi constituida por 3 grandes blocos:
- Bloco de Identificacdo do Inquirido, através do seu endereco postal, localidade, bairro e
freguesia de residéncia, nUmero de pessoas constituintes do agregado familiar e nimero de
automoveis e motos disponiveis na familia.
- Bloco de Caracterizacdo da Familia, através dos seguintes parametros: ano de nascimento,
sexo, actividade profissional principal, horéario de trabalho e titulo de transporte colectivo usualmente
utilizado.
- Bloco de Caracterizacao das Deslocacdes, onde o inquirido descreveu detalhadamente todas
as viagens realizadas, durante um determinado dia. Neste bloco reportava-se o dia em que se
realizaram as deslocacdes, o indice de mobilidade do inquirido e a descri¢cdo de cada uma das
deslocacdes realizadas, identificando para cada uma delas o local de inicio e fim, e os seguintes
outros elementos caracterizadores: hora de inicio e fim, motivo, existéncia de transbordos, modo de
transporte, viagem realizada a s6 ou com companhia (distinguindo neste caso se a companhia era de
pessoas sem restricbes de mobilidade ou pessoas de autonomia reduzida — criangas, idosos,
deficientes) e razdo de escolha de modo (ou combinacédo de modos). No caso de existéncia de
transbordos foi identificado o local de transbordo, o0 modo de transporte utilizado até este ponto e
companhia para neste troco de deslocacdo. Todo este processo descrito para a uma viagem, repetiu-
se para todas as outras viagens efectuadas pelo inquirido.

No Inquérito do Porto verificou-se que, tipicamente, a primeira deslocacao era sedeada em casa, pelo

gue uma das adaptacdes da ficha feitas para o Inquérito de Lisboa foi perguntar ao inquirido se o

inicio ocorreu nesta morada; s6 no caso de tal ndo suceder, é que era pedida a descricao do ponto

de inicio da viagem. Igualmente se introduziu uma alteracdo relativamente aos motivos de viagem,

sendo acrescentado o motivo “Regresso a Casa’”.

Ainda para aferir a validade do inquérito telefonico, em 1991 realizou-se, para o Porto um Inquérito

Piloto, em que todos os inquéritos realizados foram domiciliarios, tendo-se verificado nao

existirem diferencas significativas entre o0 nimero de viagens declaradas neste inquérito e nos

inquéritos telefonicos, quer em emissao, quer em recepc¢ao, o que ligitima a utilizacdo do método.

Refira-se ainda que as taxas de cobertura telefénica das habitacdes, quer em Lisboa quer no Porto séo

ja elevadas (superiores a 75% e 80%, respectivamente) 0 que garante seguranca no nao enviusamento

da amostra assim recolhida.

Alguns Resultados Comparativos entre Porto e Lisboa
Amostragem
No IGM Porto realizaram 11 112 entrevistas validas, das quais 7 131 telefénicas em emisséo e

as restantes domiciliarias, telefonicas em recepgdo ou de resposta postal (cuja qualidade se revelou
muito fraca). As taxas de cobertura, ao concelho (ou parte de concelho) foram:

Concelho Cobertura
Porto 1,15%
Matosinhos 1,68%
Maia 1,84%
Valongo 1,10%
Gondomar 1,63%
Vila Nova de Gaia 1,26%
IGM Porto 1,38%

No IGM Lisboa realizaram 30 680 entrevistas validas, das quais 27 344 telefénicas e as restantes 3
336 domiciliarias. As taxas de cobertura, por concelho, foram:

Concelho Cobertura Concelho Cobertura
Lisboa 1,21% Alcochete 1,84%
Amadora 0,90% Almada 1,15%
Azambuja 2,75% Barreiro 1,25%
Cascais 1,13% Moita 1,24%

Loures 1,21% Montijo 1,78%
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Mafra 2,56% Palmela 1,35%
Oeiras 1,12% Seixal 1,11%
Sintra 1,23% Sesimbra 0,90%
Vila Franca de Xira 1,03% Setubal 0,90%

IGM Lisboa 1,20%

Note-se que em todos os quadros e cartogramas deste texto, sempre que nos referimos aos concelhos
do Porto que néo foram integralmente inquiridos, os valores considerados respeitam exclusivamente
as freguesias inquiridas.

Pessoas que nao efectuam deslocacdes (imodveis)

Verifica-se que existe um nimero ndo desprezavel de pessoas que durante um dia Util (qualquer) ndo
se deslocam, sendo o seu valor médio para o IGM Porto e para o IGM Lisboa, de, respectivamente, 20%
e 23%. Se se utilizar um filtro correspondente ndo aos Dias Uteis mas sim a Sdbados e Domingos,
estes valores crescem, naturalmente, passando a ser, respectivamente para Porto e Lisboa, de 31% e
38% (Sabados) e de 35% e 40% (Domingos). Estes valores, ainda que possam parecer exagerados
numa primeira leitura, correspondem a padrfes de deslocagdo comuns na Literatura Internacional.

No entanto, houve o cuidado, por parte da equipa de ambos os Projectos, de efectuar

verificacfes sistematicas, com confirmacéo de entrevistas, sempre que se deparavam casos

mais “estranhos” como este, ndo tendo sido detectadas falhas resultantes de um menor cuidado por
parte dos inquiridores.

Refira-se que a explicacdo encontrada para as diferencas entre Porto e Lisboa baseia-se na érea e tipo
de concelhos cobertos em cada IGM, para além dos seus polos dinamizadores. De facto, enquanto

os concelhos inquiridos no IGM Porto sé&o tipicamente suburbanos, todos eles com fronteiras com o
grande pdlo, ja no IGM Lisboa, existem concelhos, que pela sua grande distancia ao polo atractor,

tém caracteristicas menos suburbanas (nalguns casos caracteristicas rurais, p.ex., Mafra, noutros,

de dependéncia a um pélo de menos importancia, p.ex., Sesimbra relativamente a Setubal).

Alias, conforme se pode verificar nos Cartogramas seguintes, em que se apresenta este indicador de
“ndo” mobilidade para os concelhos inquiridos (Dias Uteis), os concelhos de IGM Lisboa que
apresentam mais valores de Imobilidade séo efectivamente Azambuja, Mafra, Alcochete e Montijo.

IGM Porto IGM Lishoa
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No caso particular do IGM Lisboa, verifica-se a seguinte relacdo entre Iméveis, Escalbes Etarios e
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Sexo (dias uteis):

Idade Sexo Lisboa IGM Lisboa
Feminino 9,0% 11,4%
10al9anos  Masculino  7,1% 10,6%
— Total 8,0% 11,0%
Feminino 14,0% 19,0%
20a34anos  Masculino  10,8% 13,7%
— Totl 12,4% 16,4%
Feminino 20,3% 26,2%
35a54an0s _ Masculino 13,8% 15,3%
- Totl 17,3% 20,9%
Feminino 39,9% 43,9%
+de55anos  Masculino 25,1% 34,6%
— Total 33,9% 39,9%

Como seria de esperar, a taxa de imobilidade de Lisboa Cidade é sempre inferior & da A.M. Lisboa,
em qualquer dos escalbes analisados. lgualmente se verifica que as mulheres se movem menos do
gue os homens, diferenca que se acentua dos escaldes etarios mais novos para os mais velhos. Alias,
tal traduz a tendéncia geral de aumento de imobilidade com o aumento de idade do inquirido.

Niveis de motorizacdo e modo de transporte utilizado
Os niveis de motorizagao verificados nos IGM tendo em atencao trés escalfes de motorizacéo

(sem motorizagdo, com um veiculo e com dois ou mais veiculos na familia) séo os que se reproduzem
nas tabelas seguintes (note-se que se entende por veiculos motorizados quer automoveis, quer motos):

Concelho Sem Motorizagéo (1) Com 1 Veiculo Com 2 ou + Veiculos @)
Porto 40% 41% 19%
Matosinhos 30% 46% 24%
Maia 1 32% 42% 26%
Valongo 1 32% 46% 22%
Gondomar 1 39% 44% 17%
Vila Nova de Gaia 1 36% 44% 20%
IGM Porto 38% 42% 20%

! Freguesias Inquiridas

Concelho 1) ) 3) Concelho 1) 2) 3)

Lisboa 40% 44% 16% Alcochete 27% 46% 27%
Amadora 27% 55% 18% Almada 27% 55% 18%
Azambuja 26% 44% 30% Barreiro 33% 50% 17%
Cascais 19% 47% 34% Moita 28% 50% 22%
Loures 27% 55% 18% Montijo 20% 45% 35%
Mafra 21% 44% 35% Palmela 16% 50% 34%
Oeiras 23% 48% 29% Seixal 25% 55% 20%
Sintra 18% 51% 31% Sesimbra 22% 44% 34%
Vila Franca de Xira 20% 61% 19% Setubal 23% 51% 26%

IGM Lisboa 28% 50% 22%

Na analise de cada IGM de “per si”, refira-se, como mais relevante no IGM Porto, as

elevadas percentagens de familias sem motorizacdo nos concelhos do Porto e Gondomar e

a relativamente elevada percentagem de dupla motorizagdo em Matosinhos e Maia. No caso do

IGM Lisboa, refira-se a elevada percentagem de familias sem motorizacdo em Lisboa e a

elevada percentagem de familias com dupla motorizacdo em Cascais, Mafra, Sintra, Montijo, Palmela
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e Sesimbra. Comparativamente entre os dos IGM, refira-se grande diferenca entre o numero de
familias sem motorizag&o existente (mais penalizante para a area do Porto) ainda que o niumero
de familias com dupla motorizacdo seja aproximadamente o mesmo.
Na andlise do modo de transporte utilizado para a realizacdo de uma viagem destacam-se, pelo
seu elevado percentual, as viagens “a Pé/Bicicleta” (s6 consideradas quando a sua duracao excedia os 7-
3 minutos) que, no caso do IGM Porto, tém um valor médio de 27% e no IGM Lisboa um valor médio

e 24%.
O transporte individual é utilizado em 26% das viagens da area do IGM Porto, enquanto nas do IGM
Lisboa e utilizado em 36% das viagens, 0 que se explica, quer pelos niveis de motorizacao
atras apresentados, quer pela extensao das areas de estudo e dependéncias entre concelhos.
O transporte colectivo, praticamente complementar dos modos acima (refira-se, quer o modo Téxi, quer
a combinagédo de modos colectivos com o transporte individual, representam no total menos de 2%
(Porto) e 4% (Lisboa)) assegura 46% das viagens na area do IGM Porto, enquanto na area do IGM
Lisboa assegura 37%.

Numero médio de viagens

No que se refere ao numero médio de viagens efectuados pelas pessoas moveis ao longo dia,
elas assumem valores muito idénticos em Lisboa e no Porto, respectivamente 2,7 e 2,6 viagens.
No IGM Porto, Valongo apresenta 0 menor nimero médio de viagens (2,3 viagens), apresentando
o concelho do Porto o valor mais elevado (2,7 viagens). Nos restantes concelhos os valores séo de 2,4
e 2,5 viagens.

Relativamente ao IGM Lisboa a dispersdo de valores é maior, encontrando-se 0s menores valores
nos concelhos de Mafra, Alcochete e Montijo com 2,4 viagens/dia (como vimos anteriormente,
estes concelhos apresentam caracteristicas mais rurais) e os valores mais elevados de viagens
em Cascais e Moita (2,9 viagens/dia).

Apesar de, em média, as pessoas moveis efectuarem 2 viagens, existe um numero significativo

de pessoas que efectua 4 viagens por dia, sendo estes valores de 15% no Porto e 14% em Lisboa.

Motivos de viagem

Os trés principais motivos de viagem declarados no IGM Porto foram Casa-Trabalho (ou estudo),
Compras/Lazer e Assuntos Pessoais, que representam, respectivamente, 53%, 15% e 14% do total
de motivos declarados. Esta distribuicdo percentual de motivos de viagem revela uma quebra
significativa dos que eram os padrdes classicos (em que o peso de “casa-trabalho”

era inquestionavelmente 75-80% do total de viagens).

O aumento de solicitagdes extratrabalho levou ao aumento do nimero de viagens triangulares do tipo
casa-trabalho-compras (ou lazer ou assuntos pessoais)—casa, 0 que acarretou uma alteracao

na classificacéo classica dos motivos de viagem. De facto, ou se classifica o0 motivo de viagem num
s6 sentido (perdendo-se informac¢do muito rica sobre comportamentos que podem levar a escolhas
modais diferenciadas) ou se alteram as listas de motivo de viagem (p.e., numa cadeia de viagem do tipo
do acima descrito, a viagem “compras-casa’ ndo € enquadravel em nenhum dos casos citados.

Outro aspecto que nao é desprezavel é o facto de a hora de almoco ser aproveitada, embora com
motivo “Refeicdo” para outras viagens do tipo “Assuntos Pessoais” ou “Compras”. Com efeito, assiste-
se cada vez mais a cadeias bibasais com pontos de ancoragem, quer no emprego, quer em casa, ao
invés do ponto-base tradicional que era a casa, local donde partiam e aonde regressavam a maior
parte das actividades.

Tempo médio gasto em viagem, num dia Gtil

O tempo médio de viagem, aqui referido, corresponde ao tempo médio de viagem percebido pelo
inquirido, ou seja, ndo € um tempo medido fisicamente mas sim um tempo declarado (as perguntas
que permitiram o seu calculo foram do tipo: “A que horas saiu ?”, “Quanto tempo demorou ?”, “A que
horas chegou ao seu destino ?”). A redundancia das questdes, metodologia que so foi utilizada em
alguns questionarios seleccionados, permitiu fazer a verificacdo da coeréncia das respostas por forma
a avaliar se o tempo declarado pelos inquiridos a questdes como “Quanto tempo demorou ?”
corresponde com seguranca ao tempo efectivamente gasto no percurso.

Embora tenha havido por parte das equipas de ambos os projectos todo o cuidado no sentido de
despiste de situacdes andmalas e respectiva correccdo, deve ressaltar-se que o tempo declarado

de viagem ainda que correspondendo a uma estimativa real do tempo efectivamente gasto nas
diversas etapas de uma viagem efectuada por um individuo, poderé vir afectado de

imprecisdes decorrentes da valoracdo que cada individuo faz do seu tempo, da forma como penaliza
o tempo de espera pelo transporte, da forma como reage a congestionamentos de transito, etc.

file:///E}/d/d206.htm (7 of 11) [17-10-2008 16:59:14]



Resumo: Com arealizagao dos inquéritos gerais a mobilidade pretendeu-se ...mento minimamente fundamentado das redes de transportes desses territério

No IGM Porto os valores médios medidos variam entre 73 minutos no concelho da Maia e 92 minutos

no concelho de Gondomar, situando-se o valor médio da area de estudo do Porto em 82

minutos, enquanto no IGM Lisboa, os valores médios medidos variam entre 60 minutos no concelho

de Alcochete e 101 minutos no concelho do Seixal, situando-se o valor médio da A.M. de Lisboa em

86 minutos.

Em face da muito maior area geografica coberta pelo IGM Lisboa, poder-se-ia pensar que o tempo

total gasto em viagem, por dia util, fosse substancialmente mais elevado que no IGM Porto, o que ndo

se verifica. Esta similitude de tempos deve-se principalmente aos seguintes factores:
- A proximidade ao Porto das freguesias inquiridas no IGM Porto, bem como a sua prépria
definicAo como pertencentes a area de estudo (serem servidas pela STCP) revela uma dependéncia
funcional relativamente ao p6lo, com um namero elevado de viagens de e para o Porto, com a
consequente utilizacdo de percursos mais sobrecarregados de trafego e naturalmente mais
penalizadores do tempos de percurso. No caso do IGM Lisboa, na organizacao das viagens dos
residentes nos concelhos mais afastados de Lisboa, verifica-se uma menor propensao para
deslocacdes de e para esta cidade. (No ponto seguinte falar-se-a da dependéncia funcional relativa
aos polos, com especial incidéncia no caso do IGM Lisboa);
- A maior eficacia das linhas de transportes colectivos pesados que penetram na cidade de
Lisboa, que canalizam parte significativa dos viajantes dos concelhos limitrofes mais populosos e de
caracteristicas mais suburbanas, (recorde-se que dos concelhos da margem Norte, sO o concelho de
Loures ndo se encontra, por ora, servido por um modo de transporte pesado). Igualmente, a
existéncia do Metropolitano é fundamental para a diminuicdo dos tempos de percurso das cadeias de
viagem que o utilizam como modo de transporte.

Nos cartogramas seguintes apresentam-se os concelhos inquiridos escalonados por tempo total gasto

em viagem, em dias uteis.
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RelacOes de dependéncia funcional

Uma analise interessante e que permite explicar muitos dos valores anteriormente apresentados prende-
se com as interdependéncias entre os diversos concelhos e sua relagdo com o pélo atractor
principal. Esta analise sO sera apresentada para o IGM Lisboa, uma vez que, dadas as caracteristicas
dos concelhos inquiridos no IGM Porto, a sua dependéncia ao polo atractor é sempre grande, sem
permitir realcar grandes diferencas.
A avaliacdo da interdependéncia entre os diversos concelhos foi feita com base no total das
viagens realizadas pelos seus residentes (em dias Uteis) e dessas viagens as que:
- Tém pelo menos um extremo de viagem em Lisboa (viagens que revelam a percentagem de
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dependéncia do concelho relativamente a Lisboa);
— Tém os dois extremos de viagem no préoprio concelho (viagens que revelam a percentagem de
“auto-suficiéncia” do concelho);
- Tém um extremo de viagem no préprio concelho e outro num dos seus concelhos limitrofes,
excepto Lisboa (viagens que revelam um “indice de vizinhanca”).

Como nota importante, refira-se que esta analise foi feita para as viagens realizadas em todos os

modos de transporte e para todos os motivos, uma vez que tal serve os objectivos desta comunicacao.

No entanto, caso fosse necessério, o IGM Lisboa permitiria fazer igual analise, por exemplo, para

as viagens dos residentes da freguesia da Moita que tiveram pelo menos uma etapa em

transporte colectivo, cujo motivo foi casa-trabalho e que tiveram inicio entre as 7:30 e as 9:00

horas. Conforme ja foi dito, a Unica ressalva a este tipo de andlise tdo fina é que a significancia

estatistica dos dados diminui, uma vez que o numero de inquéritos validos passa a ser muito menor.

Dependéncia de Lisboa

O indice de dependéncia relativamente a Lisboa dos concelhos inquiridos, medido pelo quociente entre
0 somatorio de todas as viagens com pelo menos um extremo em Lisboa e o total de viagens
realizadas (pelos residentes de cada concelho, em dias Uteis) assume valores entre 3,7% para o
concelho de Alcochete e 47,1% para a Amadora. O valor médio para todos os concelhos da A.M.
Lisboa (excepto Lisboa) € de 29,7%.

Este indice revela uma dependéncia forte dos concelhos Cieq e énia 1 - sreents o Lisba
da primeira coroa, definida como os concelhos contiguos
a Lisboa (Oeiras, Loures e Amadora, mais Sintra),
dependéncia moderada dos concelhos com ligagéo a
Lisboa assegurada por modos de transporte pesado —
comboio ou barco (Vila Franca de Xira, Cascais, Seixal e
Almada), dependéncia fraca de concelhos em que a
distancia fisica ja é significativa (Mafra, Moita, Barreiro) e
praticamente sem dependéncia dos concelhos distantes
e sem ligag@es privilegiadas (Alcochete, Azambuja,
Palmela, Montijo, Setibal e Sesimbra).

Refira-se o caso dos concelhos do Barreiro e Montijo
gue, apesar de terem uma ligagao por barco a Lisboa,
apresentam indices de dependéncia baixos, que se
justificam, quer pela existéncia de uma forte componente
de indUstria que emprega parte significativa dos activos,
quer pelas baixas frequéncias dessas carreiras.
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“Auto-suficiéncia” do concelho

O indice de “auto-suficiéncia” foi calculado pelo quociente entre o0 somatdrio de todas as viagens com
os dois extremos no concelho em analise (0 que corresponde a viagens

intraconcelhias) e o total de viagens realizadas (pelos residentes de cada concelho, em dias Uteis).
Este indice assume valores entre 38,5% para o concelho de Oeiras e 85,4% para Setubal. O valor
médio para todos os concelhos da AM Lisboa (excepto Lisboa) é de 53,2%.

Note-se que este indice ndo € complementar do indice anterior, uma vez que existem um

namero significativo de viagens que acontecem entre um determinado concelho e os outros concelhos
da AM Lisboa, exceptuando a Cidade de Lisboa.
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Este indice revela a existéncia de alguns concelhos com Ul sl bt s e
boa “auto-suficiéncia”, como sejam os casos de Cascais,
Mafra, Vila Franca de Xira, Sesimbra, Montijo e Barreiro
(todos com indice entre os 60% e 70%) e o caso
particular de Setubal, cujo valor do indice é de 85%.
Igualmente volta a sentir-se a presenc¢a de uma industria
gue prende as populagdes, quer seja 0 caso do Turismo
(Cascais) ou de Industria Pesada (Vila Franca de Xira e

Barreiro).

Com um nivel de “auto-suficiéncia” médio apresentam-se
os concelhos de Moita, Almada e Azambuja, sendo
interessante verificar o posicionamento do concelho de
Almada, que consegue “resistir” ao peso de Lisboa,
absorvendo internamente mais de 57% do total das
suas viagens (note-se que no indice de dependéncia de
Lisboa, Almada foi classificada no nivel moderado).
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Com um nivel de “auto-suficiéncia” fraco surgem os concelhos de Oeiras, Amadora, Alcochete,

Loures, Seixal, Palmela e Sintra, sendo paradigméaticos os casos de Oeiras e Amadora cujo nivel se

situa abaixo dos 41%. De referir que todos os concelhos com forte nivel de dependéncia relativamente

a Lisboa estéo nesta categoria de auto-suficiéncia.

Naturalmente que para além do numero de empregos existentes em cada concelho (factor prioritario para
a realizagcdo de viagens intraconcelhias), também a melhor ou pior oferta de equipamentos

colectivos influencia grandemente este indicador.

Alids, este indicador que aqui foi apresentado de forma agregada, quando cruzado, por exemplo, com

0s motivos de viagem “Compras/Lazer” e “Assuntos Pessoais” permitiria tirar conclusdes sobre o nivel
de equipamento instalado em cada concelho.

indice de vizinhanca

O indice de vizinhanca foi calculado pelo quociente entre as viagens com um extremo no concelho

em andlise e o outro extremo nos seus concelhos limitrofes e o total de viagens realizadas

(pelos residentes de cada concelho, em dias Uteis). Este indice assume valores que variam de 0,1%
na relacédo entre Palmela e Alcochete e 33,1% entre Alcochete e Montijo. Note-se que estas relacdes
entre concelhos ndo séo simétricas, ja que o peso de um concelho face a outro néo é

obrigatoriamente (alias, quase nunca €) igual ao peso desse segundo, relativamente ao primeiro.

A Tabela seguinte apresenta, para cada um dos concelhos da A.M. de Lisboa, quais sdo os

seus concelhos limitrofes e qual é a intensidade do seu nivel de vizinhanga (os nUmeros que precedem
o0 nomes dos concelhos limitrofes sdo os valores percentuais do indice).

Concelho Concelhos Limitrofes (excepto Lisboa) - indice (%) F/AML
Amadora Oeiras 2,8 Sintra 3,1 Loures 1,8

Azambuja  VFXira 8,4 22,8
Cascais __ Sintra 2,5 Oeiras 8,1

Loures  Amadora 1,3 Sintra 1,3 Mafra 0,4 VF Xira 1,3 0,9
Mafra  Loures 3,6 Sintra 3,7 10,4
Oeiras ___ Cascais 6,4 Sintra 2,9 Amadora 2,1

Sinta __ Mafra 0,8 Loures 1,6 Amadora 55 Oeiras 2,2 Cascais 2,6

VF Xira __ Loures 51 Azambuja 0,5 3,0

Alcochete Palmela 2,7 Montijo 33,1
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Almada Seixal 6,1 Sesimbra 0,3

Barreiro  Moita 3,9 Palmela 0,6 Sesimbra 0,7 Seixal 2,6

Moita Montijo 1,9 Palmela 1,9 Barreiro 17,5

WAlcochete 58 Palmela 3,7 Moita 2,9 2,2
Palmela  Settbal 24,2  Sesimbra 1,7 Barreiro 4,1 Moita 2,4 Montijo 2,1  Alcochete 0,0 2,7
Seixal  Barreiro 1,1 Sesimbra 0,7 Almada 16,8

Sesimbra _ Almada 5,6 Seixal 7,7 Barreiro 1,3 Palmelal,4 Setubal 4,1

Setibal _ Sesimbra 0,2 Palmela 2,9 17

<5% >=5%, <10% >=10%, <20% >=20%

Realce-se as fortes relagdes de vizinhanca entre Alcochete e Montijo e entre Palmela e Setubal (o
que justifica pela polarizagdo que o concelho mais atractivo representa em relagéo ao outro), e a
relacdo de Azambuja e os concelhos fora da AM Lisboa, fruto da sua situacdo geografica
completamente desligada do restante da AM Lisboa (s6 tem fronteira artificial com o concelho de
Vila Franca de Xira, assegurada pelo rio Tejo).

Aplicagdes e perspectivas para o futuro

Os elementos dos IGM ja serviram de base a uma série de Estudos de Mobilidade como por exemplo em:

- Estudos de Procura: das ligagdes fluviais de atravessamento do Tejo, em Lisboa (tanto para a
Transtejo, como para a Soflusa), das Linhas do Metro do Porto e das carreiras do COP4 da
Rodoviéaria de Lisboa;

- Estudos de Dimensionamento de Interfaces: do Cais do Sodré e da Gare do Oriente (Expo);

- Estudos de Reestruturacdo de Redes: da STCP e Metropolitano de Lisboa.

- No entanto, a equipa do projecto sente que sera possivel melhorar a base de dados resultante
dos IGM, pelo que neste momento se encontra a preparar a base metodoldgica para o “refresh” dos
mesmos, nomeadamente o do Porto, por ser o que foi realizado ha mais tempo e, como tal, necessita
mais de actualizacéo.

- Serao testados, entre outros, 0s seguintes procedimentos:

- Inquérito a um grupo seleccionado de pessoas que ja tenham sido inquiridos, por forma a
avaliar alteracdes, ao longo do tempo, no seu padréo de deslocag¢des, com registo das condicionantes
de mobilidade que levaram a essas alteragoes;

- Inquéritos a todos os elementos de familias-tipo a seleccionar, por forma a tentar padronizar
comportamentos, uma vez que se verificam correlacdes entre as cadeias de viagem dos diversos
elementos de uma familia;

- Inquéritos a grupos de residentes fora da area de estudo (mas pertencendo a freguesias dos
concelhos inquiridos no 1° IGM) para verificar se os seus indicadores de mobilidade sdo semelhantes
ou diversos daqueloutros residentes no mesmo concelho.
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