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Resumo

A presente dissertacao analisa a relacdo entre mobilidade e género em meio rural.
Pretende-se analisar sociologicamente as mobilidades fisicas e geograficas, assumindo que
estas diferem em contexto rural e sob uma perspetiva de género, problematizando as

relacdes e as interinfluéncias entre as variaveis.

Analisou-se a relacdo entre mobilidade em meio rural e género, colocando-se a
hipotese geral de que as mulheres tém mais obstaculos a mobilidade do que os homens, bem

como distintos padroes de mobilidade e acessibilidade.

A abordagem metodoldgica selecionada foi o estudo de caso com recurso as técnicas
de inquérito por questionario com administracao direta e mobility mapping com recurso a
SIG.

Constatou-se estar perante uma composicao social fortemente envelhecida e de muito
baixas habilitacdes, em que a posse de carta de conducéo e de veiculo automoével particular é
ainda um recurso dispar. Contudo, ao contrario do que seria de esperar, as mulheres nao
revelam mais obstaculos de mobilidade que os homens, porque apesar de serem mais elas
quem nao possui carta de conducdo ou veiculo proprio/particular, sdo também quem mais
frequentemente recorre a modalidades alternativas, entre as quais o recurso a sua rede

social.

Palavras-chave

Padroes de Mobilidade, Acessibilidade, Meio rural, género, desigualdade e exclusédo social
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Abstract

This dissertation examines the relationship between mobility and gender in rural
areas. It is intended to analyze sociologically the geographical mobility patterns assuming
that they differ in a rural context and under a gender perspective and questioning the inter

influences and relations between variables.

We analyzed the relationship between gender and mobility in a rural area, based in
the general hypothesis that women have more obstacles to mobility than men as well as

distinct patterns of mobility and accessibility.

The methodological approach selected was the case study using the techniques of
survey with direct management and mobility mapping using GIS.
What was found was a social composition shaped by some differences but were a high
proportion of people are aged and with very low habilitations and were the possession of a
driving license and a private car is still non usual resource. However, contrary to
expectations, women reveal no more obstacles to mobility than men, because although not
having driving license or private vehicle, they are also those who more frequently make use

of alternative means such as their social network.

Keywords

Mobility patterns, accessibility, rural areas, gender, inequality and social exclusion
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Introducao

As duas grandes tematicas desta pesquisa sao a mobilidade e a exclusao social, com
maior destaque para a exclusdao de género. O interesse pela tematica da igualdade de
oportunidades e de género levou-me a optar por uma dissertacdo de mestrado na mesma

area, a qual se aliou o tema da mobilidade entre o meio rural e urbano.

A mobilidade pode ser definida como a “capacidade de deslocacdo e ultrapassagem de
fronteiras de vdrios tipos, que distinguem dominios diferentes no espaco e no tempo”
(AraGjo, 2004, p. 2). Assim como se pode definir por ser um fenomeno que “engloba
movimentos de larga escala de pessoas, objetos, capital e informacdo ao nivel mundial, bem
como os processos mais locais de deslocacGo didria, movimentacdo no espaco publico e o
transporte de objetos materiais na vida quotidiana” (Hannam, Sheller e Urry in (Oliveira,
2014, p. 3)).

O tema da mobilidade é particularmente pertinente porque é uma tendéncia que se
tem vindo a acentuar nas ultimas décadas, seja com o impacto da globalizacdo, seja com o
desenvolvimento da sociedade em rede. Assim, o fendomeno da mobilidade pode ser entendido
como um problema sociologico pois: por um lado, estrutura-se em volta das representagdes
do Homem enquanto ser em movimento, e por outro lado, para ser estudado é necessaria
atencao detalhada em relacao aos enquadramentos espaciais, temporais, institucionais e
infraestruturas. Pode ainda afirmar-se que a mobilidade atual é diversa e complexa, o que
levou a alteracdes profundas na vida social: se por um lado, foram criadas oportunidades, por
outro foram também criadas condicionantes as praticas e vivéncias quotidianas (Oliveira,
2011).

Importa ainda realcar que o fenémeno da mobilidade apesar de vulgarmente
associado ao contexto urbano nao é exclusivo deste meio. Nas comunidades rurais atuais a
mobilidade tornou-se um recurso fundamental devido ao alargamento das distancias e a
tendéncia para a concentracao dos servicos nas zonas urbanas. As comunidades rurais e o
campo num sentido mais geral sao, no discurso quotidiano, referenciados como o lugar da
“qualidade de vida” sobretudo pela proximidade com a Natureza. No entanto, ter condicoes
para viver em zonas rurais, implica que os seus e suas habitantes tém que ter os recursos e a
capacidade para se moverem, pois, caso contrario, as mesmas encontrar-se-ao em sério risco

de exclusao social (Hedberg & Carmo, 2012).

No cenario de um interior envelhecido e despovoado como é o caso de Portugal

afigurou-se-nos pertinente o estudo da mobilidade em meio rural, com especial destaque para
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grupos da populacdo potencialmente mais vulneraveis, caso da populacdo idosa e das

mulheres.

Consideramos que o tema da (des)igualdade de oportunidades é sobremaneira
pertinente num contexto historico em que apesar de toda a evolucao tecnoldgica e cientifica
do Ocidente, continuamos paradoxalmente a viver num mundo profundamente desigual e

dicotomico.

No que se refere a desigualdade econdémica, Portugal é o pais da Unido Europeia (UE)
que exibe maior desigualdade na distribuicao do rendimento - a porcao auferida pela faixa
dos 20% da populacdo com maiores rendimentos é sete vezes superior a faixa dos 20% da
populacao com menores rendimentos - sendo que a média comunitaria se situa nos 4,6%. O
nosso pais é também um dos que apresentam maior risco de pobreza na EU - sendo os grupos
mais vulneraveis a esta situacao os indicados anteriormente para o despovoamento do interior
(Presidéncia da Republica Portuguesa, 2014). Ja no que concerne a desigualdade de género,
Portugal é muitas vezes apresentado como um caso sui generis visto que temos uma elevada
taxa de participacdo feminina a full-time no mercado de trabalho, tendéncia que agora algo
mitigada pela crise mas que ainda é notoéria (Casaca, 2010), (Casaca, 2013). Nao obstante
esta aparente maior equidade social encobre o facto de ao nivel da vida privada das familias,
a divisdo das tarefas domésticas ser ainda prevalentemente desequilibrada, com as mulheres

a deterem a principal responsabilidade pelo cuidado da casa e das criancas (Oliveira, 2014).

Com estas preocupacoes base, afigura-se-nos desafiante problematizar as relacoes e
configuracoes entre dicotomias mais tradicionais na investigacao e por vezes ditas
ultrapassadas como rural/urbano, feminino/masculino mdvel/imével com outras mais
recentes do debate sociologico tais como mavel/imdvel e averiguar em que medida estes
cruzamentos nos permitem enriquecer o conhecimento sobre aquilo que é presentemente
uma preocupacao social forte: o despovoamento e envelhecimento do interior e a posicao das

mulheres nesta situacao.

A presente dissertacao teve inicio nas seguintes interrogacoes:

1. Como se caracterizam os padrdes e as necessidades de acesso e de mobilidade em

meio rural?

2. Existirao assimetrias de género nos acessos e mobilidade no meio rural portugués?

Pretende-se estudar as especificidades dos padroes e meios de transporte utilizados
pelos individuos em meio rural tanto em relacdo aos acessos, como a disponibilidade
econdmica, horaria, entre outros fatores. Pretende-se também estudar mais especificamente
o0 caso de grupos potencialmente mais vulneraveis, como sejam a populacdo idosa e as

mulheres.

2
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Assim, os principais objetivos da pesquisa sao:

e Tipificar percursos e modos de transporte dos e das habitantes de uma comunidade

rural;

e Efetuar o levantamento das necessidades e constrangimentos de mobilidade e

acessibilidade das e dos habitantes;

e Analisar a situacdo de mobilidade de grupos potencialmente mais vulneraveis,

nomeadamente as mulheres e a populacao idosa.

A estratégia metodologica desta pesquisa € de cariz qualitativo, tratando-se de um
estudo de caso de uma aldeia da Cova da Beira na regido. Utilizaram-se as técnicas de
inquérito por questionario administrado diretamente e de mobility mapping com recurso a

Sistemas de Informacao Geografica (SIG).

A presente dissertacdo estrutura-se em duas partes com sete capitulos,
correspondendo a primeira parte e os primeiros quatro capitulos ao enquadramento teorico
da pesquisa, baseado em recensédo da literatura considerada relevante. Adotando uma logica
de deducéo, inicia-se a revisdo de literatura com as tematicas mais vastas de enquadramento,
a saber um primeiro capitulo sobre espaco e exclusao social e um segundo sobre rural e
ruralidade. O terceiro capitulo aborda as questdoes da mobilidade, acessibilidade e transportes
e no quarto e ultimo capitulo do enquadramento teorica procura-se consubstanciar a
transicdo para a pesquisa empirica, trabalhando a questdao em estudo das assimetrias de
género na mobilidade e transporte. A segunda parte da dissertacdo agrupa trés capitulos, o
primeiro com as opcdes metodoldgicas as técnicas acionadas, o desenho do modelo de analise
e o procedimento de recolha de dados. No sexto capitulo é feita a apresentacao e analise de

resultados, e por fim o Gltimo capitulo expde as conclusdes e a reflexao final.
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Parte | - Enquadramento teérico

Capitulo | - As questdes de fundo: espaco

e exclusao social

1.1. A problematica do espaco

0 espaco sempre constituiu uma categoria central para as ciéncias sociais e humanas,
particularmente para a Geografia. Para a Sociologia o espaco adquire particular interesse
enquanto territdio que é a execucdo formal do espaco, consolidada pela ocupacdo de uma
determinada area por um grupo humano. O territorio deveria ser uma categoria estudada por
todas as ciéncias sociais como expressao da ocupacao espacial pela Humanidade. No entanto,
de acordo com Haesbaert (Oliveira, 2011), apenas a partir dos anos 80 do século passado este
conceito passou a ser considerado como uma categoria chave da analise social. Assim,
“apropriar-se de um determinado espaco serd vivé-lo e (re)construi-lo. Neste processo o
movimento ou a mobilidade passa a ser um elemento fundamental na construcdo do

territorio” (Haesbaert in (Oliveira, 2011, pp. 39-40).

0 espaco é um fator importante nos fenomenos sociais ocorridos nas Ultimas décadas
no mundo ocidentalizado. Exemplo disso sao o crescimento e transformacao funcional das
cidades, a expansao e a modificacdo dos meios e das redes de comunicacao; as mudancas
respeitantes ao uso dos solos demarcados por alteracoes ao nivel dos processos agricolas; os
movimentos populacionais decorrentes, nomeadamente, dos processos de éxodo rural e

agricola; e as transformacoes sem precedentes do meio ambiente (Barros, 1990).

Perante este conjunto de fendmenos, era necessaria a definicdo e concretizacdo de
acoes de carater politico de incidéncia espacial, o que teve repercussoes no estatuto do
conceito de espaco de analise sociologica. Assim, a partir dos anos 60 do século passado, e
em paralelo com as politicas de ordenamento do territorio e de planificacdo urbana, erguem-
se novos objetos de pesquisa para a sociologia, com o efeito de problematizar novas questoes
sobre o espaco em si mesmo e ndo apenas sobre os seus efeitos, como tipicamente era
abordado. A Sociologia Urbana teve papel determinante na polarizacao da questao do espaco.
Na verdade, a cidade, enquanto construcdao humana centrada no espaco, identifica-se como
explicita organizacao espacial (Barros, 1990). Por sua vez, a Sociologia Rural o espaco
deparava-se como um elemento expressamente constitutivo das relacoes sociais: nao apenas

a aldeia se caracteriza como construcao espacial tdo precisa como a cidade, como também a
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agricultura se configura como uma atividade cuja dimensao espacial parece 6bvia. Segundo
Butler (in (Oliveira, 2011, p. 38), “o espaco fisico ndo pode ser interpretado dissociado das
atividades, acbes, estruturas que o ocupam”, uma vez que “as estruturas espaciais - a
organizacdo do espaco - resultam de diferentes estratégias socioeconémicas que se inscrevem

num territério jd organizado”.

Contudo, devido ao seu objeto de estudo, na Sociologia o espaco € geralmente
entendido enquanto contexto da acao humana. O conceito de espaco vem justificar ou
confirmar as mudancas que a sociedade efetuou nas suas estruturas e relagdes intrinsecas e
extrinsecas. Dois conceitos-chave despontam, provenientes da Geografia tradicional e
trabalhados na Sociologia: territério e espaco necessario a vida ou espaco vital. O territorio,
na analise socioldgica, tem a finalidade de expressar a relacdo de posse, por sua vez, o
espaco vital simboliza o «quanto» do espaco é essencial a vida para quem detém o territorio.
A producao das formas espaciais tem sido entendida como o produto da interacao entre a
humanidade e o ambiente, impedindo que o espaco tenha autonomia de ser constituido
enquanto fator explicativo em si mesmo. Contudo, alguns autores e autoras defendem que “o
espaco é um mediador indispensdvel na andlise das relacées sociais e tem efeitos autéonomos

porque é uma condi¢do material de existéncia” (Oliveira, 2011, p. 41).

O debate cientifico tem também incidido sobre as questdes da relacao entre espaco e
tempo e foca-se na ideia de analisar as diferencas das distribuicbes de recursos e os
problemas dai decorrentes, por exemplo, o subdesenvolvimento e a desigualdade nas
condicoes de vida entre classes e grupos sociais. Neste sentido é possivel verificar, no ambito
das ciéncias sociais e humanas, uma evidéncia da necessidade de repensar as politicas de
ordenamento do territorio porque os individuos apresentam comportamentos diferentes
consoante os contextos em que estdo inseridos, sendo que cada grupo detém uma

representacao do seu territorio de referéncia (Oliveira, 2011).

Em simultaneo, tém surgido novas questdes sobre o espaco-territério, cujo estudo
ganha novo alento com a emergéncia do estudo das acessibildades como fator determinante,
tanto no estudo do espaco como na acao humana. O aumento da velocidade de circulacao de
pessoas, bens e informacoes, com a facilidade de articulacdo de atividades no espaco
geografico, conduziram a uma banalizacdo das deslocacdes e a alteracao dos quadros de vida
das populacoes. Joao Ferrao (in (Oliveira, 2011, p. 41)), defende que “nos ultimos cem anos
se percorreu um longo caminho teérico e metodoldgico, desde o determinismo geogrdfico até
uma visdo do espaco como mero produto social (...) mas que se reconhece hoje que a relagGo
entre sociedade e espaco é uma realidade complexa e em permanente construgdo”. Por sua
vez, Boaventura Sousa Santos (in (Oliveira, 2011, p. 41)), refere que é importante “ndo
reduzir o espaco as relacbes sociais no espaco, mas sim evidenciar o que nas relacées sociais

resulta especificamente do facto de estas ocorrerem no espaco”.
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De acordo com Georg Simmel e Raymond Ledrut, o espaco social refere-se ao campo
de inter-relacoes sociais. Por sua vez, para Pierre Bourdieu, o espaco social é entendido como
uma espécie de campo de forcas, em que os atores sociais sao definidos pelas suas posicdes

relativas (Fernandes, 1992).

Diversos outros autores e autoras também tentaram definir o conceito de espaco
social, dos quais destacamos as cinco maiores assuncoes (Pattinson & Robins, 2004). Primeiro,
o espaco social é entendido apenas como um espaco geografico (como por exemplo na
epistemologia espacial), onde os individuos ocupam um lugar geografico, reconhecido através

dos Sistemas de Informacao Geografica, ou através das configuracdes regionais.

Segundo, o espaco social € um espaco multidimensional cujos eixos correspondem a
diversos fatores sociais, psicologicos e até mesmo regionais, tais como género, classe, etnia e
area residencial. O papel fundamental neste espaco, de acordo com a teoria da estrutura
social de Peter Blau, conduziu a adocdo do termo “espaco Blau” para a versdo socioldgica
desta construcdo. Aqui, a distancia € uma funcdo da dissimilaridade de perfis de atributos

sociais dos individuos.

Terceiro, o espaco social é percebido como uma rede, em que os individuos sdo nos,
ligados por varias formas de lacos interpessoais, apresentados como arestas diretas ou nao
diretas na rede. A distancia entre dois individuos € entendida em termos de caminhos de rede

que os ligam.

Quarto, o espaco social € apresentado como padrdes de sobreposicao de filiacdes, os

individuos estdo perto do ponto em que compartilham varias filiacoes.

Quinto, o espaco social é descrito em termos socioculturais, por exemplo, em termos
de partilha de “kits de ferramentas” de simbolos, historias, rituais e visdes do mundo, ou

mesmo de recursos culturais compartilhados (Pattinson & Robins, 2004).

Posto isto, a definicdo de espaco social que melhor serve a perspetiva desta
investigacdo, sera aquela que compreende os elementos do espaco social como relacdes -

relacoes entre entidades sociais, culturais, geograficas e pessoais.

Interessa-nos entdo focar as especificidades e funcdes do espago social rural. O
espaco social rural caracteriza-se pela: 1) dependéncia dos processos naturais e da ligacao ao
espaco local de grande parte dos agentes sociais que nele habitam, ou seja, as habitantes e
os habitantes estdo muito dependentes da agricultura; 2) persisténcia do grupo doméstico
enquanto unidade de producdo, consumo e residéncia; 3) importancia das relagcdes de

interconhecimento na configuracao dos principais processos sociais locais (Pinto, 1981).

Em suma, as diversas abordagens sociologicas ao conceito de espaco possibilitam uma

melhor compreensdo de que a relacao entre este e a sociedade é complexa e multifacetada.
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No entanto, esta complexidade que provém dos usos e a complexidade do espaco enquanto
construcao social, fazem deste um conceito complexo enquanto produto, resultado e causa da
acao humana, tornando importante problematizar a forma como ele molda e é moldado pela
sociedade. Esta ideia remete-nos, entdo, para o conceito de espaco social, “que pressupde
uma articulacdo entre espaco e vida social dando aquele um papel ativo, e assumindo que as
unidades espaciais implicam regras proprias de composicGo ao nivel do sentido e das
possibilidades de acdo” (Oliveira, 2011, p. 42)). Neste sentido, é também importante
salientar que “o espaco desempenha um papel social de identidade e referencial simbodlico”
(Oliveira, 2011, p. 42)).

1.2. O espaco e a sua relacdao com o meio rural

O conceito de espaco tem vindo a evoluir desde o espaco formal - a paisagem - a
novas formas como por exemplo o conceito de espaco vivido, por exemplo. Globalmente
passou-se de uma abordagem naturalista - o meio geografico - para uma abordagem
socioecondmica, em que as estruturas e processos socioeconémicos geram as configuracoes

espaciais (Domingues, 1986).

Com base nas ideias de Butler, defende-se que as estruturas espaciais - a organizacao
do espaco - decorrem de dispares estratégias socioecondmicas que se inscrevem num
territorio ja estruturado e que oferecem um determinado «atrito» expresso nas relacoes
dialéticas que se originam. No entanto, existem determinadas condicionantes na definicao do
que se entende por “espaco”, como as condicionantes naturais, por exemplo.
Especificamente estas sao importantes, na medida em que nos situamos numa fase de
desenvolvimento tecnologico que impede a facilidade de anular os efeitos dos acidentes
naturais por forma a permitir uma maior fluidez na circulacdo tanto de pessoas, como de
mercadorias e informacgdes, assim como impede a criagcdo, ao nivel da agricultura, de
rendimentos diferenciais devido ao investimento de fatores de producdo com mais capacidade
produtiva (Domingues, 1986). Mais condicionantes podem surgir em padroes culturais de

producao, distribuicao e consumo.

O caracter maioritariamente agricola da economia local, intensificado por uma
auséncia ou fraqueza do desenvolvimento econémico, reforca a existéncia de uma sociedade

predominantemente camponesa, cujas caracteristicas basicas sao:

o Caracter doméstico da organizacao da atividade produtiva tendo em conta as
necessidades de consumo familiar de bens e servicos culturalmente definidas, da qual

a familia recebe uma simples remuneracao;
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o Caracter predominante da posse individual da terra e de outros meios de producao,
sem rejeitar formas de arrendamento, parceria e venda ocasional de forca de

trabalho em oficios rurais agricolas ou nao agricolas;

o Estratificacao social interna decorrente sobretudo das desigualdades no acesso a terra
- “a economia principalmente agricola com baixo investimento de capital é a causa
da importdncia fundamental da propriedade da terra e torna-se um fator decisivo na
estratificacGo social em termos de riqueza, poder e prestigio” (Shannin in
(Domingues, 1986, p. 118)), impedindo o tratamento da sociedade camponesa como

um corpo unitario.

No inicio do século XX, a populacdo rural comecou a diminuir nos paises que se
industrializavam, caracteristica das sociedades atuais. Paralelamente a diminuicdo de
trabalhadoras e trabalhadores agricolas, atividade caracteristica das sociedades rurais,
correspondeu um aumento de ativos/as na area industrial, principalmente. Isto é, os e as
habitantes rurais viram-se arrastados/as num movimento que os/as transferiu para um modo
de vida completamente diferente daquele que conheciam. Assim, a mobilidade espacial da
populacao é entendida como “resultante da desagregacdo do sistema socioeconémico local e,
ao mesmo tempo, como uma estratégia de reproducdo do agregado doméstico de producdo
agricola” (Domingues, 1986, p. 157). A mobilidade pode ser realizada localmente, ou

sazonalmente, para centros urbanos no Pais ou até mesmo para o estrangeiro.

De salientar que nao se trata apenas de mudar de profissao, implica muitas mais
mudancas nos modos de vida. Por exemplo, as e os habitantes rurais que encontraram
emprego na indlstria, atividade caracteristica dos centros urbanos, viram-se obrigados e
obrigadas a deslocar a sua habitacao para a cidade. Assim, mudancas de ambiente, habitos e

cultura tomam conta da vida dessas e desses habitantes (Domingues, 1986).

Neste sentido, um fendmeno comeca a verificar-se em maior escala, o
despovoamento das zonas rurais, provocado pela deslocacao em massa dos e das habitantes
para a cidade. No entanto, ao se deslocarem em grande nimero para as cidades, os e as
habitantes rurais comecaram a construir casas na periferia das cidades, constituindo uma

espécie de subproletariado que nem era do campo nem da cidade.

Contudo, na base desta mudanca de atitude encontra-se mais o interesse que os bons

sentimentos:

“Com o desenvolvimento industrial em certos paises, o aparecimento de novas
necessidades em mdo-de-obra levou a que se desse uma atencdo particular ao

aspeto da produtividade dos trabalhadores vindos da agricultura para a industria.
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Esta reflexdo conduziu a andlise mais aprofundada dum ajustamento eficaz as
exigéncias da producdo industrial e da vida nas coletividades urbanas. Veio assim a
lume que a adaptacdo dos recém-vindos ndo poderia ser facilitada ou mesmo
analisada sem tomar em conta um numero assaz grande de fatores que intervém
durante o processo de transferéncia. Em contrapartida, nos paises menos
desenvolvidos o afluxo de camponeses a cidade levantou os problemas da miséria de
trabalhadores migrantes que se empregaram mal ou ndo se empregam” (Braganca,
1966, pp. 650-651).

Assim, verifica-se que a atencdo dos e das governantes e até mesmo do grupo de
industriais, voltava-se cada vez mais para os problemas decorrentes da passagem da
populacao rural ao setor industrial e a vida na comunidade urbana. Apesar de a transferéncia
dos/as trabalhadores rurais para a indistria constituir uma exigéncia do desenvolvimento
econémico e um fator deste, beneficiando a comunidade nacional, a verdade é que caso esta
transferéncia ndo ocorresse de forma equilibrada, a mesma comunidade sairia prejudicada.
No entanto, antes de se considerar o modo em se devem abordar as estruturas, com o
proposito de eliminar as dores e os fracassos da transferéncia, convém considerar o conceito
de distancia social. Esta entende-se como um conjunto de fatores de ordem econémica, social
e cultural que diferencia dois grupos humanos. Tal conceito permitia a consciencializacao
para uma grande diversidade das situacdes nacionais e deve obedecer a dois principios: a
seguranca na mobilidade (evitar a mobilidade espontanea e cega), e a integracao (assegurar a

coabitacao dos grupos sociais) (Braganca, 1966).

1.3. Exclusdo e desigualdade social

O conceito de exclusao social é crucial no desenvolvimento da politica social na
Europa, bem como em outras regides do mundo. O conceito de exclusao social teve a sua
origem em Franca, durante os anos 60 e 70 do século XX, como um conceito genérico que se
refere a individuos com determinados problemas e em situacdo de desprotecao social, como
por exemplo, individuos portadores de deficiéncia ou idosos e idosas. A exclusdo social era
encarada como uma falha das instituicoes do Estado, que nao conseguiam estabelecer
relacdes positivas entre a sociedade e determinados individuos. Na década seguinte o
conceito viria a tornar-se mais abrangente ao incluir linhas mais gerais de desvantagens
sociais criadas ou decorrentes de mudancgas rapidas e negativas no ambito econdémico, assim
como a desigualdade social, o retrato do bem-estar, etc. Estas desvantagens podem traduzir-
se em desemprego, falta de oportunidades no mercado de trabalho, baixos rendimentos,
entre outras (Miller, 2007).

10
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Tendo em conta que a desigualdade é uma caracteristica inerente a todas as
sociedades humanas de todos os tempos, €& possivel esperar distintas capacidades de
articulacao e acumulacao de recursos, tanto materiais como sociais, por parte dos atores
sociais. A exclusao surge com o agucar das desigualdades, o que se traduz numa dialética de
oposicdo entre os e as que tém recursos para uma participacdo social plena e aqueles ou
aquelas que estao incapacitados de o fazer por falta dos mesmos recursos. Assim, a exclusao
decorre de uma desarticulacao entre as diferentes partes da sociedade e as pessoas
(Rodrigues, et al., 1999).

A exclusdo social € um conceito multidimensional que exige um tratamento atento,
principalmente quando se analisam politicas e decisdes sobre infraestruturas, dinheiro ou
servicos. De uma forma muito genérica, para um individuo ser socialmente incluido é
necessario que este ou esta tenha oportunidade de participar ativamente nas grandes
instituicées sociais, tais como ter emprego, salde e educacao, assim como ter capacidade
para alcancar recursos e servicos essenciais para manter um padrao de vida decente para a
sociedade. Mas esta questao é passivel de mutacoes, por exemplo ao longo do percurso de
vida. Assim, mesmo uma pessoa com um elevado nivel de integracao social pode, ao chegar a

terceira idade entrar ou percecionar-se em situacao de exclusao pelo fator idade.

Sociologicamente, a exclusao é o resultado de um défice de coesao social global, nao
se podendo reduzir a fendmenos individuais nem a simples situagdes. Num extremo da
situacao de exclusao pode verificar-se a privacao de recursos materiais e sociais, sendo que o
individuo excluido se encontra a parte dos universos materiais e simbolicos, sendo alvo de
rejeicao, que pode culminar num sentimento de autoexclusao. Simbolicamente, “tende a ser
excluido todo aquele que é rejeitado de um certo universo simbodlico de representacées, de
um concreto mundo de trocas e transacées sociais” (Fernandes in (Rodrigues, et al., 1999, p.
65)).

Segundo a perspetiva de Giddens, entende-se por exlcusao social “as formas pelas
quais os individuos podem ser afastados do pleno envolvimento na sociedade” (Giddens,
2007). Por forma a viverem uma vida completa e ativa, os individuos devem estar aptos para
se alimentar, vestir e pagar alojamento, como também ter acesso a bens e servicos essenciais
como o transporte, o telefone, os seguros e a banca. Ainda neste sentido, para que uma
comunidade ou sociedade esteja socialmente integrada é necessario que os seus membros

partilhem instituicoes como escolas, instalacdes de saude e transportes publicos.

A exclusao social pode assumir mais do que uma forma, o que faz com que possa
ocorrer tanto em zonas rurais isoladas e afastadas de muitos servicos e oportunidades, como
em bairros urbanos. Assim, em primeiro lugar podemos apontar a exclusao econémica, em
que os individuos e a comunidade presenciam a exclusdo tanto em termos de producdo como

de consumo. Ao nivel da producao, o emprego e a participacdo no mercado de trabalho sdo
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cruciais para poder haver inclusdo. Em comunidades com grandes niveis de privacdo material
verifica-se um menor nimero de individuos empregados a tempo inteiro e as redes informais
de informacdo que eventualmente podem contribuir para ajudar os individuos desempregados
sdo bastante débeis. As taxas de desemprego sao, consequentemente, altas e as
oportunidades de emprego bastante limitadas. Uma vez excluidos do mercado de trabalho, os

individuos tém mais dificuldades em voltar a entrar no mesmo (Giddens, 2007).

Em relacdo aos padrées de consumo, a inexisténcia de um telefone, por exemplo,
pode levar a situacdes de exclusdo social, pois este € um dos principais meios de contacto
entre individuos e o seu circulo de amigas e amigos, familiares, vizinhos e vizinhas e restantes
membros da comunidade. A auséncia de uma conta numa instituicao bancaria pode ser outro
indicador de exclusdo social, pois as pessoas nao tém possibilidade de usufruir dos servicos

que os bancos disponibilizam aos seus clientes (Giddens, 2007).

A exclusdo politica pode ser outra forma de exclusao social. Sendo a participacdo
popular na politica uma caracteristica fundamental dos estados democraticos liberais, os
cidadaos e as cidadas sao incentivados a permanecer a par das questdes politicas, a dar a sua
opinidao, a contactar com o0s seus e as suas representantes eleitos e eleitas, e a participar
ativamente em todos os niveis do processo politico. No entanto, a participacdo politica pode
nao estar ao alcance de todos os individuos aos quais faltam os recursos, a informacao e as
oportunidades necessarias para a sua participacdo, o que os pode tornar socialmente

excluidos e excluidas (Giddens, 2007).

A exclusao social pode também ocorrer ao nivel da vida social e comunitaria. As areas
que geralmente concentram um maior grau de exclusao social podem, por exemplo, ter
instalagdes comunitarias limitadas, tais como parques, campos desportivos, centros culturais,
etc.; os seus niveis de participacao civica sao relativamente baixos; e os individuos e familias
excluidas podem ter menos oportunidades de realizar atividades de lazer, desportivas ou
culturais. A exclusao social pode também implicar uma rede de contactos sociais limitada ou

fraca, conduzindo ao isolamento.

E importante salientar que ao abordar o conceito de exclusdo social devemos estar
cientes da interacdo entre acao individual e responsabilidade humana e do papel
desempenhado pelos agentes e instituicdes sociais na adaptagcao das situacées em que as

pessoas se encontram.

Embora na literatura se encontre mais facilmente estudos sobre a exclusao social em
zonas urbanas (por exemplo (Rodrigues, et al., 1999), (Rodrigues, 2004), (Carvalho, 2004), ela
esta também muito presente nas areas rurais. Nas pequenas areas rurais e pouco povoadas, 0
acesso a bens, servicos e equipamentos é escasso em relacao a areas densamente povoadas.
Na generalidade das sociedades industriais, a proximidade de servicos basicos como médicos,

postos de correios, escolas, etc., é considerada condicao essencial para se poder usufruir de
12
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uma vida plena, ativa e saudavel. Assim, os habitantes e as habitantes de zonas rurais tém um
acesso limitado a estes servicos e estao muitas vezes restringidos e restringidas aos escassos

equipamentos disponibilizados pelas suas comunidades ou da deslocacao ao meio urbano.
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Capitulo Il - Rural e ruralidade

Durante a maior parte da historia da Humanidade esta dependeu diretamente da
natureza para a sua sobrevivéncia. Com condicdes de terreno e climatéricas favoraveis foi
possivel as comunidades humanas desenvolverem-se apesar das limitacdes a caca e a recolha
de alimentos. (Rocha, et al., 2005).

Porém, com o desenvolvimento da agricultura, pela primeira vez era possivel produzir
mais do que o exigido pelas necessidades diretas das familias criando um excedente de
producao. Havia varias opcoes, nomeadamente, armazenar para que pudessem ser satisfeitas
necessidades futuras, trocar por outros tipos de alimento ou matérias-primas, ou até mesmo
adquirir objetos manufaturados por artifices ditos “especialistas” (Rocha, et al., 2005). Nesta

altura a sociedade humana vivia praticamente toda em meio rural.

No entanto, com o maior desenvolvimento dos sistemas de organizacao das
sociedades, o excedente de producédo passou a integrar uma espécie de imposto cujo destino
seria o financiamento de projetos demasiado dispendiosos para serem suportados apenas
pelos recursos de uma uUnica familia, e cujo beneficio era comum: por exemplo, a
manutencdao de um exército. O mundo tornara-se agora muito mais complexo e as pessoas
passam a viver em comunidades maiores, as primeiras cidades, com um modo de vida e uma
composicao social que se ira tornar cada vez mais dispar das iniciais comunidades rurais
(Rocha, et al., 2005). A revolucao industrial foi o marco da viragem de um mundo

essencialmente rural para um mundo predominantemente urbano.

Concretamente em Portugal este processo foi tardio e no inicio do século XX, a grande
maioria da populacao ainda vivia em espaco rural, sendo que as cidades como Lisboa e

SetUbal eram ilhas de urbanidade num ainda imenso mar de ruralidade (Rocha, et al., 2005).

No entanto, durante o século XX esta viragem vai-se consolidar rapidamente e o
cenario de entrada no século XXI € um aumento do nimero de cidades de 88 para 158 (desde
1985) e em que praticamente um em cada dois habitantes vive em espaco urbano (Mateus
(coord.), 2013).

O rural e a ruralidade como modo de vida tornam-se a excecao, ou mais
concretamente, o resquicio de uma forma de vida em desuso que permanece por uma questao
sobretudo geracional sendo que os valores da modernidade, progresso e desenvolvimento
estao intrinsecamente conectados a vida em meio urbano. A relacdo urbano/rural foi por isso

fortemente associada a ideia de dicotomia, de oposicdo (Ferrao, 2000).
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2.1. Dicotomia urbano-rural

Historicamente, o meio rural destaca-se por se organizar em volta de uma tetralogia

de aspetos bem conhecida:

e Funcao principal: producao de alimentos;

e Atividade econémica dominante: agricultura;

e Grupo social de referéncia: familia camponesa, com modos de vida, valores e
comportamentos proprios;

e Tipo de paisagem: refletor da conquista de equilibrios entre as caracteristicas

naturais e o tipo de atividades humanas desenvolvidas (Ferrao, 2000).

Claramente, o meio rural opde-se ao meio urbano, caracterizado por funcdes,
atividades, grupos sociais e paisagens distintas e em grande parte construidas em oposicdo ao
meio rural. Tendo em conta o fenomeno da transicdo urbana, ao longo do tempo foi sendo

cada vez mais visivel a dicotomia existente entre o meio rural e o meio urbano.

Assim, os conceitos de “urbano” e “rural” tém sido amplamente usados pelas ciéncias
sociais para interpretar as transformacoes histdricas e sociais, no entanto, ultimamente a
validade desta dicotomia tem sido discutida tanto na sociologia rural como na sociologia
urbana (Ferrao, 2000).

O principal problema do debate critico em torno desta dicotomia esta no facto de
este se ter centrado quase unicamente na perspetiva da escola de Chicago de ecologia social
e da sociologia rural americana estrutural-funcionalista, deixando para tras os paradigmas
socioldgicos classicos, nomeadamente de Marx e Weber. Tanto nas obras de Marx como nas de
Weber, embora com tonicas diferentes, a dicotomia urbano-rural correspondia a classes

sociais a favor do capitalismo ou contra este, em nome da antiga ordem social e econdmica.

Em primeiro lugar, nas criticas efetuadas a escola ecoldgica, do lado urbano,
identifica-se a critica exemplar de Gans a interpretacdo proposta por Wirth. Tratou-se de
uma reinterpretacao socioldgica do paradigma urbano da escola de Chicago, em que Wirth
apresentou uma dicotomia de “tipos ideais”, para esclarecer estilos de vida diferentes
fundamentados em parametros espaciais, também eles diferentes, nomeadamente o tipo de
vida de uma area metropolitana (urbano) em oposicdo ao dos e das habitantes de localidades
mais pequenas e menos desenvolvidas (rural) (Wirth em (Mingione & Pugliese, 1987)). O autor
defendia ainda que as caracteristicas dominantes da area social urbana variavam consoante a
area, a densidade e o diferente tipo funcional de cada cidade, ou seja, a cidade seria um
“agregado relativamente grande, denso e permanente de individuos socialmente
heterogéneos” (Wirth in (Mingione & Pugliese, 1987, p. 84)).
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No entanto, décadas mais tarde, Gans viria a questionar a teoria de Wirth, ao
considerar que a natureza transitoria e heterogénea das condicdes sociais ndo € sO uma
especificidade das cidades. Apos varios anos de investigacdo empirica, o parecer de Gans viria
a ser comprovado através da existéncia de «aldedes urbanos», com uma vasta diversificacdo
de estilos de vida suburbanos, de aldeias e de zonas rurais expostas a uma grande mobilidade
social e a formas de interacdo social andénima e heterogénea. Gans apelava, assim, ao
regresso da utilizacdo dos paradigmas da sociologia classica de forma a melhor compreender

os varios estilos de vida nas cidades ou em zonas urbanas.

Assim, a dicotomia urbano-rural tem vindo a ser fortemente criticada pela «nova
sociologia urbana» e pelas socidlogas e sociologos rurais, “na medida em que se presta a uma
utilizacdo direta e pouco precisa como chave interpretativa da diferenciac@o de estilos de

vida e de comportamentos sociais” (Mingione & Pugliese, 1987, p. 85), (Ferrao, 2000).

Especificamente em Portugal, foi com a revolucao industrial tardia que a sociedade
rural mais sofreu modificacées, o que se traduziu numa passagem de uma sociedade
pluriactiva e multifuncional para um espaco social agricola, econémica e socialmente
desintegrado (Barros, 1990).A segunda metade do século XX foi bem ilustrativa quanto as

dinamicas territoriais provocadas pelo processo de urbanizacao:

o Se por um lado um extenso territorio perdeu populacdo residente, por outro,
outros espacos intensificaram a sua densidade residencial;

o As densidades residenciais aumentaram significativamente no litoral, entre o
extremo Norte e Setubal;

o Processos de suburbanizacdo foram bem visiveis nas areas metropolitanas do
Porto e Lisboa;

o O territério interior ficou marcado por um declinio da populacdo residente,
especialmente o Alentejo;

o As designadas Cidades Médias escaparam ao declinio residencial, registando
alguma atratividade residencial;

o O eixo Lamego-Vila Real, em direcdo a Chaves esta ainda em construcao;
Viseu e arredores isolaram-se; o eixo Castelo Branco-Covilha destaca-se das

areas envolventes em perda; o Algarve-litoral afirmou-se (Marques, 2003).

A mutacao demografica do pais consubstancia-se numa grande parte do territorio
portugués a perder visivelmente populacdo residente e consequentemente densidade
populacional. O fenébmeno do despovoamento apresenta-se com diferentes intensidades e
numa vasta area do pais que esta a ser abandonada pelos seus e pelas suas residentes. Neste
fenomeno destacaram-se algumas areas que sobrevivem e conseguem, em algum dos casos,
aumentar a populacdo residente, as cidades médias que conseguem captar populacdo e

resistir no meio do despovoamento do interior. Braganca, Vila Real, Guarda, Covilha, Castelo

17



Desigualdades de acesso e de mobilidade em meio rural - uma perspetiva de género

Branco e Evora sdo alguns exemplos de cidades médias (Marques, 2003). Os Ultimos censos da
populacdo mostram porém que varias destas cidades estdo em acentuado processo de
envelhecimento populacional (Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2012) e na dltima
década, Portugal assistiu ao fenomeno do éxodo rural e ao envelhecimento, sendo que a

maioria das freguesias predominantemente rurais perdeu populacao residente.

Recentemente tem-se vindo a assistir ao crescimento dos alojamentos de uso sazonal
nas areas rurais, assim como a segunda habitacdo, quer na praia quer no campo. Também
tem vindo a crescer a aquisicdo de terrenos nas areas rurais por nao agricultores e
agricultoras. Tal facto pode dever-se a necessidade de manter relacées com a terra natal,
manter ligacoes familiares, ou mesmo dever-se as representacdes que esses lugares
transmitem. Com a aquisicao da propriedade, por vezes aparecem também as atividades de

desporto e lazer, bem como a agricultura de tempos livres (Marques, 2003).

Os relacionamentos entre o espaco rural e o espaco urbano podem ser abordados de
acordo com diversas perspetivas: movimentos casa-trabalho; movimentos para as zonas
urbanas para satisfazer um conjunto de bens e servicos; movimentos para as zonas rurais para
desfrute das areas naturais; redes de articulacdo e intercambio entre empresas (Marques,
2003).

Focando a necessidade de satisfazer um conjunto de bens e servicos, por um lado, a
oferta das areas urbanas é mais vasta que nas areas rurais; por outro lado, a oferta nas areas

rurais destina-se essencialmente ao sector agroflorestal (Marques, 2003).

A producao de bens alimentares, com destino a abastecer os mercados urbanos, bem
como ao papel de reflgio e seguranca associado as areas rurais, adiciona-se uma nova funcao-
chave: o fornecimento de mao-de-obra desqualificada e barata para as atividades econémicas
em rapido crescimento nas cidades. Ao mesmo tempo, a expansao das infraestruturas e dos
equipamentos de apoio a qualidade de vida dos cidadaos e cidadas ao ser muito mais
avancada nas aglomeracoes urbanas, veio reforcar o papel das cidades como polos de
prestacao de servicos sociais e pessoais (Ferrdo, 2000). Assim, as cidades médias sdao as que
aparecem como fundamentais na prestacdo destes servicos, integrando assim os e as

habitantes de zonas urbanas e rurais (Marques, 2003).

Nas Ultimas décadas, o nosso pais veio assistir a um processo de terciarizacao global,
que se traduziu numa oferta de emprego terciario predominantemente publico, a par de
centralidades urbanas demasiado semelhantes e dependentes de uma politica redistributiva.
Mais uma vez, as cidades médias destacam-se por apresentarem uma estrutura de servicos de
maior dimensdo e diversidade, nomeadamente, Vila Real, Viseu e Evora. A estrutura de
servicos de apoio ao sector agroflorestal constitui um sistema urbano supostamente menos
homogeneizado. Em termos globais, o que parece emergir € um sistema de oferta bem

estruturado nas cidades litorais, mais especificamente nas duas metrépoles. Aqui, as cidades
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médias voltam a assumir um papel fundamental na estrutura da oferta, que parece nao ser
suficientemente especializada, deixando transparecer uma clara necessidade de organizar,

em termos espaciais, os servicos de apoio ao sector agroflorestal (Marques, 2003).

Américo Mendes (Marques, 2003) apresenta uma tipologia de servicos que devem ser
prestados quer a nivel municipal, quer intermunicipal, quer regional. Em primeiro lugar,
defende que devem ser prestados a nivel municipal ou intermunicipal os servicos de extensao,
protecao da producao animal, escoamento de produtos com sistemas organizados de recolha
nas exploracoes e escoamento de produtos com uma concentracao localizada fora das
exploracoes. Em segundo lugar, a nivel intermunicipal podem ser estruturados os servicos de
protecao da producao florestal. Em terceiro lugar, devem ser organizados regionalmente a
formacao profissional e a protecao da producdo vegetal, bem como a rede de vigilancia e

detecao de incéndios.

Em termos produtivos, no meio rural a agricultura continua a deter um papel
importante, mas perdeu importancia em termos de criacdo de emprego e produto interno
bruto. Assiste-se a uma terciarizacao de atividades, com a expansao dos servicos de natureza

social e as atividades industriais a transporem o setor primario (Marques, 2003).

Em suma, o mosaico rural aponta para uma grande diversidade e expressiva mudanca.
No Noroeste podem verificar-se a existéncia de prados e pastagens temporarias, bem como
sistemas de puericultura; por sua vez, em Tras-os-Montes e no Algarve as atividades sao mais
adaptadas as carateristicas dos seus climas; a Beira Interior perdeu a producao de frutas,
horticolas, ovinos e caprinos para aumentar a producao de leite; o Alentejo destaca-se na

producao de cereais e na pecuaria extensiva, etc. (Marques, 2003).

2.2. Campos urbanos ou urbanidade rural, a nova dicotomia p6s

rural-urbano

Com os avancos alcancados nos meios de transporte, é possivel, hoje em dia, residir
no campo e trabalhar na cidade. Com esta transformacao nos modos de residir, deparamo-nos
com uma utopia urbana em torno da natureza que esta entre dois modelos: um mais
relacionado aos espacos-natureza e outro mais agricola e pastoral. Com o reforco destes
movimentos, assistimos a criacdo de uma urbanidade rural, pois o meio rural deixou de ser
um meio tdo agrario, tentando crescentemente responder a uma procura de identidade
territorial das sociedades urbanas. Tenta-se criar uma ruralidade que foge do modelo agrario

para se tornar progressivamente urbana, tentando fugir ao stress e a poluicao caracteristica
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das cidades. Tal facto denota uma crescente procura social urbana por uma residéncia num
estilo de vida mais agradavel, acessivel, onde a natureza tenha um papel ativo (Marques,
2003).

Assim, este novo espaco, nao se enquadra nem no que desighamos por campo nem por
cidade, sao sim espacos na periferia urbana caracterizados por menor densidade populacional
e que aproveitam os espacos agroflorestais envolventes. Um estudo efetuado especificamente
na freguesia de Peraboa destaca a construcao de identidades sociais hibridas, entre o rural e
o urbano pela populacao de agricultores e agricultoras desta localidade fruto precisamente do

processo de rurbanizacao (Freitas & Vaz, 2009).

No entanto, esta “cidade emergente suburbana” ainda nao foi suficientemente
concebida e desenhada por forma a criar um modelo urbano, com qualidade de resposta a

necessidade de espaco e de natureza (Marques, 2003).

Por outro lado, novas praticas sociais tém emergido no meio rural, provenientes de
uma classe de profissionais liberais ou intelectuais da classe média e média-alta, que
investem na propriedade rdstica, como por exemplo, as quintas no Noroeste, os montes no
Alentejo, etc. Maioritariamente, estas novas praticas estdo associadas a atividades ludicas ou
a satisfacdo de um prazer. Verifica-se também que a populacdo que ha cerca de
quarenta/cinquenta anos saiu do campo para a cidade mas que manteve a sua propriedade

rural, esta aos poucos a voltar para o campo (Marques, 2003).

Posto isto, pode identificar-se um bindmio urbano-natureza, insuficientemente
trabalhado, que coloca um grande nimero de interrogacées as relagdes urbano-rurais e,
consequentemente, as politicas de ordenamento do territorio. De acordo com Redclift
(Marques, 2003), atualmente assistimos a um processo de transferéncia e revalorizacao dos
espacos rurais, onde a natureza se “socializa”. Desta forma, é necessario olhar para estes

territorios, em termos de planeamento, como espagos naturais com uma crescente procura.

Tal como ja havia sido referido, nos ultimos anos tem havido o interesse por parte das
pessoas residentes em meio urbano de usufruir mais do campo no que diz respeito as
necessidades, aspiragbes e praticas de vida, tornando este um cenario desejavel. Por outro
lado, a implantacao industrial em espacos rurais tem como impacto alterar o quadro de
atividades rurais, quebrando o monopolio da agricultura e retirando-lhe a primazia econémica
e social. Ao propiciar o desenvolvimento da agricultura a tempo parcial, este fenémeno
traduz-se numa dispersao de novos modos de relacao indUstria/agricultura, tendo como eixo
principal a humanidade e néo o fluxo intersectorial de bens e servicos. Por outro lado, através
dos fenomenos designados por “rurbanizacao” e por “novos rurais” diversifica-se o uso do
espaco rural, que de meio de producao tende a passar a meio de recriacao. Neste sentido,
tais fenomenos demonstram uma importante modificacdo na valorizacdo relativa do espaco

urbano e do espaco rural. O que tornava a vida urbana atrativa tem vindo a sofrer um
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sucessivo decréscimo devido a fatores como a poluicao, stress, impessoalidade, solidao, etc.,
que caracterizam a crise da civilizacao urbano-industrial. Por sua vez, o que se traduzia por
uma repulsa pelo espaco rural, tem vindo a dar lugar a uma nitida atratividade, baseada em
melhores condicoes de vida, maiores oportunidades de emprego que o meio rural pode
proporcionar atualmente, bem como a procura por modos de vida alternativos as

caracteristicas urbano-industriais (Barros, 1990).

Decorrente de uma investigacao realizada em Portugal, acerca de representacoes
territoriais, compreendeu-se que ao “campo” ou “espacos rurais” estao associadas
representacdes como ar puro, sossego, tranquilidade, liberdade, natureza, paz, verde e
agricultura. Por sua vez, os portugueses e portuguesas associam a “cidade” ou o “urbano” a
poluicdo, ao barulho, ao stress, a confusdo, ao transito, ao trabalho, ao movimento, ao
comércio, a inseguranca e ao divertimento, entre outros. Isto é: ao campo sdo associados
valores como a qualidade ambiental, a natureza, a agricultura, a liberdade e a seguranca; a
cidade estao associados problemas ambientais e de seguranca, bem como o ritmo alucinante
(Marques, 2003).

A emergéncia de uma nova relacdo rural-urbano desenvolvida na area dos espacos
rurais podera assentar em dois objetivos de ambito geral: primeiro, fortalecer as relacdes de
proximidade mutuamente benéficas e de natureza sinergética em oposicdo as relacoes
assimétricas e predadoras do mundo rural; segundo, converter as cidades em pontes efetivas

entre as areas rurais e o mundo exterior (Ferrao, 2000).

O desenvolvimento de relacées de proximidade e complementaridade mutuamente
benéficas e de natureza sinergética implica a competéncia de conciliar uma articulacao
territorial (coesao) com uma articulacao funcional (integracao), entre meios urbanos e rurais
envolventes. Tal abordagem pressupde uma visdao de conjunto das areas geograficas de
intervencao, articulada com uma forte capacidade de dialogo institucional e ainda a presenca
de condicdes humanas, técnicas e financeiras de monitorizacdo das solucdes realizadas
(Ferrao, 2000).

Importa salientar o papel crucial que a mudanca de atitudes e comportamentos por
parte das pessoas e das organizacoes pode ter na melhoria das condicdes reais de acesso, nao
apenas fisico mas também econémico e social, tanto a infraestruturas, como equipamentos e
servicos nao locais mas de proximidade sub-regional ou até mesmo regional. O servico de
transporte, disponibilizado gratuitamente a populacdo das zonas rurais ou aglomerados
urbanos de média e reduzida dimensao, por algumas das grandes superficies comerciais € um

exemplo que deve ser considerado relevante (Ferrao, 2000).

0 segundo aspeto esta diretamente relacionado com o primeiro, na medida em que os
meios urbanos detém o exclusivo da implantacao de instituicdes puUblicas, privadas e

associativas, bem como de outras infraestruturas. Assim, uma relacdo de complementaridade
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menos assimétrica e mais simbdlica entre o urbano e o rural pode levar a que os meios
urbanos atuem como veiculo redistribuidor entre as areas rurais e o mundo exterior. No
entanto, esta funcao redistributiva por parte dos meios urbanos pressupde que as instituicoes
existentes se disponibilizem a integrar, nos seus perfis de competéncias e nos seus programas

de atividade, as necessidades e interesses do meio rural.

No entanto, a integracao espacial alcanca uma outra e mais fundamental dimensao
quando perspetivada em termos de relacao cidade/campo. O processo que se tem vindo a
referenciar acarreta a constituicao de redes de relacionamento entre o campo e a cidade,
reconhecidos como morfologicamente distintos, mais diversificadas e apertadas. Para além
dos fluxos economicos e culturais que as constituem, os elos pessoais assumem uma
importancia cada vez maior no relacionamento cidade/campo, em que na origem se
encontram a diversificacao territorial das atividades e o incremento dos sistemas de

comunicacao fisica ou a distancia. Assim, podem ocorrer as seguintes situacoes:

o Viver no campo e trabalhar na cidade;

o Viver na cidade e trabalhar no campo, quer na agricultura quer na industria;

o Viver e trabalhar na cidade e usar o campo para efeitos de tempos livres;

o Viver e trabalhar na cidade e manter relacoes regulares com familiares que
vivem em zonas rurais e vice-versa;

o Viver e trabalhar no campo em articulacdo com a cidade, nomeadamente

através das redes de comunicacao a distancia.

Com a crescente industrializacdo da agricultura, notoria na Europa a partir do final da
22 Guerra Mundial e em Portugal mais tarde, assistiu-se ao fraturar do mundo rural em duas
realidades bem distintas: o mundo rural moderno e o mundo rural tradicional. Inicia-se,
entdo, o mote para a consisténcia de uma nova dicotomia pds-rural/urbano, que privilegia a
oposicao existente entre um mundo moderno, designado urbano-industrial ou rural, e um
mundo arcaico, predominantemente rural. Apesar de ainda persistir a ideia de que o mundo
rural se encontra num processo estrutural de discriminacdo econdémica, social e simbolica, a
verdade é que a forte mercantilizacdo da producédo agricola em massa chama a atencéo para

o facto de nem todas as areas rurais se encontrarem condenadas (Ferrao, 2000).

Assim, neste novo contexto, a relacao rural-urbano sofre uma bifurcacao, originando
uma particdo das areas rurais consoante a sua proximidade aos principais centros urbanos.

{3

Termos como areas rurais “centrais”, “periféricas”, “marginais” e “profundas” espelham
claramente esta nova situacdo. Por um lado, entre as areas urbanas e as areas rurais
“centrais” ou “periféricas”, a tendéncia é a de complementaridade de relacées desenvolvidas
num quadro fortemente assimétrico. Por outro lado, entre as areas urbanas e as areas rurais

“marginais” ou “profundas”, as relacoes de complementaridade tém vindo a dissipar-se, com
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base numa sangria continuada de pessoas e recursos e com condicées de acessibilidade

particularmente desfavoraveis, que pouco interesse suscitam nos citadinos (Ferrao, 2000).

Assim temos um mundo rural caracterizado por uma dificuldade em se sobrepor as
regras de funcionamento do mercado e, por outro lado, a uma determinada cultura urbana.
Como resultado podem encontrar-se, em maior ou menor nimero os seguintes fenédmenos:
despovoamento e envelhecimento populacional; incremento consideravel do desemprego,
subemprego e exclusao social; deterioracdo dos recursos naturais e do ambiente;
desequilibrio e enfraquecimento do tecido produtivo e da base economica local;
subaproveitamento das infraestruturas existentes; estagnacao, e por vezes regressao, de

alguns centros urbanos situados em areas caracteristicamente rurais (Alves, 2002).

Deparamo-nos, entdo, com a problematica de um desenvolvimento rural representado
por novos contornos. Paralelamente a evolucdo recente das sociedades modernas,
densamente urbanizadas, presencia-se o aparecimento de um leque de novas preocupacoes e
expectativas de caracter social e ambiental que conduzem, inevitavelmente, a uma nova
abordagem das areas rurais e, como tal, devem estar presentes nas novas politicas, medidas e
acoes de desenvolvimento rural. Refere-se a “salvaguarda do ambiente e do equilibrio dos
ecossistemas, da preservac@o dos recursos naturais, da rentabilizacdo economica de produtos
tradicionais de elevada qualidade e fiéis aos originais processos de fabrico, e da recuperacéo,
conservacao e valorizag@o dos recursos patrimoniais historicos, naturais e culturais (rurais),
entre outros tantos fatores possiveis de reanimacdo de comunidades e territorios rurais”
(Alves, 2002, p. 36). As mudancas a que assistimos na divisao internacional do trabalho em
simultaneo com os rapidos avancos nas Tecnologias de Informacdo e Comunicacao (TIC)
apresentam nas localidades rurais de uma combinacdo de oportunidades e ameagas que é
qualitativamente diferente dos seus precedentes histdricos. Em particular, o processo de
longo prazo da mudanca estrutural ocorrida, longe das atividades agricolas, tem sido
reforcada como produto das mudancas nas politicas, tais como a revisdao da Politica Agricola
Comum (PAC), bem como do Acordo Geral sobre Tarifas e Comércio (AGTT).
Simultaneamente, os avancos das TIC defendem uma avaliacdao mais positiva das perspetivas
de desenvolvimento do campo. No mesmo sentido, ha cada vez mais estudos empiricos que
comprovam que as empresas rurais, em virtude da sua localizagdo, sdo cada vez mais pro-
ativas na procura de mercados mais afastados e muitas vezes até no exterior (Thessaloniki &
Labrianidis, 2007). Para este facto em muito contribuiu a “migracao” dos individuos que
viviam nas cidades para o meio rural, isto porque muitos tém formacdo em gestdo e outras

areas relevantes ao desenvolvimento dos espacos rurais.

Tal descricao do mundo rural coloca-nos entao perante a questao: estaremos de facto

perante uma nova ruralidade?
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2.3. Meios rurais e o conceito de Desenvolvimento Rural

Geralmente, o meio rural é caracterizado como um meio envelhecido, pouco
diversificado tanto econdémica como socialmente, excluido e predominantemente agricola,

atividade atualmente em declinio (Figueiredo & Silva, 2013).

A historia dos espacos rurais tem uma parte econdmica e uma estrutura muito ligada
ao uso da terra pela agricultura e pela floresta, bem como de atividades industriais que
utilizam a forca de trabalho rural e/ou os recursos naturais rurais. No entanto, com o
retrocesso da agricultura e a énfase atribuida ao plurirrendimento e pluriatividade, a
importancia da industria (mesmo tendo em conta que e Portugal ndo é um dos setores mais
fortes), o desenvolvimento de atividades residenciais e recreativas, assim como o crescente
interesse social pelo patriménio rural e da natureza, tem alterado o funcionamento
economico desses espacos. Se antes parecia presenciar-se uma “lenta morte” do mundo rural,
atualmente e em consequéncia do latente desenvolvimento do processo de
multifuncionalidade dos espacos rurais, perspetivam-se novas formas de vivéncia capazes de

fazer ressuscitar estes espacos (Carneiro, 2005).

Apenas recentemente a Unidao Europeia lancou a debate questées acerca da
complementaridade, articulacao e relacionamento entre as zonas rurais e as zonas urbanas.
No ano de 1994, a Comissao Europeia publicou a Europa 2000+, onde se debate o papel das
pequenas e médias cidades e a sua relevancia no fornecimento de servicos as areas
envolventes, especificamente as zonas rurais. No ano de 1999, a partir do Esquema de
Desenvolvimento do Espaco Comunitario, comeca-se a interrogar a segmentacdo das politicas
e o perigo de ndo se atender a heterogeneidade das ligacdes entre o meio urbano e o meio
rural, que variam consoante a regido e o pais. Assim, é crucial avaliar os relacionamentos e
interdependéncias por forma a definir as melhores estratégias espaciais, tendo em conta a

diversidade de condigbes, caracteristicas e culturas espaciais (Marques, 2003).

Em Portugal, a Direcdo Geral do Ordenamento do Territério e Desenvolvimento
Urbano (DGOTDU) editou, no ano de 1997, um estudo sobre as Cidades Médias, em que a
abordagem privilegiava o Sistema Urbano e o seu enquadramento regional, definindo um

modelo prospetivo de desenvolvimento territorial (Marques, 2003).

Em 2002, a publicacdo da DGOTDU acerca dos centros da rede complementar, trouxe
novos contributos para o debate, entre os quais prevé trés cenarios relativos ao potencial de
relacionamento entre os espacos rurais e urbanos. Primeiro, o cendrio de preservacdo do
mundo rural das influéncias do mundo urbano, em que os principios da preservacdo da
natureza e dos valores rurais estdo no cerne das politicas de desenvolvimento. Tal cenario
pressuporia um retroceder na historia, pois os Ultimos quarenta anos foram pautados por uma

grande extensao urbana. Segundo, o cendrio de equilibrio entre o meio urbano e o meio
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rural, de acordo com o qual os principios da reparticao se baseiam na procura de um
equilibrio entre as areas urbanas sobrepovoadas e as areas rurais despovoadas. Tal cenario foi
dominante nos anos sessenta e setenta do século passado. Terceiro, o cendrio de
complementaridade e articulacao entre o meio rural e o meio urbano, em que se pretende
um reforco dos lacos de uso de identidade entre as duas areas, assente em estratégias e

sinergias (Marques, 2003).

Temos que a principal consequéncia das profundas mudancas verificadas nos espacos
rurais, tanto a nivel europeu como nacional, foi o aparecimento de uma forte
heterogeneidade dos espacos rurais, cujas caracteristicas reclamam politicas de
desenvolvimento diferenciadoras, tendo em conta as potencialidades e dificuldades
endogenas de cada territorio, bem como a acentuada diversidade presente entre os Estados

membros, bem como entre zonas do mesmo Estado.

Na figura 1 podemos encontrar um contexto socioeconomico geral acerca das zonas

rurais, com os seus pontos fortes e os seus pontos fracos.
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CONTEXTO SOCIO-
ECONOMICO GERAL

(DOMINIOS)

Ruralidade
Populagio

Economia

Emprego

Utilizagéo do Territorio

Pontos Fortes

Extensas areas rurais.

Crescimento da populacio pela imigragio.

Evolugéo positiva das acessibilidades rodovidrias, com reducio significativa do tempo de
deslocacio.

Evolugio positiva do ndmero de micro-empresas e do emprego a ele associado
Diminuigic do tempo necessano & constituig3o de empresas
Desemprago menor que a média da UE

Peso significativo de areas florestais.
Peso significativo de areas naturais.

Pontos Fracos

Extensas dreas em zona desfavorecida.
Baixa densidade populacional.

Populacdo rural envelhecida.

Saida de populacdo das zonas rurais para as zonas urbanas e peri-urbanas.
Fraca atractibilidade das Zonas Rurais.

Baixa produtividade de trabalho dos sectores nas Zonas Rurais
Deteriorac3o dos termos de troca do sector agricola.

Sector tercidrio insuficientemente desenvolvido nas Zonas Rurais.
Desemprego dos jovens elevado.

Actividade reduzida nas zonas rurais.

Peso elevado do emprego na agricultura.

Aumento dos temtonios artificializados.

Perdas das areas agricolas.

Pequena dimensio da propriedade.

Deficiente estrutura da exploragio.

Figura 1- Contexto socioeconomico geral das areas rurais. Fonte: (Programa de Desenvolvimento Rural, 2007, p. 17).
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Assim, deve ter-se em consideracdo que nos territorios rurais, o desenvolvimento
depende da densidade dos mesmos, quer em termos socioeconomicos, demograficos,
culturais, educacionais, institucionais, infraestruturais, etc. Pode entao identificar-se, dentro
destes territorios, a existéncia de uma economia rural, numa vertente de desenvolvimento
rural e noutra de desenvolvimento agricola. Por um lado, o desenvolvimento agricola esta
relacionado com a melhoria qualitativa e duravel da atividade agricola, por outro lado, o
desenvolvimento esta relacionado com a melhoria qualitativa e duravel das atividades

economicas em espacos rurais.

Focando apenas a politica do Desenvolvimento Rural, as suas caracteristicas sao, de

acordo com Inés Ferreira (Carneiro, 2005):

o Referente aos meios rurais;

o Funcionalmente rural, isto é, fundamentado nas caracteristicas especificas do mundo
rural; a escala do rural, ou seja, no que respeita as infraestruturas como as unidades
de povoamento e, por consequéncia, praticado a escala rural;

o Baseado no desenvolvimento humano, com o aproveitamento do capital fisico, natural
e social das comunidades;

o Deve ser controlado pelas coletividades locais e responder aos interesses a longo
prazo da zona em causa;

o Viavel, por forma a preservar as caracteristicas rurais, segundo as quais se podem
desenvolver atividades, utilizando recursos locais, bem como recursos externos;

o Pode revestir-se em ligacdo direta com a diversidade do ambiente economico,

sociologico, ambiental, etc. (Carneiro, 2005).

Em suma, o principal objetivo do Desenvolvimento Rural passa por fornecer um
melhor equilibrio das oportunidades e situacdées econdmicas e sociais a nivel nacional, tendo
sempre em consideracao a realidade socioecondmica existente. Neste sentido, € necessario
integrar os espacos rurais na rede de interacdes do meio rural e dos centros urbanos de apoio
direto ou imediato, por forma a assegurar o ordenamento das atividades e dos recursos
proprios, bem como dos meios basicos de acessibilidade, comunicacao ou articulagao inter-

espacial.
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2.4, As politicas de Desenvolvimento Rural

2.4.1. Na Uniao Europeia

0 ano de 1988 revelou-se um grande marco no Desenvolvimento Rural, quer pela
rigueza de documentacdo e processos decisivos, quer por ter sido tema politico na Unido
Europeia. Com a publicacao do documento O Futuro do Mundo Rural, no ano de 1988, a
Comissao Europeia deu a Politica Rural o impulso que faltava, manifestando assim a
necessidade de apoiar as mudancas estruturais ocorrentes nas zonas rurais europeias, bem
como sugerir esquemas para colocar em pratica esse apoio. O documento em causa refere a
necessidade de uma crescente adaptacao da agricultura comunitaria a realidade do mercado,
particularmente através do ajuste das medidas de caracter social, por forma a evitar
qualquer desequilibrio no processo de reajuste agrario. Neste sentido, a Comissao Europeia
considerava essencial colocar em pratica, o quanto antes, programas de desenvolvimento
rural ou regional, decididos em virtude da Reforma dos Fundos Estruturais, tendo como
objetivo estimular a criacao de empregos alternativos e complementares nas regides rurais,
bem como dar sentido as intervencoes para o desenvolvimento rural. Assim, com a finalidade
de resolver os problemas de que sofriam os seus espacos rurais europeus, a Uniao Europeia
decidiu-se pela criagdo de uma Politica Estrutural de Desenvolvimento Rural (Carneiro,
2005).

Tendo em conta a situacao de desequilibrio a que tinha chegado o sector agricola nos
anos 80, a Comissao Europeia redigiu o Documento de Reflexdo da Comissdo Europeia sobre a
Evolucdo Futura da Politica Agricola Comum, no qual se apresentam os principios e objetivos

do desenvolvimento rural:

o Preservacao da face rural da Europa como opcao da sociedade;

o Multifuncionalidade como perspetiva futura de entender a atividade agricola, isto é, o
desempenho do agricultor na exploracdo de outras funcdes associadas a sua atividade
para além da producao de bens alimentares, como a preservacao do ambiente e da
paisagem rural, o contributo para o desenvolvimento local e o ordenamento do
territorio;

o Caracter obrigatoriamente integrado das futuras politicas dirigidas ao mundo rural,
assumindo-se a necessidade de estimular a diversificacdo da sua base econdmica,
afirmando-se que o desenvolvimento rural nao depende unicamente do setor agricola
(Carneiro, 2005).

A proposito do insucesso das alteracoes decorrentes da Reforma de 1992, em que a
reducao de custos orcamentais ndo foi alcancada, bem como apds o alargamento da Uniao
Europeia, a Comissao Europeia apresentou um documento, no ano de 1995, que viria a ser a

base estratégica das propostas da futura Agenda 2000. As propostas que constam da Agenda
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2000, tiveram o seu alicerce no desenvolvimento da reforma de 1992, com o objetivo de a
simplificar e alargar a outros setores, tendo em conta trés dimensdes: o aumento da
competitividade da agricultura europeia, a criacdo de uma politica rural integrada, e a
simplificacdo radical da Politica Agricola Comum. No que respeita a criacdo de uma politica
rural integrada, concebia-se uma retificacdo das medidas ja existentes, com a finalidade de
certificar a coeréncia interna da politica estrutural e a alarga-la a dimensdes de natureza

social, ambiental, economica e regional (Carneiro, 2005).

Apesar de se revelarem bastante sedutoras e de apontarem um rumo, as propostas da
Agenda 2000 nao se referiam a qualquer compromisso com opcoes concretas, 0 que veio a
exprimir-se em falhas importantes. Por exemplo, ndo foi feita qualquer referéncia a forma
como se deveriam articular a politica agricola e a politica rural, nao especificando se seriam
duas dimensdes da mesma politica, ou, em oposicao, seriam duas politicas distintas, nem se

esclarecia como seria efetuado o seu financiamento.

Ao elaborar a Agenda 2000, a nova Politica de Desenvolvimento Rural foi considerada
o segundo pilar da Politica Agricola Comum. Esta pretendia, de acordo com a Comissao
Europeia, organizar um quadro coerente e sustentavel para o futuro dos espacos rurais
europeus. Este segundo pilar foi indicado como um complemento as reformas da politica de
mercados, através de outras acdes que fomentem uma agricultura competitiva e
multifuncional, na conjuntura de uma ampla estratégia de desenvolvimento rural. De acordo
com a Comissao Europeia, os objetivos da Politica de Desenvolvimento Rural passam pela
concecdo de um setor agricola e silvicola mais forte, sendo este reconhecido pela primeira
vez como parte integrante da politica em questdao, bem como o aperfeicoamento da
competitividade nas zonas rurais e a preservacao do ambiente natural e patrimoénio rural da
Europa. Por forma a fazer cumprir estes objetivos, a Politica de Desenvolvimento Rural tem
de satisfazer dois principios essenciais: descentralizar as responsabilidades, do nivel
comunitario para o nivel local; e flexibilizar a programacdo. Neste sentido, os Estados
membros podem apresentar propostas de programas aplicados a escala geografica que
considerem mais adequada, em funcao das suas necessidades e prioridades. Assim, é possivel
cumprir dois dos principios integradores da Politica de Desenvolvimento Rural: a
subsidiariedade, em que as politicas sdao da competéncia das instituicdes nacionais e so6 na
impossibilidade de serem realizadas de forma satisfatoria pelos Estados membros, é que serao
realizadas a nivel comunitario; e a parceria institucional, em que se assiste a uma associagao
das autoridades da Uniao Europeia com as autoridades nacionais, regionais e locais dos
Estados membros, bem como com entidades privadas, para a concretizacao de tarefas de
concecdo, execucao e avaliacdo das politicas, programas e projetos de desenvolvimento rural
(Carneiro, 2005).
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2.4.2. Em Portugal

Com a intensificacao dos processos de desruralizacGo e de dissociacao entre o rural e
o agricola, ocorridas em meados do século XX, ficou marcado um dos tracos mais
caracteristicos da transformacao das sociedades ocidentais. Especificamente em Portugal, o
papel social e econémico atribuido ao meio rural sofreu uma grande alteracado, passando de
espaco percebido como produtor de alimentos e de reserva de mao-de-obra, para um espaco
cada vez mais percebido como multifuncional, articulando as producdes agricola e florestal
com outras atividades como a protecao ambiental, a conservacao da paisagem, a preservacao
das tradicoes culturais e o desenvolvimento de atividades associadas ao turismo e ao recreio
(Figueiredo, 2012).

O espaco rural portugués tem vindo a sofrer alteracdes economicas, sociais,
demograficas e culturais, que se apressaram a partir dos anos 60 do século passado. Tais
alteracbes decorrem do resultado da aplicacdo de estratégias e politicas de desenvolvimento
definidas em contexto nacional (Azevedo, et al., 2013). Neste seguimento, apesar do carater
generalizado que as transformacdes no meio rural atingiram, as suas consequéncias mais
significativas ocorrem nos paises do sul da Europa, nomeadamente no nosso pais, devido
essencialmente a uma inadequacao de boa parte dos nossos sistemas produtivos face as novas
exigéncias dos mercados globais. Assim, emerge um rural entendido como poés-produtivo, mas
que mesmo estando ja depois da agricultura ainda nao se desprendeu da identificacdo com tal
atividade. Neste sentido, o rural enfrenta uma crise de identidade, cujos contornos e

consequéncias ainda estao por analisar.

Apesar da existéncia de algumas iniciativas anteriores de desenvolvimento regional e
orientadas para as zonas rurais, a verdade é que s6 com a integracao europeia € que Portugal

passou a ter um compromisso sério com o Desenvolvimento Rural.

As zonas rurais, de acordo com a OCDE, representam, na Europa a 25, 92% do
territorio e 56% da populacdo, gerando 45% do Valor Acrescentado Bruto e dando emprego a
53% de individuos. Em Portugal, o meio rural domina 92,7% do territorio, subdividindo-se em
46,3% agricola, 26,4% florestal e 20% areas naturais e/ou naturalizadas. Também 69,8% das
freguesias nacionais sao predominantemente rurais e 22,1% significativamente rurais, com
uma taxa de habitacdo de 21,5% e 26,5% respetivamente (Gabinete de Planeamento e Politica

Agro-Alimentar, s/d).

No entanto, tendo em conta os principais indicadores socioeconémicos, verifica-se
uma disparidade acentuada entre os niveis de desenvolvimento das regides rurais em relacao
as areas urbanas. O Rendimento Bruto per capita representa, nas zonas rurais, perto de um
terco do que se verifica nas zonas urbanas, apresentando-se a populacao envelhecida e com

um indice cada vez menor de densidade populacional. A agricultura, floresta, caca e pescas
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representavam, em 2001, 23,3% do emprego direto nas zonas predominantemente rurais e
14,5% nas significativamente rurais, sendo que apenas 2,8% nas zonas urbanas. Assim,
podemos constatar que as zonas rurais enfrentam ameacas especificas, tais como o abandono
e a desertificacdo, apresentando problematicas particulares como a que resulta da baixa
densidade populacional. Tal facto impde a implementacdo de uma politica especifica de

Desenvolvimento Rural.

a) Plano de Desenvolvimento Rural 2000-2006

Até ha alguns anos atras, a Politica de Desenvolvimento Rural em Portugal baseava-se
num dos objetivos estratégicos assumidos pelo Plano de Desenvolvimento Regional 2000-2006,
isto é, fundamentava-se na promocdao de uma agricultura competitiva em unido com o
desenvolvimento rural sustentavel. Por forma a atingir tal objetivo, as principais
componentes relativas ao desenvolvimento agricola e rural foram incorporadas em dois dos

eixos do Quadro Comunitario de Apoio IlI:

o Eixo 2: Modificar o perfil produtivo em direcao as atividades do futuro, através do
Programa Operacional “Agricultura e Desenvolvimento Rural”, o Programa AGRO;

o FEixo 4: Fomentar o desenvolvimento sustentavel das regides e a unido nacional,
através da Medida “Agricultura e Desenvolvimento Rural” dos Programas Operacionais
Regionais - Medida AGRIS (Carneiro, 2005).

Assim, estes dois eixos foram acompanhados por outros integrantes da Politica

Agricola e de Desenvolvimento Rural:

o Plano de Desenvolvimento Rural (PDRu), conhecido por RURIS, suportado pelo
Fundo Europeu de Orientacdo e Garantia Agricola (FEOGA) - Garantia;

o Programa Operacional Pescas, integrado no Quadro Comunitario de Apoio lll;

o Quadro Regulamentar e apoios das organizacées Comuns de Mercado, através
do FEOGA - Garantia;

o Iniciativa Comunitaria de Desenvolvimento Rural, o LEADER+, por meio do
FEOGA - orientacao, que procura a valorizacdo do potencial especifico dos
territorios rurais, a promocdo da qualidade e o apoio a organizacao dos

agentes de desenvolvimento rural (Carneiro, 2005).

Neste sentido, e de acordo com o programa AGRO, a medida AGRIS e o Plano de
Desenvolvimento Rural - RURIS, os objetivos especificos do Plano de Desenvolvimento Rural

para a Agricultura e o Desenvolvimento Rural eram:
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1. Reforcar a competitividade econdmica das atividades e fileiras produtivas
agroflorestais, preservando os valores ambientais e a coesdao econdomica e
social;

2. Estimular a multifuncionalidade das exploracdes agricolas, compensando-as
pela prestacao de servicos de carater agroambiental ou outros de interesse
coletivo, colaborando na sua diversificacdo e viabilidade econdémica;

3. Promover a qualidade e a inovacao da producao agroflorestal e agrorural,
tendo em perspetiva um crescimento sustentado da produtividade, assim
como responder as exigéncias dos consumidores e consumidoras em termos de
qualidade e seguranca alimentar;

4. Valorizar o potencial especifico dos diversos territorios rurais, bem como
apoiar o seu desenvolvimento e a diversidade economica;

5. Melhorar as condicoes de vida e de trabalho dos agricultores e agricultoras e
da populacao rural, pela qualificacao, formacao e promocao do emprego para
a igualdade de oportunidades e defesa de rendimentos;

6. Reforcar a organizacao, associacao e iniciativa dos agricultores e agricultoras
ao nivel socioeconémico e socioprofissional, bem como dos demais agentes de
desenvolvimento rural, encarando-os protagonistas e parceiros/as de vital
importancia para a definicdo e concretizacdo da nova estratégia de

desenvolvimento (Carneiro, 2005).

Em suma, o Desenvolvimento Rural apenas ganhou lugar de destaque nas politicas
comunitarias através da Agenda 2000, com o Regulamento de Desenvolvimento Rural,
privilegiando sempre o setor agricola. No entanto, os principios do Desenvolvimento Rural
continuavam a nao se refletir nas principais politicas europeias e nacionais. Particularmente
no nosso pais, aquando da elaboracao do QCA Ill, Portugal limitou-se a transpor a legislacao
europeia para a nacional, sem a adaptar as especificidades nacionais. De facto, o nosso pais
ainda nao conseguiu soltar-se das diretivas da Unido Europeia por forma a criar politicas de

Desenvolvimento Rural independentes e autonomas (Carneiro, 2004).

b) Plano de Desenvolvimento Rural 2007-2013

A Ultima grande reforma teve inicio em 2003 e veio implementar um novo modelo de
apoio ao setor, que passou de intervencionista e regulamentador a um modelo com
orientacdes fixadas pelo mercado. A este novo enquadramento comunitario, crescentemente
liberalizado, acresce um nivel maior de exigéncias sobre a qualidade, seguranca alimentar e
ambiente, implantado num contexto internacional cada vez mais concorrencial (Programa de

Desenvolvimento Rural, 2007).
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Nas Ultimas décadas verificaram-se inegaveis progressos na qualidade de vida dos
portugueses, foram feitas obras de infraestruturas extremamente importantes, modernizou-se
a economia. No entanto, o ritmo de convergéncia com a Unidao Europeia diminuiu e as
disparidades regionais ainda sdo bastante significativas. E imprescindivel uma “politica
exigente de otimizacdo dos recursos publicos, de investimento no conhecimento e saber, na
reestruturacdo e ganhos de produtividade das empresas, na procura de novos e melhores

mercados” (Ministério da Agricultura, Desenvolvimento Rural e Pescas, 2007, p. 3).

A agricultura do nosso pais, englobando todo o complexo agroflorestal, nao difere do
paradigma global. Ocorreram enormes progressos, mas tem ainda muitos obstaculos. O
desafio da competitividade alastra-se ao setor agroflorestal nacional, que se realiza nos
territorios onde se situam as empresas e atividades, gerando riqueza e contribuindo, assim,
para a qualidade de vida e bem-estar das suas populacées e para a competitividade dos
mesmos territérios. A politica deve, entdo, ser realizada conservando e potenciando os

valores ambientais (Ministério da Agricultura, Desenvolvimento Rural e Pescas, 2007).

O modelo europeu de desenvolvimento rural sustentavel tem vindo a cimentar o
carater multifuncional da agricultura e dos sistemas agroflorestais, impondo que estes se
afirmem, com racionalidade economica, dentro da sua tripla valéncia: economica (como
produtora de bens de mercado), ambiental (como gestora de recursos e territorios) e social
(como integradora de atividades e rendimentos). Assim, neste contexto de exigéncia, o
desenvolvimento rural tem de assentar numa atividade agricola e florestal economicamente
competitiva, ambientalmente equilibrada e socialmente atrativa. Assim, o Plano de
Desenvolvimento Rural 2007-2013 teve como objetivos e respetivos principios orientadores

(Gabinete de Planeamento e Politica Agro-Alimentar, s/d):

e 0 aumento da competitividade dos setores agricola e florestal:
o Rejuvenescimento do tecido empresarial agricola;
o Valorizacao da qualidade certificada dos produtos e processos produtivos;
o Apoio a inovacgao e ao desenvolvimento empresarial;
o Melhoria da qualidade e da seguranca alimentar;
o Desenvolvimento de infraestruturas basicas;
e O correto ordenamento do espaco rural e gestdo sustentavel dos recursos naturais:
o Reordenamento dos espacos florestais na perspetiva da gestao integrada dos
territorios;
o Promocdao e valorizacdo de servicos ambientais e praticas agricolas
sustentaveis;
o Incentivo as iniciativas integradas economia/ambiente;
o Otimizacao da Gestao dos Recursos Naturais;
e Melhoria da qualidade de vida e diversificacao da economia nas zonas rurais:
o Implementacao de servicos basicos para a economia e populac¢des rurais;
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o Valorizacao do patriménio rural;
o Apoio a criacdo e desenvolvimento de microempresas;
o Apoio a diversificacdo para atividades econdmicas complementares a
agricultura;
e Reforco da coesao territorial e social:
o Intervencdo publica na dinamizacdo de projetos locais em territorios sem
sustentabilidade social;
e Promocéo da eficacia da intervencdo das entidades publicas, privadas e associativas
na gestao setorial e do territorio rural:
o Qualificacao dos agentes de desenvolvimento rural;
o Aumento dos niveis de participacdo e responsabilizacdo dos agentes na
concecdo e gestao das politicas;
o Reorientacao da intervencao das entidades para a satisfacao do utilizador;
o Potenciar a integracao das novas tecnologias na acessibilidade, producao e

gestao do conhecimento.

c) Plano de Desenvolvimento Rural 2014-2020

Para o ano corrente e até 2020 foi entretanto desenhado um novo Plano de

Desenvolvimento Rural, cujas dimensdes se resumem na figura seguinte.
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Dimensbes

Conteldos

Orientagies de politica

. Reforco da dimensio urbana nas diversas politicas

. Maior articulagdo e coordenacio entre a Politica de Coesdio, a Politica Agricola
Comum e outras politicas com elevada sensibilidade espacial ou com relevantes
impactes territoriais

. Territorializagdo de politicas sectoriais

Geografias od hoc de analise e de

intervencio

Importdncia das regiGes funcionais: cidades-regido, dreas metropolitanas,
aglomeragBes urbanas policéntricas
. Importincia das relagbes rural-urbano como fator de desenvolvimento territorial
integradeo, inclusivo e sustentdvel

Perspetiva estrategica de

desenvolvimento territorial

Importdncia da  perspetiva integrada e territorial de desenvolimento
[desernvolvimento territerial integrado)

Importancia das estratégias integradas, multissetoriais e multi-fundo  de
deservolvimente “local” (nivel sub-regional) ajustadas a distintos contextos
territoriais (incluindo regities funcionais)

Estratégias de desenvolvimento
territorial integrado

. AcBes integradas de desenvolvimento urbano sustentavel (atraves de ITI)
. Estratéglas de desenvolvimento local

. Pactos territeriais (para o emprego, a educacio ea inclusdo social, por exemplo)

Instrumentos
de
implementacio
de estratégias
territoriais
Integradas

Abordagens
integradas de
desenvolvimento
territorial

. Investimentos Territoriais integrados (ITI): intervencies de natureza top-down ou
bottom-up, envolvendo diferentes eixos prioritarios de um ou mais Programas
Operacionais (ndo se aplica FEADER); podem englobar um ou mais DPCL

. Desenvolvimento Promovide pelas Comunidades Locais (DPCL): iniciativas bottom-
up de desenvolvimento promovidas por Grupos de Acdo Local envolvendo atores
publicos e privades das comunidades locais, podendo ser financiadas por um ou
varios fundos, Programas Operacionals e ekos prioritarios; poedem integrar-se, ou
ndo, nurm T

Desenvolvimento

de operagbes
integradas

. Operagbes Integradas: Intervencbes envolvendo um ou mals fundes de Quadro
Estratégico Comum e ainda fundos provenientes de outros instrumentos da Unido
[Horizon 2020, por exemplo)

. Planas de Agdo Conjuntos: grupos de projetos que concorrem para 05 mesmos
objetivos especificos, desemnvolvidos sob a responsabilidade de um beneficidrio
designado. Um Plano de Acio Conjunto pode fazer parte de um ou mais Programas
Operacionais (FSE @ FEDER)

Governanga territerial

. Cooperagdo, parcerias @ coordenagdo de base territorial
. Formas de governanca flexiveis e multinivel

Flaneamento territorial

. Consideracio de regides funclonals e das relagbes entre dreas urbanas e dreas
rurais em instrumentos de planeamento

Conhecimento a favor do

desenvolvimento territorial

. Intensificagio do intercAmbio de boas praticas de estratégias e acbes de
cooperagio ne ambito de regides funcionais efou entre areas urbanas e areas rurais

Capacitacdo dos atores de
desenvolvimento territorial

. Capacitacdo institucional de forma a favorecer praticas de cooperacio e formas de
governanca territoriais adequadas aos diversos contextos territoriais (diversidade de
potencialidades e necessidades)

Figura 2 - Regides Funcionais e Desenvolvimento Territorial de acordo com as propostas relativas ao

ciclo de programacao financeira 2014-2020. Fonte: (Ferrao, et al., 2012, p. 15).
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2.4.3. As Regioes Funcionais

Podemos denominar de regides funcionais “uma unidade territorial resultante da
organizacdo das relacées econémicas e sociais no territério em detrimento dos critérios
convencionais politico-administrativos ou historico-geogrdficos. A regido funcional é
geralmente definida por critérios relativos ao mercado de trabalho e aos movimentos
pendulares” (Ferrao, et al., 2012, p. 10). Estas regides funcionais, entre outras aplicacoes,
podem ser “cidades de média dimensdo ou de eixos urbanos de menor dimensdo e dos
pequenos centros urbanos e espacos rurais que se encontram sob sua influéncia direta”
(Ferrao, et al., 2012, p. 12). A adocao das regides funcionais, com o objetivo de reforcar e
qualificar as relacbes entre areas urbanas e areas rurais, partindo de novas formas de
cooperacdo e da criacdo de sinergias € justificavel, no ambito de politicas de
desenvolvimento territorial coerentes e inclusivas, por varios motivos, nomeadamente: “uma
melhor gestdo dos efeitos de polarizacdo urbana sobre os espacos envolventes, uma maior
coordenacdo entre atores urbanos e rurais, uma melhor integracdo dos diversos tipos de
redes e infraestruturas que ligam espacos urbanos e rurais, a consideracdo de problemas e
prioridades das dreas rurais por parte dos decisores urbanos e a criacdo de economias de
escala que favorecam iniciativas conjuntas a favor do crescimento, do emprego e da coes@o

social” (Ferrao, et al., 2012, p. 12).

Assim, a designacao mais correta, aplicavel ao estudo em questdao, sera regibes
funcionais urbano-rurais. Este é um conceito importante em que as politicas de
desenvolvimento rural podem assentar e definir estratégias tendo em conta as caracteristicas
das mesmas. A forma como as abordagens integradas de desenvolvimento territorial sao
encaradas para o periodo 2014-2020 é uma novidade em relagdo aos ciclos comunitarios
anteriores, uma vez que este tipo de acdes tém sido desenvolvidas no ambito de Iniciativas
Comunitarias e nao nos contratos estabelecidos entre a Comissdo e os Estados-Membros. Isto
é, este tipo de acbes tém-se inserido diretamente em instrumentos comunitarios da politica
de coesdao e nao tanto em politicas nacionais, embora alguns paises desenvolvam, por

iniciativa propria, operacoes de natureza idéntica.

A valorizacao destas regides funcionais como espacos proprios para intervencoes
integradas de desenvolvimento territorial pode balancear entre uma mera possibilidade ou
um critério de elegibilidade para certas operagées, cabendo a escolha a cada Estado-Membro.
Cabera também a cada Estado-Membro definir os critérios de selecdo das estratégias de

desenvolvimento local e dos Grupos de Acao Local, bem como as metodologias a adotar.
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2.5. As Mulheres e o Desenvolvimento Rural

Os papéis de género sempre tiveram uma grande importancia nos processos de
desenvolvimento no mundo rural. As relacdes de género condicionam o desenvolvimento
economico, por um lado, e por outro constituem um fator determinante e diferenciador da
distribuicao do trabalho, rendimento, riqueza, fatores produtivos e recursos naturais. Ao
incorporar a perspetiva de género na analise do meio rural sera mais facil conhecé-lo e
compreendé-lo, identificando as diferencas e desigualdades presentes nos papéis de género, a
distribuicao de poder nas esferas publica e privada, os valores, o acesso aos recursos

produtivos e a participacao nos processos de decisao (Narciso & Henriques, 2008).

Neste sentido, a perspetiva de género deve ser inserida nas estratégias de

desenvolvimento rural, pois:

o E uma obrigacdo dos Estados signatarios da Convencéo sobre a Eliminacdo de
Todas as Formas de Discriminacao Contra as Mulheres (CEDAW) e da
Plataforma de Acdo de Pequim, promover a equidade de género e o

empowerment das mulheres;

o As mulheres contribuem de forma efetiva para a economia e desenvolvimento
das zonas rurais e sao um dos veiculos mais efetivos e seguros para a

erradicacao da pobreza e prevencao da sua perpetuacao inter-geracional;

o Os impactos positivos ou negativos do desenvolvimento devem refletir-se

equitativamente entre homens e mulheres (Narciso & Henriques, 2008).

0 que se tem verificado € uma falta de neutralidade relativamente as politicas e
programas de desenvolvimento, que nao tém em conta o género e tém assim um maior
impacto social. O acesso aos recursos, produtos e servicos € sensivel, muitas vezes, ao
género, assim como € relevante o efeito dos esteredtipos de género nas
assuncdes/expectativas decorrentes das politicas e programas sobre os seus destinatarios e as
suas destinatarias condicionando a participacdo das mulheres. Os papéis mdltiplos e
simultaneos das mulheres sao causa de conflito e tensdes, nomeadamente ao nivel do peso do
trabalho doméstico e reprodutivo representando muitas vezes um obstaculo a sua

participacao noutras atividades (Narciso & Henriques, 2008).

Na literatura é possivel encontrar diferentes referéncias ao papel social das mulheres.
De um modo geral encontramos referéncia a trés tipos de papéis, mais conhecidos como
“women’s triple role”, ou em portugués “papel triplo das mulheres”. Primeiro, o trabalho
reprodutivo, que engloba a reproducao bioldgica, a reproducdo geracional e a reproducao

social diaria. Por trabalho reprodutivo entende-se o ter filhos e cuidar das criancas mais
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pequenas; a reproducdo geracional esta relacionada com o cuidar dos filhos mais velhos; por
fim, a reproducéo diaria diz respeito ao trabalho doméstico de suporte aos que desempenham
tarefas produtivas, o que inclui a manutencao da casa. Segundo, o trabalho produtivo, que diz
respeito a producdo para consumo doméstico e as atividades agricolas ou nao-agricolas
geradoras de rendimento. Por fim, o trabalho comunitario, ou seja, atividades e eventos

desempenhados na comunidade (Narciso & Henriques, 2008).

Neste sentido, as mulheres constituem um papel fundamental no desenvolvimento
economico e na diminuicdo da pobreza que pode ser verificada a nivel macro (mao-de-obra
remunerada e nao remunerada), ao nivel do agregado familiar (com a producao de produtos e
servicos para o mercado e para uso doméstico) e ao nivel inter-geracional (como educadoras e
cuidadoras dos mais novos). No entanto, na maior parte das situacdes, a contribuicao seja
direta ou indireta das mulheres para a economia ainda é invisivel pois o seu trabalho nao é
pago, nao é reconhecido e ainda é subvalorizado. Assim, este nao reconhecimento propaga a
sua marginalizacdo, o que traz ainda mais obstaculos ao desenvolvimento do potencial
feminino e da sua contribuicao para o desenvolvimento (Narciso & Henriques, 2008). Podem
identificar-se os principais constrangimentos sentidos pelas mulheres como: o trabalho
excessivo, em diversos sentidos; a dificuldade em aceder a recursos, nomeadamente ao nivel
da producéo (agua, capital, tecnologias e terra, por exemplo), e a falta de oportunidades na
area da informacao e formacdo. Tais fatores agravam-se ainda mais por as mulheres se
encontrarem amarradas a estruturas familiares tradicionais, com poucos acessos a educacao e

saude e menor reconhecimento social e politico (Casaca, 2010), (Ferreira (org.), 2010).

Ao longo dos anos tém sido desenvolvidas e testadas varias teorias e conceitos acerca
da relacao das mulheres com o desenvolvimento e os efeitos deste sobre as mulheres. Antes
dos anos 70 do século passado, as teorias e praticas do desenvolvimento apenas davam uma
atencéo indireta as mulheres, aglomerando-as a questées como o bem-estar das familias. Esta
perspetiva de tipo assistencialista, que nao tinha em conta o papel produtivo das mulheres e
tinha uma concecédo androcéntrica e etnocéntrica de desenvolvimento, foi superada nos anos
70 com o surgimento da abordagem “Women in Development” (WID). Esta abordagem
desenvolveu-se a partir da ideia de que os esforcos do desenvolvimento tinham ignorado as
mulheres e de que estas tinham sido marginalizadas. Na perspetiva de Boserup (in Narciso &
Henriques, 2008), o problema era o facto de as teorias de desenvolvimento nao terem em
conta o papel produtivo das mulheres. Assim, a WID invocou a completa integracdo das
mulheres como produtoras e trabalhadoras, focando os seus esforcos na visibilidade e nas
questoes da divisao sexual do trabalho, e apelando para a necessidade da

capacitacao/formacao das mesmas.

No entanto, nos anos 80, a abordagem da WID comecou a provocar uma crescente
desilusao pois o foco no papel produtivo das mulheres e as solicitacdes para que estas

participassem ativamente na producao, essencialmente agricola, ndo foram acompanhados
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por uma oferta de meios nem pela possibilidade de opinar acerca do proprio processo de
desenvolvimento. Neste sentido, surge uma nova abordagem, a “Women and Development”
(WAD) (Narciso & Henriques, 2008).

Esta nova abordagem sugere que os papéis produtor e reprodutor das mulheres
estiveram sempre presentes nos processos de desenvolvimento e que eram essenciais ao
modelo de desenvolvimento capitalista. Assim, esta abordagem ditava uma mudanca no
processo de desenvolvimento, impondo uma transformacao que lidasse com as desigualdades
no sistema econdmico global e atentasse na transformacao das relagdes entre homens e

mulheres e de ambos com o processo de desenvolvimento.

A par dos desenvolvimentos das abordagens WID e WAD, alguns investigadores
mudavam o seu foco do estudo das mulheres para o estudo do género. Esta analise
proporciona um enquadramento mais holistico que as abordagens WID e WAD, pois enfatiza os
papéis e as relacoes sociais de e entre homens e mulheres no local de trabalho, casa,
comunidade e com o Estado. Além de sublinhar a necessidade de considerar as variaveis sexo
e género, esta nova analise também teoriza as relacdes entre producdo e reproducao. Com
este aprofundamento baseado no género, surge a perspetiva “Gender and Development”
(GAD), que reflete a ideia de que as questdes das mulheres nao podem ser explicadas apenas
em termos de igualdade formal, mas também em termos de acesso aos recursos e

participacao, encarando-se as mulheres como protagonistas do desenvolvimento.

A década de 90 do século passado trouxe grandes mudancas politicas, principalmente
na Europa de Leste, América Latina e Africa Subsariana, o que proporcionou um novo alento
as questoes dos direitos humanos e da democracia. Neste contexto, surge a “Human Rights
Based Approach” (HRBA), que trouxe novos e complexos desafios as questdes relativas as
mulheres e ao género ao apelar a uma mudanca de paradigma na concecdo e nas praticas de
apoio ao desenvolvimento, sugerindo a passagem de uma abordagem assente nas necessidades
para uma abordagem assente nos direitos. Nesta década assiste-se ainda a um crescimento

dos Movimentos de Mulheres por todo o mundo.

Na contemporaneidade o género e o desenvolvimento continua a ser uma tematica
fundamental, visto que o problema social persiste, sendo alvo de atencao nao apenas por
cientistas como por instituicées e equipas de intervencao das quais podemos destacar por

exemplo o Banco Mundial’.

' Informacao detalhada sobre o histérico de intervencdo do Banco Mundial nesta questdo e projetos
atuais em www.worldbank.org/en/topic/gender
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Capitulo Il - O acesso aos espacos:

mobilidade e transportes

3.1. Mobilidade: conceito e fendmeno

O conceito de mobilidade tem larga historia na sociologia por ligacdo a uma das
tematicas mais caras desta ciéncia, a questdo da estratificacdo social. Assim, falar de
mobilidade no contexto do raciocinio sociologico tende desde logo a ser identificado com a
questao da mobilidade social. Nao é no entanto nessa acecdo que aqui nos interessa elencar
este conceito mas sim da perspetiva da mobilidade fisica ou geografica das pessoas e das

sociedades.

A mobilidade geografica, ou a capacidade para esta, € uma caracteristica intrinseca
das sociedades humanas desde os tempos em a humanidade era essencialmente nomada. No
entanto, e apo6s todo um processo histérico pautado por periodos de maior e menor
mobilidade dos povos, esta ganha outros contornos na atualidade pois, moldando-se as
transformacdes econémicas e sociais que tiveram lugar na década de 90 do século passado, é
hoje problematizada como uma condicao, um estilo de vida ou mesmo um valor, ndo so de

determinados grupos mas sim das sociedades em geral (Urry in (Oliveira, 2011)).

Podemos entender a mobilidade de forma lata como sendo a “capacidade de
deslocacdo e ultrapassagem de fronteiras de vdrios tipos, que distinguem dominios
diferentes no espaco e no tempo” (Araujo, 2004, p. 2). Pode também definir-se como um
fenomeno que “engloba movimentos de larga escala de pessoas, objetos, capital e
informacdo ao nivel mundial, bem como os processos mais locais de deslocacdo didria,
movimentacdo no espaco publico e o transporte de objetos materiais na vida quotidiana”
(Hannam, Sheller e Urry in (Oliveira, 2014, p. 3)). Assim, a mobilidade pode ser entendida
como: i) uma viagem fisica das pessoas; ii) o movimento fisico dos objetos; iii) formas
imaginativas de viagem, o uso de imagens, filmes e memodrias; iv) viagens virtuais através do
uso das tecnologias de informacdo e comunicacdo, v) viagem comunicativa através de
mensagens tais como cartas e postais; vi) cruzamento de fronteiras impostas por visoes
classicas disciplinares (Larsen et al. in (Ferreira, et al., 2012). Assim, pode definir-se a
mobilidade como sendo “um conceito relacional caracterizado pela superacdo de tipos
fisicos, mentais, conceptuais ou de outro de distdncia, ou por causa da transgressdo de um
estado ou condicdo” (Frello in (Ferreira, et al., 2012, p. 690)). De salientar que o que mais
comumente se entende por mobilidade esta relacionado com os primeiros dois pontos

definidos por Larsen.
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De facto, a mobilidade é um fendmeno de massas, pois faz emergir e problematiza
diversas questdes sociais fundamentais, ao mesmo tempo que se configura como um problema
sociolégico estruturado em torno das representacdes da humanidade enquanto seres em
movimento, exigindo redobradas atencées no seu estudo devido aos enquadramentos
espaciais, temporais, institucionais e de infraestruturas que configuram as mobilidades de

determinada populacao (Oliveira, 2013).

Se por um lado, a mobilidade das sociedades contemporaneas, ao ser diversa e
complexa, criou oportunidades, por outro criou também condicionantes as praticas e
vivéncias quotidianas. A complexidade deste fendmeno esta relacionada com a interacao
entre as diferentes formas de mobilidade, fisica e virtual, que apressou o ritmo das
quotidianidades e teve impactos na concecao da temporalidade. Segundo a perspetiva da “co-
presenca” defendida por Urry, a necessidade faz como que os desenvolvimentos tecnologicos
sejam direcionados por forma a facilitar os individuos a estar cada vez mais em movimento,
bem como presentes nas mais diversas situacdes, contornando assim o obstaculo da distancia
(Urry in (Oliveira, 2013)).

A progressiva procura de meios e formas de transporte deve ser encarada como uma
tendéncia do momento historico e social atual, bem como uma consequéncia do
desenvolvimento, em detrimento de ser percebida como uma reminiscéncia do passado ou
algo que expectavelmente deve mudar consoante o desenvolvimento das novas formas de
comunicacao a distancia. Na “modernidade tardia” (Giddens in (Oliveira, 2011)), a mobilidade
é apresentada como um dos fatores que define as sociedades contemporaneas, sendo que

mobilidade e presencialidade se combinam na estruturacdo de um cenario social complexo.

3.2. Sistemas de transporte

A existéncia de meios de transporte é condicao sine qua non a concretizacao da
mobilidade. Desde o seu meio mais elementar - a deslocacdo a pé com recurso a energia
muscular do ser humano até aos modelos mais complexos de transporte organizado (de que as
viagens espaciais sdo emblematicas) existem na sociedade atual sistemas estruturados de
transporte que viabilizam a mobilidade quotidiana ou pontual de pessoas e bens. O sistema de
transportes é formado por um conjunto de subsistemas que ostentam dispares caracteristicas
tecnoldgicas, institucionais e economicas, cujo desempenho técnico e ambiental é

contrastante.

Assim, os transportes podem ser classificados em funcdao dos seus aspetos

tecnologicos, modais e espaciais:
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*Tipo de infraestrutura;

, . *Veiculo;

Tec no I Og ICO eDispositivo de propulsio;
oSistema de Exploragao;
ePartilha de infraestrutura.

eMotorizado
*N3o motorizado;
e|ndividual;
eColetivo.

ede proximidade;
eurbano;
ESpaCIal esuburbano;
eregional;
enacional;
einternacional.

Figura 3 - Tipologia dos meios de transporte. Fonte: (Instituto da Mobilidade e dos Transportes
Terrestes, I.P., 2011, p. 1).

Na presente investigacdo o que mais nos interessa sera a vertente modal e espacial.
Neste sentido, a classificacdo modal diz respeito a caracterizacdao dos meios de transporte em
funcao do modo de deslocacao (motorizado ou nao motorizado) e ao tipo de servico
(individual ou coletivo). Por sua vez, a classificacdo espacial esta relacionada com a

correlacao entre o meio de transporte e a respetiva cobertura geografica.
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3.3. A Mobilidade (In)Sustentavel

O conceito de mobilidade sustentavel encontra-se cada vez mais presente nas
politicas e estratégias territoriais da Unido Europeia e preconiza que as cidadas e os cidadaos,
habitando em cidades, vilas ou aldeias, tenham a capacidade e escolhas de acessibilidade e
mobilidade que lhes permita efetuar deslocacdes seguras, confortaveis, com tempos
aceitaveis e custos acessiveis (Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, I.P.,
2011). Assim, a mobilidade das pessoas € o resultado das suas opcdes e comportamentos em
relacdo as condicdes de acessibilidade que lhes sdo facultadas pelo sistema e infraestrutura

de transportes em determinado territorio.

Pode afirmar-se que “a mobilidade depende do conjunto de condicoes e
oportunidades que a organizacdo do territério e o sistema de transportes proporcionam a
realizacdo de deslocacbes das pessoas, independentemente dos seus motivos” (Instituto da
Mobilidade e dos Transportes Terrestres, I.P., 2011, p. 16). Este facto revela-nos que existe
uma interdependéncia entre a organizacdo do territorio, o sistema de transportes e as

condicdes de mobilidade de pessoas e bens.

Assim, para uma decente mobilidade sustentavel, um sistema de transportes tera
como objetivos principais: a) conter a utilizacdo do automovel individual; b) incentivar a
utilizacdo de transportes publicos; c) incrementar o uso dos modos suaves no sistema de
transportes. Ou seja, é fundamental oferecer as pessoas modalidades de transporte publico
que proporcionem tempos de viagem competitivos e niveis eficientes de ocupacdo dos

veiculos.

No entanto, a implementacao de politicas que promovam a mobilidade sustentavel
implica profundas mudancas, quer a nivel da organizagao e funcionamento dos territorios,
como a nivel dos comportamentos individuais e coletivos dos cidadaos, designadamente

(Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, I.P., 2011):

o Mudancas de estruturas territoriais existentes;
o Mudancas dos sistemas de transportes publicos;

o Mudancas dos espacos publicos.

O direito a mobilidade esta atualmente consagrado como um direito de cidadania que
requer a adequacao dos comportamentos individuais ao interesse coletivo. Surge assim o
conceito de “cidadao multimodal”, que passa a estar presente nos principios que orientam a
concecdo e composicao dos planos de ordenamento do territdrio (Instituto da Mobilidade e

dos Transportes Terrestres, I.P., 2011).

44



Desigualdades de acesso e de mobilidade em meio rural - uma perspetiva de género

Assim, os Planos Municipais de Ordenamento do Territorio sao fundamentais para uma
gestao eficaz dos servicos urbanos, nomeadamente o espaco publico, na medida em que
devem abordar e desenvolver os aspetos caracteristicos do seu ambito e contetdo no sentido
de obterem a maior eficacia como instrumentos de gestao do territério. O enfoque dos Planos
Municipais de Ordenamento do Territério é geralmente a zona urbana, ndao englobando as

zunas rurais, mesmo porque as especificidades sao diferentes.

Consoante se refiram a areas urbanas ou areas rurais, os instrumentos de estudo e
projeto devem focar aspetos especificos a cada espaco. No caso das areas urbanas devem ser

realizados, entre outros:

o Estudos de circulacao e/ou estacionamento;

o Projetos de infraestrutura modal: redes ciclovias, redes e percursos
pedonais;

o Estudos de trafego;

o Reestruturacédo de redes e servicos de Transportes Publicos;

o Medidas de gestao da procura;

o Estudos de micrologistica do abastecimento urbano;

Por sua vez, nas areas rurais deve dar-se especial atencdo, entre outros fatores,

ao(s):

o Projeto de transportes flexiveis;
o Transporte escolar integrado;

o Servicos domiciliarios;

Num plano comum as duas areas deve dar-se importancia: aos planos de melhoria da
oferta de servicos e solucdes de transporte; a definicdo/formatacao de redes e servigos de
transportes publicos; e aos estudos de mobilidade para empresas e polos produtores e

atractores de deslocacodes (Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, |.P., 2011).

Atualmente, nos espacos rurais, comeca a tracar-se a necessidade de reformar a
forma de organizacao dos servicos de transportes publicos, por forma a reduzir os seus custos

de exploracao face a crescente diminuicao da procura.

O processo de planeamento das acessibilidades e gestao da mobilidade,
especificamente relativo ao automével, tem tentado responder a crescente procura de
transporte através da construcao de novas infraestruturas. No entanto, tal tem contribuido
para um crescimento acentuado da utilizacao do transporte particular, acarretando efeitos a
nivel econdémico, social e ambiental, promovendo também um sistema de mobilidade
insustentavel do ponto de vista energético. Assim, assiste-se cada vez mais ao aparecimento

de um novo paradigma, que tem como base uma utilizacao mais eficiente das infraestruturas
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existentes (Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, |.P., 2011). Este novo
paradigma corresponde a uma nova aborgadem do que se pretende em termos de mobilidade,
“que passa pela utilizaggo mais eficiente e otimizada dos recursos disponiveis, pela
promocdo da utilizacGo de modos de deslocacdo mais sustentdveis e pela gestdo racional da
procura de transporte motorizado permitindo, assim, encaminhar os cidaddos para op¢ées de
mobilidade mais sustentdvel” (Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, I.P.,
2011, p. 1).

O debate em torno das vantagens e/ou desvantagens da mobilidade é demasiado
complexo e composto por diversas ramificaces, sendo que deve haver um ponto de equilibrio
entre as duas. A mobilidade automoével permite-nos ter acesso a atividades espacialmente
distintas que, pela omnipresenca do automovel e das infraestruturas rodoviarias se tornaram
muito comuns nos dias de hoje. Na verdade, com o uso do carro assistimos a expansao de
atividades espacialmente descontinuas o que fez com que a mobilidade se tornasse vital para

o funcionamento econdmico e social das sociedades (Ferreira & Els Beukers, 2012).

No entanto, a mobilidade também traz sérios problemas ambientais, sociais e
financeiros. Como problemas ambientais podemos identificar as emissdes de CO, e o uso
excessivo de energia. Acidentes rodoviarios, de avides e respetivas consequéncias, o stress
decorrente do congestionamento ou os atrasos dos transportes publicos, etc., sdo alguns dos
problemas sociais associados a mobilidade. Os custos financeiros podem ser apresentados em
dois grupos: primeiro, aqueles suportados pelo sector publico; segundo, aqueles suportados
pelos individuos, por exemplo, a posse de carta de conducao e de automavel ou o acesso aos

transportes publicos.

Ainda assim, apesar dos esforcos para melhorar a sustentabilidade da mobilidade,
ainda ha um longo caminho por percorrer, pois embora os beneficios sejam significativos, o
aumento da mobilidade ainda implica reduzir a sustentabilidade social, ambiental e

financeira.

No ponto seguinte deste capitulo serao abordadas mais especificamente as vantagens

e desvantagens da mobilidade.
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3.4. A Automobilidade

Por volta do ano 1835 tinham sido iniciadas as obras para a construcao dos caminhos-
de-ferro, que sé avancariam em definitivo na década de 50 seguinte. Os caminhos-de-ferro
eram na altura considerados como um transporte de longa distancia e eram construidos tendo
em conta as localidades mais importantes, onde se supunha haver uma maior procura. A
introducdo deste meio de transporte teve, na altura, importantes beneficios ao nivel da

economia, organizacao social e unificacao dos territorios da Europa (Pacheco, 2004).

Mas se antigamente o comboio era o meio de transporte mais procurado pelos
individuos, atualmente a relacdo destes e da sociedade com o automovel preenche um lugar
de destaque. Desde que a mobilidade quotidiana constitui parte dos modos de vida, o
automovel, ao mesmo tempo que fornece melhores condicées ao individuo, também se
reflete negativamente no coletivo urbano. Alguns autores e autoras defendem que passamos
de uma “cidade do pedo”, caracterizada por poucas deslocacdes e maioritariamente a pé,
para uma “cidade do automovel”, caracterizada por proporcionar mais tempo, maior
autonomia, maior flexibilidade, maior conforto, maior seguranca e maior rapidez. As
mudancas seriam de tal ordem que se viria a assistir a passagem da “cidade morfologica” para
a “cidade funcional”. O automodvel esta associado a valores simbolicos como a liberdade, a
velocidade, a seguranca, o sucesso profissional, a masculinidade e a forca. Assim sendo, pode
afirmar-se que o automavel esta relacionado com o status socioeconomico e também com a
dicotomia esfera publica/privada. Neste sentido, as vantagens do uso do automoével sao
tantas que os e as automobilistas cresceram significativamente, o que requereu uma melhoria
das infraestruturas e uma melhor rede de servicos e rotas. Apesar de a mobilidade
individualizada se verificar essencialmente nas deslocacées para o trabalho, também é

bastante visivel nos espacos e tempos de lazer (Oliveira, 2011).

Desde a massificacdo do seu uso, que o automavel tem extrema influéncia sobre o uso
do espaco, requerendo espacos novos e adaptados a sua existéncia e utilizacdo, marcando

assim a gestao e planeamento urbano.

Em termos gerais, as sociedades ocidentais sao sociedades automobilizadas onde o
uso do automovel se encontra associado a conceitos de good life e a pratica de uma cidadania
ativa e participativa, sendo vulgarmente entendido como uma necessidade em detrimento de

uma pratica negativa. A posse do automovel revela:

“um conjunto de possibilidades para a composicdo e definicdo de um estilo de vida
mas as suas caracteristicas materiais e a semdntica associada define, de facto, um
estilo de vida, ainda que neste (nas suas caracteristicas materiais e simbdlicas) se
notem discrepdncias entre as condicbes objetivas de vida e a capacidade para

concretizar os referenciais culturais e simbdlicos” (Araljo, 2004, p. 4).
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Ao focar a mobilidade e, especificamente o automodvel, rompe-se com uma linha de
argumentacao centrada no crescente uso de tecnologias de informacdo e comunicacdo a
distancia, o que sustenta a reducao das mobilidades dos individuos. No mesmo sentido, sai
fragilizado o fundamento de que a consciéncia ambiental e as medidas legislativas
relacionadas com a protecao ambiental constituem eixos de incentivo a nao utilizacdao do
automovel. Com o recurso a estatisticas e estudos acerca dos modos de relacionamento entre
os individuos e o automoével, tem-se que, do ponto de vista global, o uso do automoével
aumentou, em parte devido a necessidade que os individuos tém de se proteger contra o risco
potencialmente advindo dos meios de transporte publico, por exemplo, terrorismo, doencas,

virus, etc.

Os Estados Unidos da América (EUA) tiveram um papel fundamental na promocéo da
automobilidade como uma cultura distintiva, difundindo, entre outras experiéncias, a

construcao de autoestradas.

Em Portugal verificou-se, nas ultimas décadas, a privatizacao do transporte coletivo
para o individual, principalmente o automodvel. No entanto, com um aumento t&o significativo
de automobilistas e, consequentemente, do trafego rodoviario, as entidades municipais e
intermunicipais pretendem elaborar medidas de reducédo da utilizacdo do automével privado,
enfatizando a multimodalidade. Para tal, pretende-se reduzir gradualmente a oferta de
estacionamento, para que assim se possa incentivar as pessoas a usar mais os transportes

publicos.

3.4.1. Vantagens e Desvantagens da Mobilidade

As vantagens da mobilidade sao muitas. Em primeiro lugar, o bem-estar social e a
prosperidade economica das nossas sociedades advém em grande parte da mobilidade. Os
individuos necessitam de mobilidade para ter acesso a emprego, redes sociais, familia,
informacao, bens e servicos basicos, tais como salde e educacdo. A acessibilidade a postos de
trabalho é um tema particularmente importante na area. Por outro lado, a mobilidade
também permite as empresas acesso aos mercados, como por exemplo a funcionarios e
funcionarias, clientes, etc., e é, portanto, um indicador de produtividade das empresas e
economias locais. No mesmo sentido, a mobilidade também promove a inclusao social e a
igualdade, pois facilita o acesso a empregos, conhecimento e a redes sociais (Ferreira, et al.,
2012).
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Em segundo lugar, a mobilidade permite uma melhor compreensao do mundo. Os
individuos facilmente tomam como certas as praticas e entendimentos que moldaram as suas
vidas desde muito cedo. No entanto, a medida que novas perspetivas ideoldgicas e culturais
sdo conhecidas, promove-se uma interacdo que permite as pessoas 0 acesso a hovas ideias e

perspetivas (Ferreira, et al., 2012).

Associados a mobilidade podemos também encontrar alguns efeitos negativos. Entre
0os mais comuns estdao os custos ambientais, sociais e financeiros, sendo estes efeitos
negativos diretos. Entre os efeitos ambientais podemos enunciar o uso de energia nao
renovavel e emissdes de CO, enquanto a perda de tempo devido ao trafego e mortes
resultantes de acidentes de viacao estao associados aos custos sociais. Por sua vez, os custos
financeiros estao relacionados com, por exemplo, a reducao dos custos sociais e ambientais
enumerados anteriormente, com o desenvolvimento e manutencdo de infraestruturas do

sector publico e com a aquisicao e manutencao de viaturas por particulares.

Em segundo lugar podem identificar-se as significativas mudancas ocorridas nos
padrdes de uso do solo decorrentes da mobilidade fisica. Particularmente desde o crescente
uso do automovel, os padroes de uso do solo tornaram-se mais extensos e verificou-se um
aumento do consumo de recursos ndo renovaveis. Este problema é agravado pelo crescente

fenomeno da automobilidade.

Neste sentido podemos apontar o terceiro efeito negativo, relacionado com o
aparecimento de uma nova ética baseada na mobilidade e no consumismo. Alguns autores
tém vindo a alertar para os perigos deste novo estilo de vida em que a mobilidade é usada
para atingir uma autoapreciacdo maxima de negdcio em novos lugares, com novas pessoas €
novos eventos. Tal situacao cria um fosso entre os que podem sustentar o “luxo” da

mobilidade e os que nao podem.

Por fim, referem-se os efeitos negativos da “mobilidade intelectual”, relacionada com
a motivacao dos individuos envolvidos nas politicas urbanas e de transporte para ter uma
compreensdao mais ampla da realidade, obtida através de um vasto conhecimento

interdisciplinar.
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3.5. Aevolucao das Acessibilidades em Portugal

E importante distinguir o que se entende por mobilidade e por acessibilidade. Em
termos gerais, a acessibilidade é o que mais importa aos individuos, ou seja, conseguir aceder
a lugares e atividades. Para tal é necessario a mobilidade, o que torna esta uma forma de
atingir a acessibilidade. Por sua vez, a mobilidade refere-se ao modo como é conseguida a
acessibilidade.

As redes de transporte tém experienciado um desenvolvimento continuo ao longo dos
anos. Em particular no século passado, apds a Segunda Guerra Mundial, as infraestruturas de
transporte passaram por uma grande evolucdao. Como consequéncia direta, a mobilidade
tornou-se um aspeto incontornavel das nossas sociedades e até mesmo dos individuos.
Atualmente muitas pessoas nao so6 sdao afetadas como também sao fortemente dependentes
da mobilidade (Ferreira, et al., 2012). Apesar dos inUmeros efeitos negativos que a
mobilidade provoca, referenciados no capitulo 3.2., a mobilidade também apresenta
inimeros beneficios, nomeadamente, permitiu melhorar a acessibilidade dos individuos a
empregos, servicos, contactos sociais e atividades de lazer, como também permitiu a

acessibilidade de empresas a empregados e empregadas, clientes, etc.

Com a adesao de Portugal a entdo Comunidade Econdmica Europeia (CEE), foi possivel
mobilizar um conjunto vantajoso de investimentos para o sector dos transportes e
acessibilidades, subsidiados por apoios no ambito dos Quadros Comunitarios de Apoio. Assim,
foi possivel materializar opcoes e orientacoes estratégicas que se traduziram em alteracoes
significativas em questoes relacionadas com a acessibilidade, nomeadamente, com destaque
para as infraestruturas rodoviarias que ja aqui foram abordadas. Os investimentos realizados,
nomeadamente pelos Planos Rodoviarios Nacionais e integrados nos Quadros Comunitarios de
Apoio, apontam para profundas alteragcdes nas acessibilidades, que tendem a espelhar-se na
melhoria das condicoes de acesso da populacao a bens, servicos e equipamentos (Sousa, et
al., 2009).

O Programa Operacional de Desenvolvimento das Acessibilidades (PRODAC), inserido
num dos primeiros eixos prioritarios de atuacao estratégica de desenvolvimento regional
entre os anos 1989-1993, procurou promover o aumento da eficiéncia do sistema produtivo
através da criacdo, ampliacio e modernizacdo das infraestruturas de transporte e

comunicacoes. Este programa subdividia-se em 4 subprogramas:

o Acessibilidades no Continente;
o Acessibilidades na Area Metropolitana de Lisboa;
o Acessibilidades na Area Metropolitana do Porto;

o Acessibilidades a nivel regional.

O modo rodoviario detinha uma rede nacional de estradas subdimensionada,

desajustada e incapaz de satisfazer os objetivos socioecondmicos dos transportes,
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apresentando também grandes assimetrias regionais na cobertura de Portugal continental,
sendo que o litoral saia mais favorecido que o interior. Assim, os objetivos do PRODAC
assentavam: na necessidade de modernizar a rede nacional e os itinerarios de ligacdo a
Europa; na intensificacao da construcao da rede fundamental e da rede complementar; na
construcdo de uma rede de autoestradas concessionadas; na reabilitacao/conservacao
periddica da rede nacional e no aumento do investimento na area da seguranca rodoviaria.

Por sua vez, o modo ferroviario apresentava grandes caréncias e falta de investimento.

Nos anos seguintes foram alguns os programas que se destacaram no desenvolvimento
das redes de transporte por forma a facilitar a mobilidade e acessibilidade dos individuos.
Mais recentemente, entre os anos de 2000 e 2006, destaca-se o Programa Operacional de
Acessibilidades e Transportes, decorrente do Programa de Desenvolvimento Regional, e cujo
objetivo principal era proporcionar aos cidadaos e cidadas e as empresas do pais um sistema
de transportes seguro e sustentavel quer a nivel econdémico, como financeiro, ambiental e
social. Decorrentes do objetivo principal, o programa apresentava ainda como objetivos

especificos:

1. Criar condicoées para o aumento da produtividade da competitividade das
empresas portuguesas e para a sua integracao no mercado global;

2. Criar condi¢cles para o desenvolvimento em Portugal de uma plataforma de
servicos que vocacione o pais para o papel de rétula de articulacdo dos
transportes de longo curso entre a Europa e o resto do mundo;

3. Melhorar a qualidade de vida nas zonas urbanas;

4. Melhorar as acessibilidades que se traduzam num reforco da coesao e da

solidariedade internas (Sousa & Silva, 2005).

O programa apresentava ainda 3 objetivos operacionais: primeiro, melhorar a
qualidade e eficiéncia dos corredores de transporte estruturantes da economia portuguesa;
segundo, reforcar a coesao nacional e promover uma mobilidade sustentavel; terceiro,

desenvolver as acessibilidades e transportes a nivel regional.

O Programa Operacional de Acessibilidades e Transporte foi ainda subdividido em
regioes: Norte, Centro, Lisboa e Vale do Tejo, Alentejo e Algarve. O Programa Operacional
Regional do Centro, PROCENTRO como foi conhecido, teve a sua data de atuacdo entre os
anos 2000 e 2006, e pretendeu aumentar a importancia do setor dos transportes e das
acessibilidades na estratégia de Desenvolvimento Regional, tendo em conta o
desfavorecimento a nivel de redes de transportes e acessibilidades que caracterizava a
regiao. O impulso foi dado pois o Programa considerava que a localizacao privilegiada da
regido Centro, situada entre Lisboa e Vale do Tejo e Norte e Espanha, atribuia-lhe um papel
fundamental na articulacdo do conjunto do pais e deste com o espaco ibérico e europeu.

Assim, as acessibilidades, o ambiente e a requalificacdo dos centros urbanos, dominios vitais
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e estratégicos em termos regionais, reuniram o maior volume de recursos financeiros do
PROCENTRO. No entanto, melhorar as acessibilidades, articular de forma coerente o espaco
regional, recuperar espacos ambientalmente degradados, promover uma gestao mais
adequada dos recursos naturais, etc., exige recurso a meios mais pesados € com recursos mais

avultados.

Neste sentido, a ideia foi a de que as dotacdes de infraestruturas e equipamentos, os
niveis de desenvolvimento, uma geografia fisica e humana que se traduz numa causa e efeito
dos desiguais dinamismos econdémicos e sociais regionais, conduzissem ao mosaico de
contrastes pelo qual a regido Centro € caracterizada. Aqui destacam-se: a baixa densidade e
0 encravamento dos espacos rurais mais profundos e situados em areas ditas marginais e
desfavorecidas; a crescente polarizacdo demografica e econdmica a que se assiste em torno
dos centros urbanos, com padroes que vao desde a maior concentracao no interior a ocupacao
urbano-industrial mais difusa no litoral (Sousa & Silva, 2005). Importa salientar que a regiao
Centro € uma regiao com um importante papel impulsionador na articulacéo interna e externa
do territério nacional. O sistema urbano caracteristico desta regidao €, no entanto, sujeito a
fortes tensdes fragmentadoras em parte decorrentes dos intensos efeitos polarizadores

exercidos pelas duas areas metropolitanas.

No que respeita as acessibilidades, pretendia-se um reforco das relacoes de
proximidade e a coeréncia do territorio regional, pela melhoria das condicdes de mobilidade
da populacao e de circulacao das mercadorias. O papel da estruturacao dos sistemas urbanos
territoriais na estratégia de desenvolvimento conduz ao privilégio das acessibilidades a este
nivel, nomeadamente entre as cidade e as sedes de concelho e aglomerados rurais do espaco

envolvente. Assim, como objetivos especificos do PROCENTRO, a este nivel, temos:

o Densificar a rede de articulacdo do territorio regional com os grandes eixos
nacionais e europeus;

o Desencravar territorios isolados e reforcar as suas ligacdes aos principais
centros urbanos regionais;

o Reforcar a acessibilidade e as relacdes entre centros urbanos que possam
organizar eixos estruturantes de espacos sub-regionais;

o Melhorar as condicdes de mobilidade nos centros urbanos.

Os custos associados a esta parte das acessibilidades foram suportados pelo Fundo
Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER), representando cerca de 4,3% do Programa

Operacional Regional do Centro.
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3.5.1. Repensando a acessibilidade

Geralmente a forma mais facil de explicar a acessibilidade é em termos de uma série
de problemas praticos que podem ser entendidos como facilidades ou entraves na sua vida
diaria. Por exemplo, locais para comprar comida perto do local de trabalho, encontrar um
local agradavel para estar com os amigos sem usar o carro, etc. Daqui podemos extrair a

dificuldade em definir o conceito de acessibilidade (Ferreira & Batey, 2007).

Até agora, a acessibilidade tem sido definida exclusivamente em termos quantitativos
e referindo-se a rede de transportes. Ou seja, existe a ideia de que locais com uma maior
disponibilidade de transportes estao mais acessiveis que aqueles com menos disponibilidade
de transportes. Em suma, a acessibilidade é vista como dependente dos meios de transporte

disponiveis ou de simples proximidade geografica.

No entanto, muitos tém sido os autores e autoras a escrever sobre o conceito e as
definicoes sao diversas. Em seguida apresentam-se algumas destas “novas” definicdes acerca
da acessibilidade a espacos. De acordo com Ingram (in (Ferreira & Batey, 2007, p. 441)), a
acessibilidade pode ser entendida como a “caracteristica inerente (ou vantagem) de um lugar
no que diz respeito a superacdo de alguma forma de fonte de exploragdo espacial de friccao
(por exemplo, o tempo e/ou a distdncia)”. Segundo Mackiewicz and Ratajczak (in (Ferreira &
Batey, 2007, p. 441)), “a acessibilidade implica a capacidade de ser atingido, e no sentido
espacial significa, basicamente, um local perto de dois pontos. Assim, a acessibilidade
espacial pode ser expressa em vdrias formas de distdncia. Locais menos facilmente acessiveis
sdo aqueles que sdo - num sentido definido por uma forma operacional adequada de
acessibilidade - mais distante no espaco a partir de um certo ponto de referéncia”. Por fim,
Bertolini e Dijst (in (Ferreira & Batey, 2007, p. 441)), defendem que “os ambientes de
mobilidade podem ser definidos pelo conjunto de condicées externas que pode ter uma
influéncia sobre a presenca de pessoas num determinado local. Estas sGo caracteristicas de
ambos os servicos de transporte disponiveis (por exemplo, capacidade, velocidade, escala de
operacdo, hordrios, precos) e o lugar de atividade em si (por exemplo, mistura funcional e
densidades, hordrio de funcionamento, a estrutura do espaco publico), e incluem arranjos
institucionais (por exemplo, regulacdo de entrada e comportamento como, por exemplo, a
partir de politicas comerciais ou de seguranca). Em particular, a acessibilidade pode fornecer
uma qualidade global dos ambientes de mobilidade, com a condicGo de que o termo ndo é

interpretado de uma forma muito estreita”.

Podemos também encontrar alguma variedade de definicdes no que diz respeito a
acessibilidade por parte das pessoas. De acordo com Shen (in (Ferreira & Batey, 2007, p.
442)), “o espaco urbano é aqui definido como um conjunto de relacées geogrdficas entre os
residentes urbanos e as suas atividades socioeconomicas. A acessibilidade é uma medida da

intensidade e extensdo dessas relacoes geogrdficas”. Na perspetiva de SEU (in (Ferreira &

53



Desigualdades de acesso e de mobilidade em meio rural - uma perspetiva de género

Batey, 2007)), a acessibilidade depende de varios fatores: existe transporte para as pessoas
acederem aos servicos? As pessoas tém conhecimento dos transportes, confiam neles e
sentem-se seguras ao usa-los? Estao as pessoas fisica e financeiramente aptas para aceder aos
transportes? Estdo os servicos e as atividades a uma distancia razoavel? Resolver os problemas
da acessibilidade passa pela abordagem aos transportes mas também ao modo como estes se
apresentam disponiveis ou indisponiveis a populacdo, tendo portanto o conceito uma

dimensao mais subjetiva.
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Capitulo IV - A questdao transversal:
assimetrias de género na mobilidade e

transportes

4.1. Contextualizacao da problematica do género

As assimetrias sociais entre homens e mulheres comecaram a requisitar um lugar
proprio nos estudos cientificos e no ensino académico no final dos anos 60 do século XX,
sendo que atualmente ocupam um lugar na maioria das universidades do mundo (Schouten,
2011). De acordo com a autora, “o género deve ser estudado pela grande importdncia deste
principio na organizac@o da vida social, mas também por ser um fator que estd na raiz de

muitas situacées de desigualdade e injustica” (Schouten, 2011, p. 9).

Em Portugal, a institucionalizacdao dos estudos sobre género teve inicio com a
Comissao da Condicao Feminina (CCF), no ano de 1977 e que hoje se designa Comissao para a
Cidadania e a Igualdade de Género (CIG), por iniciativa do governo e assente no principio de

igualdade de direitos entre mulheres e homens (Schouten, 2011).

Por género entende-se “a especificidade de homens e mulheres sob os pontos de vista
social, cultural e psicoldégico” (Schouten, 2011, p. 13). A questdo do género diz respeito aos
papéis sociais que homens e mulheres assumem por relagdo ao seu sexo bioldgico (Giddens,
2007). A ideia-chave da igualdade de género é a equidade de situacdes e oportunidade.
Resumidamente, a abordagem da igualdade de género defende que as diferencas sexuais
devem ser consideradas irrelevantes na insercao social e vida do individuo, nomeadamente na
educacdo, no emprego, na legislacao, etc. Defende-se que a mulher deve ter os mesmos
direitos que o homem, o que inclui o direito ao voto, a propriedade, por forma a ter
igualdade de acesso a educacéo e oportunidades de emprego. A igualdade de género pode ser
vista como uma teoria feminista tradicional em termos do debate “igualdade vs. Diferenca”
(Christensen, et al., 2007). A abordagem da igualdade de género baseia-se no pressuposto de
que homens e mulheres sao semelhantes e que muito do que se atribui como feminino e

masculino é uma construcao social e cultural.

Socialmente esta questao emergiu com o movimento feminista, corrente que ainda se
mantém, no entanto a incorporacdo deste conceito alargou-se consideravelmente sendo
inclusive uma linha prioritaria de atuacdo da politica comunitaria (Oliveira & Villas-Boas,

2012). O mainstreaming de género é um processo que procura promover a igualdade de
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género através da revisao de todas as politicas existentes. Simultaneamente pretende ajudar
a melhorar a eficacia das politicas tradicionais. O mainstreaming de género teve origem nas
politicas de desenvolvimento que se inseriram na arena internacional quando esta nova forma
de pratica politica e da politica de género foram adotadas pela Organizacdo das Nacoes

Unidas (ONU) na conferéncia de 1995 sobre as mulheres, em Pequim.

De um modo geral, as politicas e especificamente as politicas de igualdade de género
concentram-se em areas onde é possivel fazer uma comparacao da situacdo de desvantagem
das mulheres com a posicao favorecida dos homens. O mainstreaming de género pretende ir
além disso, com o intuito de submeter todas as politicas para as praticas de igualdade de

género, o que implica a ampliacdo da area de abrangéncia da igualdade de género.

As definicbes oficiais acerca da igualdade de género incluem fontes como a Comissdo
Europeia e o Conselho da Europa, onde ambos argumentam que € necessario integrar a
dimensao do género no processo de planeamento. Em primeiro lugar, o mainstreaming de
género pretende assegurar que os sistemas e infraestruturas nao discriminam, ainda que
inadvertidamente, com base no género. O mainstreaming de género baseia-se na
identificacdo de praticas androcéntricas que sustentam uma organizacéo e a sua cultura, bem
como as suas politicas e praticas. No entanto, o mainstreaming de género pode ir ainda mais
longe, o que pode conduzir a promocao da igualdade de género como objetivo politico chave,
recorrendo a uma variedade de arenas politicas. No que respeita ao sector dos transportes, o
mainstreaming de género pode, assim, ser uma questdao de integracao da perspetiva de
género nas politicas e planeamento, por forma a melhorar a qualidade dos servicos
(Christensen, et al., 2007).

Esta dupla compreensdo do mainstreaming de género - a integracao de uma dimensao
género e da igualdade de género como objetivo politico - pode ser entendido como uma
abordagem integracionista que integra mulheres em programas e projetos pré-existentes, por
um lado, e por outro, uma abordagem transformativa que adota questdes e preocupacoes das
mulheres por forma a promover uma mudanca essencial no sistema. A primeira abordagem
constréi questdes de género a partir de paradigmas existentes, ampliando as questdes de
género num amplo espectro de sectores. A abordagem transformativa, por sua vez, € uma
abordagem voltada para definicoes de agenda, que tem como estratégia fundamental a
participacao das mulheres nas tomadas de decisao na deliberacao das prioridades, ou seja, as
mulheres devem participar ativamente em todas as decisoes que envolvam o desenvolvimento
e assim provocar uma mudanca no paradigma existente. Em suma, considerando o
mainstreaming de género do ponto de vista da abordagem integracionista podemos afirmar
que esta se encaixa bem com a perspetiva da igualdade de género e em alguns aspetos com a
perspetiva da diferenca, acima mencionadas. Por sua vez, a abordagem transformativa

pretende ajudar a desenvolver sistemas e estruturas que nao se foquem apenas nos valores
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dentro dos grupos sociais, bem como pretendem destituir as hierarquias e relacdes de poder

baseadas no género.

4.2. Diferencas entre Mulheres

Quando apresentamos a tematica de igualdade de género é facil dar a ideia de que
confrontamos somente homens e mulheres. E importante salientar que as mulheres nao
formam um grupo homogéneo. Assim, pretende-se incorporar uma perspetiva de valorizacao
da diferenca, dentro do grupo das mulheres. Rosenbloom (in (Christensen, et al., 2007))
realca esta perspetiva e sugere a necessidade de usar também uma perspetiva dos percursos
de vida por forma a entender os padrées de mobilidade femininos. A autora defende que sem
perceber a posicao social e o percurso de vida das mulheres, ndo sera possivel perceber as
necessidades de transporte das mesmas. No mesmo sentido, um relatorio europeu recente
veio comprovar e defender que “as mulheres ndo formam um grupo homogéneo” (Hamilton
et. AL. In (Christensen, et al., 2007, p. 46)). De acordo com esta perspetiva, podemos
identificar alguns grupos de mulheres aos quais tem sido dada especial atencao pela

literatura.

a) Mulheres com filhos - casadas e solteiras.

Estudos sobre os padroes de mobilidade femininos indicam que ha uma grande
importancia das responsabilidades domésticas das mulheres nos seus padroes de
mobilidade e um exemplo disso sao as mulheres casadas ou solteiras com filhos.
Rosenbloom (in (Christensen, et al., 2007)) analisou e constatou que as mulheres
casadas e com filhos tém muito diferentes padréoes de mobilidade,
comparativamente aos homens na mesma situacao. Por sua vez, os pais solteiros
também tém padroes de mobilidade diferentes dos individuos casados. As
mulheres fazem deslocacdes e tomam outras decisdées com o intuito de conciliar o
sucesso no emprego, com a gestdo doméstica e o cuidado com as criancas. As
mulheres casadas e solteiras com filhos tém entre si diferentes problemas de
transportes, distintos daqueles que sao enfrentados pelos homens e por aqueles
que nao sao pais. Incorporados nos problemas de transporte e mobilidade das
maes, estao os problemas de transporte e mobilidade dos filhos. Isto significa que
se as mulheres continuam a enfrentar opcoes de transporte desproporcionais,
bem como outras responsabilidades, entao essas diferencas de transporte
permanecerao e nunca serao extintas. As maes solteiras, especificamente, sao um
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grupo bastante vulneravel, ainda que possam auferir de rendimentos moderados.
Elas sofrem uma pressao desproporcionada para alterar as suas atividades e
padrées de mobilidade, pois sao vistas como economicamente desfavorecidas e
porque tém menor assisténcia, ndao tém estabilidade no emprego, para além das

responsabilidades domésticas e puericultura (Christensen, et al., 2007).

b) Mulheres com altos e baixos rendimentos.

Aqui, os documentos de literatura sobre os rendimentos desempenham um
papel bastante importante nos padroes de mobilidade. Um relatdrio recente
sobre os padroes de mobilidade nos documentos europeus, sugere que numa
familia com baixos rendimentos, o mais provavel é que as mulheres experienciem
maiores privacoes de transporte do que os homens. Isto depende, no entanto de
como sao avaliados os recursos economicos. A diferenca aqui apontada foi
estudada comparando mulheres profissionalmente ativas com mulheres
desempregadas, e mulheres solteiras com mulheres casadas. Os resultados
apontam para que, em termos de mobilidade, as mulheres de baixos rendimentos
sofram maiores limitacoes quer de tempo quer de meios econdmicos para se
deslocarem. Esta situacdo tem sérios impactos negativos que podem impedir a
procura de emprego e as oportunidades de emprego disponiveis (Christensen, et
al., 2007).

c) Mulheres idosas.

As mulheres idosas constituem um grupo social distinto, com maiores
dificuldades de mobilidade, uma vez que as suas capacidades de conducao sao
diminutas. Especificamente as mulheres idosas que vivem sozinhas sao mais
vulneraveis e carecem de alternativas para se deslocarem. Atualmente assiste-se
a uma emergente literatura sobre a mobilidade das mulheres idosas. Numa
sociedade cada vez mais envelhecida e onde as mulheres predominam na
piramide social, sendo que a vida social é cada vez mais diversa espacialmente,
surge a questao de como o grupo das mulheres idosas pode manter a sua
mobilidade. No que respeita aos idosos em geral, a disponibilidade de transporte
pode aumentar a sua independéncia, expandir o seu alcance social de
participacao e interacdo, bem como permitir o acesso aos mais diversos servicos
(Christensen, et al., 2007).
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d) Etnicidade e/ou raca.

Nao se encontram muitos estudos europeus acerca do papel que a etnia e a
raca podem ter nos padrdes de mobilidade. A verdade é que as questdes
relacionadas com a etnicidade e a raca apenas recentemente surgiram nos
quadros da inclusao/exclusao social em relacao aos transportes. Apesar da
escassez de um quadro de politica de transportes para a inclusido/exclusao social
nos transportes, ultimamente tem havido um movimento direcionado para uma
maior compreensao dos aspetos sociais. Alguns estudos realizados nos Estados
Unidos da América sugerem que a etnia e/ou raca pode ser importante em termos
de padroes de mobilidade, pois admite-se que estes podem diferir consoante seja
homem ou mulher, com diferentes origens étnicas. Uma vez que € raro encontrar
um estudo sobre os padroes de mobilidade consoante a etnia e/ou raca seria
importante fazer um mapeamento desses mesmos padroes e também desenvolver
conceitos e teorias que facilitem a compreensao do papel da etnicidade nos

padroes de mobilidade (Christensen, et al., 2007).

e) Rural/Urbano.

Um outro conjunto de diferencas entre as mulheres sao as distincées nos
padrdes de mobilidade e acesso para as pessoas que vivem em areas rurais e areas
urbanas. Esta diferenca tem sido um problema no planeamento dos transportes,
no entanto, nem por isso se encontram estudos empiricos que teorizem esta
problematica numa perspetiva de género. No relatorio recente “Women and
Transport” (Hamilton et al. in (Christensen, et al., 2007)), a distincao entre
urbano e rural é proposta e analisada empiricamente. Os dados do estudo
demonstram que as mulheres nas areas rurais, no Reino Unido, detém em maior
numero carta de conducao do que em qualquer outra area do pais, o que pode
explicar a escassez de transportes publicos nessas zonas. No entanto estes dados
nao se podem generalizar a outros paises, pois as especificidades de cada pais sao
diferentes (Christensen, et al., 2007).

f) Mudancas sociais nas relacdes de género e consequéncias nos padroes de

viagens.

A maioria da pesquisa empirica nesta area é sobre a atualidade. Alguns
estudos fazem referéncia ao contexto historico de viagens e como os padroes de

género se modificaram nos Ultimos 50 anos, salientando que anteriormente as
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mulheres tinham padroes de mobilidade muito restritos, ao contrario de hoje.
Nao sao muitos os estudos sobre os padroes de mobilidade tendo em conta
aspectos sociais, no entanto, sao evidentes as mudancas atuais que as relacoes de
género, a assisténcia social, o mercado de trabalho e a tecnologia fizeram nos
padroes de mobilidade. Onde antes homens e mulheres tinham padrdes de
mobilidade distintos, parece haver agora uma convergéncia. Esta deve-se a
fatores como o aumento do emprego entre as mulheres, o que indica que os seus
padrées de mobilidade se assemelharam aos dos homens, mas também ao facto
de haver um maior equilibrio nas tarefas domésticas, distribuidas entre homens e
mulheres. Rosenbloom, num dos seus estudos realizado nos E.U.A. sugere que,
embora se assistam a amplas mudancas nas relacoes de género, os padroes de
mobilidade femininos podem comecar a divergir dos padrées dos homens em
diversas areas, mesmo convergindo em outras areas. A autora sugere que 0s
cursos subjacentes (como sejam os padroes de emprego das mulheres e as suas
responsabilidades domésticas) nao sao passiveis de mudar rapidamente e
acontecem porque as mulheres, como um subgrupo, continuam a ter padrées e
necessidades especificas. Em suma, ainda ha uma grande escassez de estudos
europeus sobre os padroes de mobilidade numa perspetiva de género, o que seria

pertinente estudar (Christensen, et al., 2007).

4.3. (Des)lgualdade de Género no sector dos transportes

No contexto dos transportes e da mobilidade, a abordagem da igualdade de género
pode ser formulada como a necessidade do ser humano em geral ter acesso pleno e igualitario
ao transporte e a mobilidade, o que implicaria a igual participacao e na tomada de decisoes,

igualdade de oportunidades de emprego e de acesso aos transportes.

Por outro lado, temos também a abordagem da diferenca, realcando que se entende
diferenca como valorizar o feminino em vez do masculino. Como teoria, argumenta-se que a
opressao de certas posicoes leva a uma compreensao mais correta da realidade e, portanto, o
ponto de vista feminino consegue ser mais verdadeiro que o ponto de vista masculino
tradicional. Na area dos transportes e da mobilidade, a ideia seria formular o
desenvolvimento do sistema de transportes segundo os valores das mulheres, o que implicaria

uma mudanca radical do sistema.

No entanto, o emparelhamento dicotomico da igualdade e da diferenca é uma ideia

impossivel, pois ou se opta pela igualdade, argumentando que as diferencas existem, ou se
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opta pela diferenca e se admite que a igualdade é inatingivel. Este problema também se
coloca no sector dos transportes e da mobilidade. Por um lado, uma abordagem baseada na
estratégia da igualdade esforcar-se-ia por garantir o pleno acesso das mulheres ao transporte
e a mobilidade, tal como ela é, esquecendo que as mulheres podem ter diferentes
necessidades de transporte, praticas e expectativas. Por outro lado, uma abordagem assente
na estratégia da diferenca pode pretender criar um sistema de transporte baseado em valores
especiais das mulheres, reforcando assim a ideia de que homens e mulheres sao diferentes
(Christensen, et al., 2007).

Neste sentido, uma terceira abordagem foi introduzida para tentar resolver este
dilema. Hekman apelidou-a de “a exploracao das diferencas”, o que significa que se pretende
explorar as diferencas entre as mulheres em vez que subordinar todas as mulheres numa
mesma categoria. Isto €, o autor incorpora o reconhecimento de semelhancas entre mulheres
e homens, bem como as diferencas entre cada um dos sexos. A ideia é desconstruir as
relacdes de poder, afastando a ideia de “macho”, versao dominante da masculinidade. A
igualdade nesta abordagem pretende reconhecer a diversidade de circunstancias individuais.
No sector dos transportes e da mobilidade, tal abordagem implicaria uma maior
consciencializacao das necessidades de transporte de distintos grupos de mulheres, bem como
de diferentes grupos de homens, tendo em conta outras categorias sociais como a raca, a

etnia, a religido, a deficiéncia, etc (Christensen, et al., 2007).

Em suma, sublinham-se os diferentes entendimentos acerca da igualdade de género
que tém necessariamente consequéncias para o tipo de igualdade apontado para uma

discussao também relevante no sector dos transportes e da mobilidade.

Embora o mainstreaming de género seja um conceito relativamente novo no sector
dos transportes e da mobilidade, ja se podem identificar alguns estudos sobre o assunto. O
foco da maioria das investigacoes nesta area € avaliar como os decisores politicos tém
aplicado uma perspetiva de género nos documentos politicos, na maior parte das vezes, como
parte integrante de uma estratégia de mainstreaming de género. A investigacdo ou analisa os
documentos de politicas especificas ou traca a aplicagao historica da igualdade de género nas
politicas de transporte. Um outro enfoque é o diagnostico de género do sector, que a
semelhanca de outros setores tecnoldgicos, é essencialmente masculino. Tradicionalmente os
condutores de meios de transporte eram homens e se na atualidade ja ha uma grande
representatividade das mulheres na conducdo de veiculos ligeiros, tal ndo acontece ainda ao
nivel dos transportes pesados ou de sectores como o maritimo ou a aviacdo em que os postos

de trabalho sao ainda fortemente genderizados (Turnbull, 2013).
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4.4. Arelacao entre Género e Mobilidade

Género e mobilidade sdo conceitos que se influenciam entre si de forma profunda. A
solucdo de muitos problemas sociais complexos passa inevitavelmente por uma melhoria das

relacoes entre género e mobilidade (Hanson, 2013).

Decorria o ano de 1985 quando Frances Willard publicou um relato de como, com 53
anos, tinha aprendido a andar de bicicleta, livro que publicado viria a ser um best-seller
instantaneo. Ao explicar porque queria aprender a andar de bicicleta, abordando a
mobilidade que esta aprendizagem lhe proporcionou, a autora relembra os momentos em que
corria a vontade pelo campo, até que, a idade de 16 anos, foi obrigada a tornar-se uma
mulher adequada a classe média e ha época em que estava. A autora encara a bicicleta como
um meio para recuperar a mobilidade perdida quando se tornou uma mulher tipica da classe
média, sendo também uma forma de promover a causa do feminismo (Hanson, 2013). Este
exemplo é ilustrativo do interesse que as feministas demonstram para com os estudos sobre
género e mobilidade, que cada vez mais se demonstram inseparaveis. A obra de Frances
Willard foi também importante pois tentou chamar a atencdo para as relacdes de género
numa posicao mais sustentavel, ou seja, sendo a bicicleta um simbolo contemporaneo da
mobilidade sustentavel, Willard chamou também a atencdo para a relacdo entre

sustentabilidade e mobilidade (Hanson, 2013).

Duas vertentes podem ser identificadas nos estudos sobre género e mobilidade. Em
primeiro lugar, uma perspetiva cuja questao central é: “como é que o movimento transforma
o género?”, considerando problemas como a forma como os processos de
mobilidade/imobilidade ajudam a desenvolver as relacdes de mudanca no género. Numa
outra perspetiva, a pergunta é: “como é que o género transforma o movimento?”, que esta
relacionada com a forma como os processos de género criam, reforcam ou alteram os padroes
de mobilidade quotidiana. E interessante como estas duas perspetivas tdo distintas que se
baseiam em diferentes assuncdes acerca do que € importante, apresentam diferentes
metodologias, bem como diferentes significados de género, mobilidade e que elementos

contextuais sao importantes, conseguem chegar a uma mensagem comum.

Entdo, como é que a mobilidade transforma o género? As ideologias acerca da ideia de
que a mobilidade molda as ideologias de género, os significados e as praticas tém origem na
observacao de que a mobilidade e a imobilidade estdao no centro das ideologias de género
tradicionais, que estdo relacionadas com as nocdes de espaco, lugar e mobilidade. Estas
ideologias perpetuam o dualismo familiar que entende que as mulheres e a feminilidade estao
associadas a casa, ao privado, aos espacos domésticos e de circulacao restrita, e por outro
lado, os homens e a masculinidade estao associados a lugares ndo-casa, ao publico, aos
espacos urbanos e ao movimento expansivo. Mobilidade na forma de um simples movimento
do corpo ou de atividade fisica esta intimamente associado com essas ideologias de género.
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Mais uma vez, a obra de Frances Willard é um exemplo de como a mobilidade é um agente
ativo na moldagem dos papéis de género e classe. O seu objetivo era demonstrar como a
mobilidade pode ter a capacidade de transformar as mulheres, bem como as identidades e
subjetividades dos homens. No entender da mulher, a mobilidade esta relacionada com
questoes de identidade, “quem sou eu?”, “o que posso fazer na vida?”, “o que eu vejo como
possivel?”. Assim, como a mobilidade molda o género, a mobilidade consegue capacitar e,

portanto, para as mulheres é uma coisa boa (Hanson, 2013).

Para muitos geodgrafos e planeadores, a ideia de fornecer maior mobilidade é simples,
trata-se de ver a mobilidade como um meio de acesso a oportunidades, permitindo as pessoas
aceder a servicos ou locais onde querem ou precisem de ir. Jennifer Mandel (Hanson, 2013)
estudou as mulheres comerciantes em Benin e constatou que a mobilidade traz grandes
beneficios para as mesmas e que esta foi possivel gracas a contratacdo de empregadas
domeésticas. No entanto, para algumas mulheres, a mobilidade é apenas um meio de sair de

casa e alcancar o espaco publico.

Esta ideia indica-nos que a mobilidade geralmente, mas nem sempre, implica ter um
lugar para onde ir. Para muitas mulheres, a mobilidade recém-conseguida trouxe grandes
mudancas nos seus pontos de vista, nas suas identidades e, como tal, comecou a questionar
ideologias e praticas tradicionais de género. Numa perspetiva oposta, a imobilidade ou a
negacao da mobilidade é usada por forma a manter as mulheres numa posicao subordinada e
assegurar relacoes de género tradicionais. Em muitos paises, as mulheres sdao impedidas de
realizar algumas atividades, tais como vendas ambulantes, pois defende-se que estas nao

devem estar fora de casa ao anoitecer.

Neste sentido, sera a mobilidade uma forma de capacitar as pessoas? A resposta
depende do contexto em que estejamos, a mobilidade nao é entendida da mesma forma nos
E.U.A. e no Bangladesh, por exemplo. Mobilidade e imobilidade podem ser igualmente
estimulantes para alguns individuos, em certas circunstancias, assim como podem ser vistas
como opressiva para outros em outras situacdes. Mas também é claro que diferentes
significados de género e relagbes de poder variam consoante os contextos sociais e

geograficos.

Em relacdo a segunda perspetiva, relativa a forma como o género transforma a
mobilidade, os investigadores descobriram que o alcance espacial da mobilidade quotidiana
das mulheres é menor que a dos homens, em geral, as mulheres trabalham mais perto de
casa, tendo portanto, em média, menores tempos de viagem. Para além de passarem menos
tempo que os homens em viagens para o trabalho, as mulheres também usam menos o
automovel particular. No entanto, mais uma vez, nao se podem generalizar estes dados, pois
podem ser alterados consoante o contexto social, geografico e econdmico. No entanto, outros

indicadores apoiam esta tese. As mulheres sao mais propensas a trabalhar em casa que os
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homens, menos propensas a ter um emprego moével, como por exemplo os trabalhadores da
construcao civil, menos propensas a viajar durante a noite, mesmo em trabalho e, por fim,
menos propensas a se envolverem em viagens pendulares, com trajetos de 90 minutos ou
mais. Até mesmo quando abrem negocios, as mulheres tendem a localiza-los perto de casa,
sendo que a sua escala espacial de atividades também é mais restritiva que a dos homens. Os
padroes de viagem das mulheres diferem ainda dos padroes caracteristicos dos homens em
muitos outros aspetos, por exemplo, as mulheres tendem a usar mais os transportes publicos,
participar em mais viagens fora do emprego, fazem mais viagens com muitas paragens,
viagens para casa e para servir passageiros (geralmente criancas). Estes padroes de viagem
podem ainda variar e diferir entre mulheres e homens consoante a idade, o estado civil, os

rendimentos, o local de residéncia, etc. (Hanson, 2013).

Dois problemas relacionados com a relacao entre género e mobilidade para promover
a sustentabilidade é a necessidade de novas abordagens sobre género e mobilidade. Em
primeiro lugar, a relacdo entre as caracteristicas de mobilidade das mulheres e as metas da
sustentabilidade tém em conta apenas duas das trés dimensdes da sustentabilidade,
nomeadamente, as questdes relacionadas com o meio ambiente e a sustentabilidade
economica. A terceira dimensao, isto é, o objetivo de alcancar a justica social e a equidade,
permanecem por tratar e por corrigir. Assim, a ideia de que as mulheres tém menos

mobilidade que os homens permanece, assim como a desigualdade de acesso (Hanson, 2013).

Em segundo lugar, uma preocupacao com a equidade no acesso e na mobilidade
conduz a uma observacao de que para atingir essa equidade, precisamos de saber se, e
quando e como, a menor mobilidade das mulheres se reflete nas suas escolhas ou restricoes.
Ou seja, é necessario ver para além da imagem de que as viagens das mulheres parecem mais

sustentaveis que as dos homens (Hanson, 2013).

4.4.1. Mobilidade e Papéis de Género em Portugal

Os padrdes de mobilidade sao diferentes consoante o sexo, como tem sido verificado,
no entanto, existe ainda uma lacuna no que respeita a interpretacao social destas diferencas.
Os estudos sobre a relacdo entre género e mobilidade tendem a focar apenas um dos

conceitos, nao explorando, portanto, todo o potencial da relacao (Oliveira, 2014).

Se olharmos para paises como os E.U.A. ou a Inglaterra, constatamos também
diferencas nos padroes de mobilidade consoante o género. As mulheres tendem a fazer
viagens mais curtas e com mais paragens, enquanto os homens tendem a fazer longas viagens

mas com apenas um proposito. Os indicadores de mobilidade britanicos demonstram que os
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homens fazem mais viagens que as mulheres, especialmente como motoristas. No entanto,
enquanto os homens viajam por motivos profissionais, as mulheres viajam principalmente
para satisfazer algumas necessidades, como ir as compras, levar as criancas a escola, etc.
Também se constata que as mulheres se deslocam mais a pé ou de transportes publicos que os
homens, contudo, o nUmero de mulheres entre 60 e 69 anos com carta de conducao cresceu

significativamente em 2008 no mesmo pais (Oliveira, 2014).

Os mesmos padroes aplicam-se se atentarmos nos diferentes papéis que as mulheres
desempenham no sector dos transportes. As mulheres constituem o grupo menos presente na
gestao dos sistemas de transporte e tomadas de decisao, muito porque estes sectores estao
ligados a areas como a tecnologia e a engenharia, que tém vindo a ser dominadas pelo
universo masculino. Embora o nimero de mulheres com automovel particular tenha
aumentado na U.E., as mulheres continuam a ser o grupo que mais usa e depende dos

transportes publicos (Oliveira, 2014).

A forma como homens e mulheres simbolizam o veiculo a motor é também um aspeto
da divergéncia nos seus padroes de utilizacdo. Por exemplo, tradicionalmente, o motorista é
associado a uma figura masculina, pois no caso de o motorista ser uma figura feminina, esta é
associada a ser mais lenta, menos agressiva e menos sensivel. Um estudo recente sobre
padroes de mobilidade nas metrdpoles portuguesas e papéis de género salientou persistentes
assimetrias entre os modos e motivos de deslocacao de homens e mulheres em situacao ativa.
Assim, para além de serem mais as mulheres a utilizar os transportes publicos, estas quando
optam pelo uso do automoével fazem-no maioritariamente por motivos familiares de
transporte de menores ou deslocacdes de gestdo doméstica enquanto nos homens prevalece a

motivacao de indole profissional como reunides tardias (Oliveira, 2014).

Contudo, ao mesmo tempo que a mobilidade continua a ser diferenciada por género,
ha alguns sinais que indicam que o fim do século XX trouxe uma aproximacao dos dois sexos.
O ponto de partida para estas mudancas parece ser os padroes de automobilidade, em

crescendo para homens e mulheres.

4.4.2.Exclusao Social, Mobilidade e Género

O transporte deve ser considerado uma tecnologia crucial para a habitabilidade na
sociedade em geral (Miller, 2007).0 acesso ao transporte € um dos principais fatores que pode
levar a exclusao social e que afeta diretamente as zonas rurais, atualmente desprovidas de
uma rede de transportes pUblicos. Se uma familia tiver acesso a um veiculo particular é mais

facil a sua inclusdo na sociedade. O fator do veiculo préprio pode ser decisivo até mesmo em
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termos de oportunidades de emprego, por exemplo, um membro da familia pode aceitar
emprego num qualquer meio urbano, combinar viagens periddicas para efetuar compras a
locais com maior diversidade de produtos ou até mesmo organizar visitas a amigos/as ou
familiares residentes noutras zonas. Contudo, os individuos que nao possuam veiculo proprio
estdao dependentes dos transportes publicos e tudo o que isto implica, nomeadamente,
escassez de transporte para determinadas zonas, horarios reduzidos, falta de transporte em

horarios noturnos e fins-de-semana, etc. (Giddens, 2007).

O transporte fornece meios para aceder a oportunidades de emprego, cuidados de
saude, bem como outros bens e servicos. O transporte pode também servir a propdsitos
sociais ao permitir que individuos se encontrem e socializem uns com os outros,
principalmente pessoas que estdao longe umas das outras. O transporte pode ainda
providenciar beneficios simbolicos, por exemplo, novos servicos de transporte publico podem

ser encarados como politicas para reduzir o isolamento das sociedades.

O transporte, ou de um modo geral, a mobilidade, pode contribuir para o fenomeno
da exclusao social de duas formas. Primeiro, deficientes oportunidades de transporte podem
impedir que os individuos e as comunidades tenham acesso a bens e servicos de carater social
e/ou saude, por exemplo, que sao disponibilizados a maioria da populacdo. Segundo, os
aspetos negativos do transporte tendem a concentrar-se em areas com elevados niveis de

exclusao social, o que engloba o transito, os acidentes, a poluicao e altos niveis de ruido.

A ideia é que o transporte possa ser acessivel a todos os individuos e comunidades,
evitando assim que ocorra exclusdo social por falta de recursos de mobilidade. O automoével
particular pode ser financeiramente acessivel para algumas pessoas, mas nao para outras. No
entanto, as alternativas como pagar bilhetes de autocarro, comboio, metro, entre outros,
podem nao ser assim tao viaveis para os individuos de baixos rendimentos. Algumas pessoas
podem também optar pelo uso do taxi, principalmente se os horarios dos transportes publicos

lhes forem incompativeis.

O transporte deve também ser disponivel, ou seja, enquanto um automovel particular
esta sempre disponivel para um elemento, se a familia tiver varios elementos a usufruir do
mesmo podera constituir uma barreira para o seu uso. Os transportes publicos, neste caso,
podem constituir uma alternativa viavel, embora com alguns constrangimentos, como
anteriormente referido. De salientar que os transportes publicos devem também ser
acessiveis a individuos com necessidades especiais, como sejam, os individuos que se
deslocam em cadeiras de rodas, ou até mesmo idosos e idosas cuja idade avancada ja

dificulta os movimentos.

Na generalidade, as comunidades rurais entendem que o transporte nao se trata de
um problema por si so, faz sim parte de um problema maior, de carater sociopolitico e

economico. Os decisores politicos tém renegado a importancia de atender as necessidades das
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comunidades rurais, como parte de uma geracao inovadora de solucdes para os transportes e
para o desenvolvimento rural. A analise dos sistemas de transporte na sua maioria tem
negligenciado o estudo das caracteristicas de transporte das familias rurais (Mashiri &
Mahapa, 2002).

Os individuos de baixos rendimentos, em particular as mulheres, siao os que mais
sofrem com estas dificuldades de acesso. As politicas de transporte convencionais, contudo,
tendem a tratar as comunidades como iguais, homogéneas, sem reconhecer que, por
exemplo, homens e mulheres podem ter padroes de mobilidade diferentes. Outro erro
frequente é nao ter em conta as diferencas entre os padroes de mobilidade de individuos com

baixos rendimentos e individuos com altos rendimentos.

Até a década de 70 do século passado, os estudos acerca da mobilidade segundo uma
perspetiva de género eram escassos, embora atualmente ainda ndo sejam muitos, os poucos
que ja se realizaram permitem tirar algumas conclusdes acerca dos padroes de mobilidade de

homens e mulheres. A saber, em relacao aos homens, as mulheres:

e Deslocam-se mais a pé e em transportes pUblicos;

e Proporcionalmente, detém menos cartas de conducdo e conduzem menos, ou
seja, quando se deslocam em automovel particular tendem a fazé-lo como
passageiras, com maior frequéncia que os homens;

e Tém menor necessidade de se deslocar para o emprego e mais necessidade
para fazer compras e realizar tarefas relacionadas com os cuidados,
eventualmente dos filhos;

e Tendem a residir mais perto do seu local de trabalho;

e Nas suas deslocacées combinam varios meios de transporte, enquanto os
homens tendem a usar apenas o automovel particular;

e Efetuam mais deslocacoes com os filhos ou carregadas; deslocam-se mais

vezes fora das horas de ponta.

Em suma, os padrées de mobilidade das mulheres caracterizam-se por: a) um menor
acesso ao automovel particular e, consequentemente, b) uma maior dependéncia dos
transportes pUblicos. Uma vez que nao dispéem de mais nenhuma alternativa, as mulheres

sao 0 grupo que mais utiliza os transportes publicos (Rodriguez, 2006), (Oliveira, 2011).
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Parte Il - Pesquisa empirica e conclusées

Capitulo V - Método, técnicas e modelo

de analise

5.1. Construcao do Modelo de Analise

A construcao de um modelo de analise passa pela elaboracao de um sistema coerente
de conceitos e de hipoteses operacionais, que se encontram estreitamente articulados entre
si. Uma primeira etapa da construcdo do modelo de analise é a conceptualizacao, Isto &, a
selecao dos conceitos mais relevantes para o projeto de investigacao, agora operacionalizados

em variaveis.

Tendo em conta o tema e objetivos especificos deste projeto de investigacdo, os
conceitos que se consideram centrais sdo: individuo, agregado familiar e
mobilidade/acessibilidade. Para uma melhor construcao do modelo de analise que serve de
orientacdo a parte empirica do projeto de investigacdo, € necessario operacionalizar estas
variaveis decompondo-as em dimensées e em indicadores, como se pode ver na figura

seguinte.
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Agregado
Familiar

- Composicao;
- Rendimentos;
- Recursos de mobilidade;
- Organizacao Familiar/papéis

de género.

Mobilidade/Acessibilidade

- Sexo;
- Idade;
- Escolaridade;
- Profissao;
- Perfil de mobilidade.

Figura 4 - Modelo de analise

Desta forma conseguiremos objetivar a informacdao a recolher por forma a dar

resposta as hipoteses de relacbes esperadas entre as variaveis.

5.2. Hipoteses

A construcdao de hipoteses € um processo-chave no decorrer de um projeto de
investigacao, pois pretende ser um fio condutor da investigacao, de modo a que esta seja
conduzida de forma rigorosa. No entanto, na formulacdo de hipoteses nao se pretende que no
fim estas sejam apenas validadas, podendo também ser refutadas, caso nao se verifique a

veracidade das mesmas. Assim, ao construir a(s) hipotese(s) devemos ter em conta a
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informacao que ja possuimos sobre o assunto em estudo, de modo a saber qual(ais) a(s)

hipotese(s) que melhor serve(m) a investigacao.

Assim, tento em conta o objeto de estudo deste projeto, as hipoteses que melhor

servem a investigacao sao:

1. Os padroes de mobilidade e acessibilidade no rural estao fortemente condicionados

pelo urbano.

2. Os papéis de género prevalecentes na comunidade seguem o modelo tradicional,

sendo a mulher quem desempenha as tarefas domésticas tradicionalmente

consideradas como femininas, o que condiciona os seus padrées de mobilidade.

3. As mulheres tém mais obstaculos a mobilidade e a acessibilidade do que os homens.

4. Os padrées de mobilidade sdo sensiveis ao género (gender sensitive), utilizando os

homens mais o transporte proprio (viatura particular) e as mulheres o transporte

publico.

5.3. Abordagem metodolégica e técnicas acionadas

Frequentemente, os investigadores e investigadoras das ciéncias sociais fazem a
distincdo entre epistemologia, metodologia e técnica sem no entanto haver exatamente

consenso sobre estas definicdes.

A epistemologia consiste numa atividade critica de reflexdao e de intervencao, com
referéncia a um campo de trabalho, que pretende demarcar os obstaculos ideoldgicos e
promover a cientificidade das praticas tedricas, enquanto processos socialmente delimitados
pela formacao de conhecimentos. “O estudo critico dos principios, das hipéteses e dos
resultados das mais diversas ciéncias, destinado a determinar a sua origem ldgica, o seu valor
tedrico e o seu alcance objetivo” (Lalande in (Lima, 1972, pp. 559-560)), fundamenta a

perspetiva epistemoldgica.

Por sua vez, a metodologia corresponde a “andlise sistemdtica e critica dos
pressupostos, principios e procedimentos [6gicos que moldam a investigacdo de determinados
problemas sociolégicos” (Lima, 1972, p. 559). Fundamentalmente esta relacionada com a

estratégia de pesquisa e a sua adequacdo aos objetos de analise. Assim, pode afirmar-se que
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esta se baseia no debate critico das investigacdes realizadas e das linhas teoricas

prosseguidas.

A classificacdo mais generalizada das diferentes metodologias € a distincdao entre
qualitativas e quantitativas. Contudo ha quem proponha as metodologias mistas (quantitativas
e qualitativas) como um novo paradigma metodologico e pesquisas baseadas em estudos de
caso podem incorporar ambas as metodologias pelo que nao sao facilmente enquadraveis na

classificacao dicotomica qualitativa/quantitativa (Gray, 2004).

Essencialmente podem definir-se as técnicas como um patamar inferior, ou seja, sao
instrumentos delimitados e transmissiveis elaborados com o objetivo de produzir
determinados resultados, Uteis para a observacdo e medida dos factos sociais. Estes
instrumentos podem ser, por exemplo, o questionario, a entrevista ou a observacao

participante.

5.3.1. Estratégia metodoldgica da pesquisa - Estudo de Caso

A presente investigacao consiste num estudo de caso de uma comunidade. Foi
escolhida esta abordagem porque para além deste estudo ser a base para uma dissertacao de
mestrado é simultaneamente a primeira fase exploratoria num projeto maior sob o tema de
mobilidade no meio rural e nesta fase inicial era necessaria a caracterizacdo exaustiva de
uma unidade de investigacao tipo, ou seja, um estudo de caso ilustrativo que permitisse uma

primeira aproximacao ao terreno.

0 estudo de caso caracteriza-se por ser uma “investigacdo sistemdtica de um evento
ou conjunto de eventos relacionados que tem como objetivo descrever e explicar o fenémeno
de interesse” (Bromley in (Zucker, 2009, p. 2), sendo as suas principais caracteristicas as suas
recomendacdes cientificas e a sua base de evidéncia para fins profissionais. De acordo com
Eisenhart (in (Darke, et al., 1998)) “o estudo de caso é uma estratégia de pesquisa que se
concentra em ganhar e compreender as dindmicas presentes dentro de configuracées
individuais”, contemplando um exame detalhado de uma pequena amostra, através de uma
perspetiva particular. Na mesma linha de pensamento, Yin (in (Schell, 1992, p. 2) defende
que “o estudo de caso é uma investigacdo empirica que investiga um fendmeno
contempordéneo dentro do seu contexto da vida real, especialmente quando os limites entre o

fenomeno e o contexto ndo s@o claramente evidentes”.

Os estudos de caso tentam explorar temas e interrogacées em que as relacoes
parecem ser ambiguas ou incertas. No entanto, os estudos de caso tentam atribuir relacoes

causais e nao apenas descrever as situacoes.
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O método de estudo de caso combina frequentemente uma coleta de dados de uma
vasta variedade de fontes, desde arquivos, a entrevistas, pesquisas e observacao
participante, por exemplo. O estudo de caso pode ser usado para uma pluralidade de
questodes, seja a avaliacao de programas de formacao, o desempenho organizacional, entre

outras. Este método tanto se pode adaptar a abordagem qualitativa como a quantitativa.

5.3.2. Fases do Estudo de Caso

Elaborar teoria a partir de um estudo de caso é mais adequado quando o assunto em
causa € relativamente novo, ou quando ha necessidade de injetar novas perspetivas num

tema bem conhecido.

Na figura 5, apresentam-se as etapas em que se deve estruturar o estudo de caso.
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|
Instrumentos de coleta de
dados de projeto e
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Figura 5 - Fases do estudo de caso. Fonte: (Yin, 2014, p. 57).
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Este esquema auxilia-nos a compreender a estratégia metodologica de estudo de caso
porém nesta dissertacdo apenas analisamos o primeiro estudo de caso, exploratorio, podendo

por isso 0s nossos resultados ser aplicados apenas a comunidade especifica estudada.

As técnicas de recolha e tratamento de dados escolhidos para esta investigacao foram
0 inquérito por questionario, com posterior tratamento estatistico dos dados em SPSS e
mobility mapping com recurso a sistemas de informacdo geografica (SIG). Esta escolha
baseou-se em diferentes fatores condicionantes do projeto, a saber: em relacdo a escolha de
inquérito por questionario baseou-se na necessidade de criar um instrumento com perguntas
simples que fosse entendivel pela populacao-alvo (expectavelmente uma populacao de baixas
habilitacdes) mas que simultaneamente permitisse captar um nivel elevado de informacéao
sobre nao apenas o ou a respondente mas todos os elementos do agregado e que nao obstante
a simplicidade das questdes permitisse aprofundar razoavelmente aspetos como motivacoes,
necessidades e percecoes.

Em relacdo ao mobility mapping com recurso a SIG, optou-se por esta técnica para
dar cumprimento ao objetivo de pesquisa de tipificar percursos e trajetos da populacao em
estudo mas sendo que a georreferenciacao teria que ser baseada na recolha dos pontos de
partida e destino descritos em texto e nao via coordenadas GPS (Global Position System).
Assim o recurso posterior aos SIG na fase de tratamento de dados revelou-se fundamental
para o desenho dos trajetos, mas o que efetivamente se recolheu como fonte primaria foram

os indicadores nominais, tal como é tipico na técnica de mobility mapping (Lay, 2003).

Seguidamente apresenta-se uma breve sintese sobre as caracteristicas das duas

técnicas a utilizar.

5.4. Técnica de inquérito por questionario

O inquérito por questionario é caracterizado por: uma formulacdo e ordenacao
inflexivel de perguntas, respostas de conteludo limitado, pouca liberdade dos e das
intervenientes e uma polarizacao na resposta. E importante que o inquérito por questionario
seja usado para a concretizacdo de dois fins especificos: o progresso do conhecimento e
analise cientificos, e a intervencao na realidade social. No caso, o principal motivo do uso do
inquérito por questionario quantitativo € o facto de recolherem e tratarem a informacao de
forma estandardizada, com o propdsito de assegurar a comparabilidade dos elementos
apurados, sejam grupos, individuos, instituicdes, etc., e de permitir abranger uma populacao

mais vasta (expectavelmente entre 35 e 45 casos).
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0 inquérito por questionario pode ser constituido por: questdes abertas, em que as
perguntas sao previamente definidas e devem ser efetuadas de acordo com uma forma e
ordem estipuladas, mas em que o entrevistado ou entrevistada pode responder de forma
livre; ou por questoes fechadas, em que o ou a respondente dispde de uma lista tipificada de

respostas, da qual deve escolher apenas uma.

5.4.1. Fases do inquérito por questionario

Um inquérito por questionario deve ter presentes as principais fases da sua
preparacao e realizacado, estreitamente inter-relacionadas: a) planeamento do inquérito, isto
€, delimitacao dos objetivos especificos, formulacdo das hipoteses, construcao do plano de
observacao dos diferentes dados, definicdo das variaveis e escolha da populacdo e amostra;
b) preparacao do instrumento de recolha de dados, ou seja, definicao, forma e ordem das
perguntas e ensaio das mesmas através da realizacdo de um pré-teste; c) trabalho de campo,
selecdo e formacao dos entrevistadores e entrevistadoras; d) analise dos resultados, controle
da amostra conseguida, codificacao das respostas, transposicao dos dados para fichas, leitura
e apuramento da informacao, bem como o seu tratamento e extracao das principais

conclusodes da investigacao; e) apresentacao dos resultados (Lima, 1972).

{3

Assim, a fase de planeamento do inquérito tem uma extrema importancia, pois “o
tempo gasto no planeamento é tempo ganho nas fases finais em que se apuram e se expéem

os resultados” (Lima, 1972, p. 580).
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Planeamento Determinacao dos objetivos do inquérito
do inquérito

Elaboragao das hipdteses e do pré-projeto

Inquéritos quantitatiVOS' preparagﬁo do Tipos de dados: a possiilidade do uso de técnicas complementares
plano de observagdo Sondagens atémicas e sondagens contextuais

Sondagens instantaneas e por painel

Construgéo das variaveis Representagdo sincrética do conceito
Especificagdo das dimensdes do conceito

Escolha dos indicadores

Formagao dos indices

Intermutabilidade dos indices

Explicagdo socioldgica e sistema de relagdes causais: o papel da

Légica da andlise das relagbes entre 10a¢40 SOCIOI08IT
teoria na investigacao

variaveis

Andlise multivariada

Figura 6 - Fases do Planeamento do inquérito. Fonte: Elaboracéao Propria.
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5.5. Mobility mapping com recurso a mapeamento por SIG

Nesta investigacao conjugou-se o mapeamento de mobilidade (mobility mapping) com

o posterior tratamento de informacao com recurso a SIG.

A técnica de mobility mapping é uma representacdo visual das deslocacdes dos
individuos dentro e fora da sua comunidade. Esta € uma técnica versatil que pode ajudar a
identificar questdes e problemas relacionados com a mobilidade bem como o acesso a
recursos como a agua, servicos de salde, etc. Esta técnica pode dar-nos informacoes acerca
de alguns indicadores sociais, como os diferentes niveis de pobreza, saude, emprego, etc.,
dentro de uma comunidade, assim como nos pode mostrar as causas econdmicas, sociais e

politicas e os impactos sociais da mobilidade (World Bank, 2014).

Um mapa de mobilidade (mobility mapping) ¢ feito tendo em conta um ou mais
elementos do agregado familiar, sendo elaborado o “desenho” dos sitios ou pessoas visitadas,
isto €, demonstrada a rede geografica e social de uma familia na atualidade. Este mapa
fornece contatos recentes, atividades, viagens, o que pode ajudar a perceber a frequéncia de

deslocacoes de um agregado familiar (Lay, 2003).

A informacao gerada pelos mapas de mobilidade podem incluir, embora nao seja

limitada informacao sobre as seguintes questoes (Lay, 2003, pp. 17, 18):

e Tipo, nivel e frequéncia das atividades econémicas de uma familia;

e Ativos econdmicos, como terras, animais ou remessas;

e Participacdo nos assuntos da comunidade, tais como grupos religiosos e
sociais;

e Participacao em grupos de solidariedade, tais como associagoes;

e Grau de integracao social ou isolamento dentro de uma comunidade;

e Atividades diarias de qualquer crianca na familia;

e Extensdao e natureza de contato com os servicos de apoio social formais, por
exemplo, centros de salde, reparticao das finangas, etc.;

¢ Nivel e natureza dos contatos com autoridades do governo;

e Extensao e natureza das viagens efetuadas.

Os SIG sao uma ferramenta importante, como potencial de iniciar e suportar
interrogacdes de informacdo, analise e comunicacdo. A ideia da criacao de uma rede de
mapeamento por SIG pretende recolher e disponibilizar o maximo de informacao acerca de
“zonas naturais”, topograficas, aeroportos, como também centros de salde e hospitais, etc.

(Walker et al, 2005). E também uma ferramenta que pretende o processamento de
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informacao por forma a organizar e integrar diversos dados e compreender as suas relacdes

espaciais.

Os SIG foram desenvolvidos para “proporcionar aos utilizadores a integracdo de
informacdo georreferenciada num sistema informdtico permitindo, através de ferramentas
de andlise, a geracdo de nova informacdo, em funcdo das necessidades especificas dos
utilizadores” (Luz, et al., 2001, p. 3). Os SIG tém vindo a constituir instrumentos

fundamentais para a gestao dos recursos naturais e para o ordenamento do territorio.

Os mapas abarcam varias camadas de informacdes geograficas, como estradas,

distancias entre locais, limites e caracteristicas fisicas e usos de terra.

Se por um lado facultam um mais facil acesso a informacdo multipla, integrada numa
Unica base de dados, por outro lado também possibilitam a composicao de diferentes cenarios

alternativos e a demonstracao dos seus efeitos espaciais (Luz, et al., 2001).

Os SIG datam o seu inicio na década de 60 do século passado, a sua literatura refere a
ocorréncia paralela na América do Norte, na Europa, na Austria, vindo a sua maior
contribuicdo dos Estados Unidos da América. No entanto, pensa-se que o primeiro estado a
usar esta técnica tenha sido o Canada. Um pouco por todo o mundo, esta técnica tem ajudado
na tomada de decisdao acerca dos transportes publicos e outros problemas de indole social.

Especificamente na Europa, a inovacao dos SIG foi registada pelo Reino Unido (Hequer, 2011).

No ano de 1967, o Laboratory for Computer Graphics da Graduate School of Design da
Universidade de Harvard, foi responsavel pelo trabalho de Howard Fisher e colaboradores,
que levou a distribuicdo do SYMAP, o primeiro produto de mapas geograficos, seguindo-se

outros softwares orientados para a analise espacial.

A internet é tida como grande impulsionadora do desenvolvimento e expansdo dos
SIG, a partir de 1970, proporcionando uma troca de experiéncias. Assim, os SIG evoluiram de
programas informaticos para representar dados geograficos em niveis, voltando a sua atencao
para a algebra dos mapas e operacdes de analise espacial. Os SIG concentraram-se, entao, no

fornecimento de servicos geograficos e espaciais na internet (Hequer, 2011).

Importa referir que, por si so, os SIG nao garantem a eficiéncia nem eficacia na sua
aplicacdo, as ferramentas novas s6 podem ser eficientes se se conseguirem integrar
adequadamente em todo o processo de trabalho, o que pressupde investimento na formacao
pessoal. Nesta investigacao recorremos aos softwares Google Maps e Concept Draw para

produzir os mapas de mobilidade.

No entanto, o mapeamento por SIG pode nao ser muito preciso em termos geograficos
descritivos, como por exemplo, “perto”, “distante”, “isolado”, etc. O “espaco real” o

percecionado pelos individuos tem limites indefinidos e fluxos que nao sdao bem expressos nos
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SIG, pois nao existem em isolamento e nao sao percecionados da mesma forma. Em terceiro
lugar, os limites locais ndo sdo faceis de converter em formato digital, pois estes podem
variar. Em quarto lugar, o espaco nem sempre é igual a distancia, pois o que geralmente mais
importa é o ponto de interesse e nao os espacos entre tais pontos. Em quinto lugar, as
distancias nao sao simétricas, parecendo maiores ou menores de acordo com o tempo e
esforco envolvidos (McCall, 2006). Neste sentido, a conjugacdo de informacao recolhida, o
seu tratamento estatistico e o mapeamento conjugam-se para possibilitar mais leitura

informada das mobilidades e acessibilidades da populacao estudada.

5.6. Procedimento de recolha de dados

O questionario é composto por 7 secoes:

I Caracterizacao Sociodemografica;
Il. Caracteristicas Socioeconomicas;
M. Organizacdo Familiar e papéis de género;
V. Transporte e Mobilidade;
V. Padroes de Acessibilidade;

VI. Necessidades e Obstaculos de mobilidade e acessibilidade.

A seccao | é composta por sete questdes, sendo que uma em forma de quadro,
compila 5 variaveis (relacdo de parentesco, sexo, idade, escolaridade e situacdo perante o
trabalho); e a seccao 2 por trés questdes; a seccdo 3 tem uma questdo em forma de quadro
que compila diversas variaveis; a seccao 4 tem 6 questdes; a seccao 5 tem cinco questoes,
sendo uma delas em forma de quadro e, por fim, a seccdo 6 é composta por uma questao,

subdividida em duas.

O questionario foi aplicado aos habitantes de uma aldeia da Cova da Beira com cerca
125 habitantes com residéncia permanente?. Obteve-se dados caracterizadores de 72% da

populacao.

Uma das limitacdes deste estudo era a falta de recursos humanos na campanha de
recolha de dados visto que o objetivo era pretendia inquirir a totalidade de habitantes da
aldeia. Por essa razao optou-se por juntar sinergias entre este projeto de investigacao e outro
em curso, também no ambito de uma dissertacdo de mestrado e criar um instrumento que
servisse a recolha para ambos, criando assim a possibilidade de ter uma equipa de duas

pessoas no terreno. Isto porque uma analise primaria da composicdo social da area em estudo

2 Este valor corresponde a uma contagem da populacdo visto que o recenseamento da populacio é feito
apenas ao nivel da freguesia. A aldeia estudada pertence a uma freguesia com 900 pessoas.
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permitiu compreender que era necessaria a administracao direta do questionario devido a

existéncia de analfabetismo e iliteracia na comunidade.

Foi entdo levada a cabo uma campanha de inquiricao de quatro dias em que a equipa
esteve na aldeia e contactou a populacao por via da abordagem porta a porta. O alvo da

recolha de dados foram habitantes da aldeia que nesta tivessem residéncia principal.

Foi recolhida resposta de uma totalidade de 40 agregados mas trés tiveram que ser
eliminados posteriormente visto que apesar da presenca de pessoas se tratavam de
habitacdes secundarias. As restantes habitacdes em que ndo se logrou estabelecer contacto

consistiram em recusas (trés casos) e auséncias durante o periodo de inquiricao (trés casos).

Na versao final obteve-se a caracterizacao de 37 agregados, com perfil detalhado de
90 individuos, 72% do total de residentes permanentes da aldeia - o que consideramos uma
representatividade estatisticamente significativa, o que validara as analises estatisticas

posteriores.
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Capitulo VI - Apresentacao e analise de

resultados

Nesta seccao serao apresentados os resultados obtidos com o trabalho de campo,
mediante a mobilizacdo das técnicas de recolha e tratamento de dados explicitadas no
capitulo anterior. Num primeiro momento sera apresentada uma caracterizacdo demografica
e socioeconomica da populacao inquirida, tendo-se optado por juntar num Unico ponto as
duas primeiras sec¢des do questionario. Esta caracterizacdo permitira analisar varios
indicadores, nomeadamente, sexo, idade, escolaridade, profissao, rendimentos, etc. Em
seguida, serdo analisados os indicadores relativos a mobilidade e acessibilidade dos agregados
e individuos inquiridos, através da apresentacao estatistica descritiva univariada e bivariada

das dimensoes e indicadores utilizados, seguido do mapeamento da mobilidade.

6.1. Caraterizacao sociodemografica e socioeconémica da

populacao

Do total de individuos caracterizados, 44 sdo individuos do sexo masculino e 46 do
sexo feminino (ver grafico 1). Assim, podemos verificar um equilibrio em relacdo a esta
variavel em que a relacdo de masculinidade é de 95,6, bastante mais elevada que o valor
para Portugal dos Gltimos censos, 91,5 (Instituto Nacional de Estatistica, 2012). Esta situacao
ndo é no entanto inédita no meio rural em que existe uma tendéncia para a masculinizagao

da populacao idosa (Gusmao & Alcantara, 2008).
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Sexo

= Masculino = Feminino

Grafico 1 - Sexo dos individuos

Dos 90 individuos, 38% tém mais de 65 anos, enquanto 23% tém entre 31 e 50 anos e
16% sao menores de 18 anos. Podemos afirmar que estamos perante uma aldeia bastante
envelhecida. O envelhecimento populacional é um processo demografico bastante atual na
sociedade portuguesa e que tem vindo a aumentar progressivamente, como se pode perceber
através da piramide etaria do pais, mais estreita na base e mais larga no topo. Através dos
numeros, podemos perceber que nunca antes o nosso pais tinha tido tamanho nimero de
populacdo com mais de 65 anos nem com mais de 80 anos, assim como também nao ha registo

de uma taxa de natalidade tao baixa como agora (Rosa, 2012).

De acordo com os dados dos Censos de 2011 do Instituto Nacional de Estatistica
(Instituto Nacional de Estatistica, 2012), a percentagem de jovens recuou de 15% no ano de
2001 para 13,7% no ano de 2011, enquanto a percentagem de idosos aumentou de 19,5% para
22,4% no mesmo periodo. Se esta situacdo €, portanto, assinalavel para o pais em geral, a
regiao em estudo afigura-se particularmente envelhecida. Se focarmos as localidades mais
proximas da aldeia em estudo, a data dos Censos de 2011, a proporcdao de populacdo
residente com mais de 65 ano de idade em Caria era de 28,11%, em Peraboa de 28,96% e no
Ferro de 23,71% (Insituto Nacional de Estatistica, 2013).

Como consequéncia, o indice de Envelhecimento médio® da populacao portuguesa
aumentou de 130 em 2001 para 163 em 2011 (Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2012).

3 indice de envelhecimento médio: “Relacdo entre a populacdo idosa e a populacdo jovem, definida
habitualmente como o quociente entre o nimero de pessoas com 65 ou mais anos e o nimero de pessoas
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Especificamente na regidao centro do pais, o Instituto Nacional de Estatistica apurou que o

indice de Envelhecimento aumentou de 129,60 em 2001 para 163,43 em 2011.

Se atentarmos nas localidades mais perto da aldeia, uma vez que esta nao consta dos
Censos de 2011 em separado, a situacao do envelhecimento populacional € muito mais
preocupante. Na localidade de Caria o indice de envelhecimento, a data dos Censos de 2011
era de 274,1, em Peraboa o indice era de 253,2 e no Ferro era de 180,7 (Insituto Nacional de
Estatistica, 2013). Assim, de acordo com os dados recolhidos, encontramo-nos perante um
indice de Envelhecimento da localidade de 309, o que é muito elevado face aos resultados

dos Ultimos Censos.

O histograma ilustra esta situacao com clareza, bem como a moda (77 anos).

Histogram
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Figura 7 - Idade da populacao

A grande maioria dos inquiridos e das inquiridas tem apenas o 4° ano de escolaridade
(34,4%), no entanto e ha também uma percentagem consideravel de individuos que nao
sabem ler nem escrever (14,4%) e uma percentagem de 10% que sabe ler e escrever sem
diploma, como se pode verificar pelo Grafico 2. Mesmo tendo em conta as criancas residentes
de idade igual ou inferior a 10 anos (9 casos, 10% da amostra) estamos perante uma

populacao com nivel de escolaridade muito baixo, dispar da evolucao positiva deste indicador

com idades compreendidas entre os 0 e os 14 anos (expressa habitualmente por 100 pessoas dos 0 aos 14
anos” (Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2012, p. xxv);
4 Calculado de acordo com a metodologia do Instituto Nacional de Estatistica (INE): indice de
Envelhecimento - Relacdo existente entre o nimero de idosos (populacdo com 65 ou mais anos) e o
nimero de jovens (populacao com 0-14 anos). Exprime-se habitualmente pelo nimero de idosos por
cada 100 pessoas com 0-14 anos.
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no ultimo recenseamento da populacdo, mas que se explica por estarmos perante uma

populacao envelhecida (Instituto Nacional de Estatistica, 2012).

1 2 Escolaridade !
9% " 1%
9
10% \
31
10 34%
11%
= N3o sabe ler nem escrever m Sabe ler e escrever sem diploma
42 ano 62 ano
= 92 ano = 122 ano
m Bacharelato ®m Licenciatura

m Doutoramento

Grafico 2 - Escolaridade completa dos individuos

A maioria dos individuos encontra-se reformado, no entanto, dos que ainda estao em
fase ativa, 22% estao empregados e empregadas, 14% desempregados e desempregadas, o que
€ uma percentagem proxima dos dados nacionais referentes ao desemprego (Instituto
Nacional de Estatistica, I.P., 2014). Quanto aos restantes habitantes, dividem-se em

estudantes e inativos (ver Grafico 3).
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1 11% Situagao perante o trabalho
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Grafico 3 - Situacao perante o trabalho dos individuos

Embora uma significativa parte dos individuos estejam reformados ou ainda nao
estejam inseridos no mercado de trabalho, 23% dos individuos constituem trabalhadores dos
servicos tradicionais, 16% trabalham no setor agricola (ver Grafico 4). Contrariamente aquilo
que esperavamos, visto ser uma comunidade rural, esta situacdo esta de acordo com a
alteracao da estrutura do mercado de trabalho e emprego em Portugal das Ultimas décadas
com o decréscimo acentuado de populacdo a trabalhar no setor agricola e o aumento nos
servicos (Oliveira, 2011). No entanto, constata-se que 78% dos agregados possuem uma horta
ou terreno de cultivo e 70% trabalham nele diariamente o que indica que nao obstante a
agricultura nao ser a atividade profissional dominante das pessoas ativas da aldeia,

representa uma atividade importante para a maioria dos agregados.
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Setor de atividade

m Agricultura = Industria = Servigos tradicionais Servigos qualificados

Grafico 4 - Setor de atividade dos individuos

Em suma, estamos perante uma populacdo equilibrada no que respeita ao sexo dos
individuos mas muito envelhecida. Em relacao a escolaridade, a populacao apresenta-se como
uma populacdo pouco escolarizada, sendo que a maioria dos individuos possui o 4° ano de
escolaridade. Na sua maioria os e as habitantes da aldeia ja se encontram reformados e

reformadas, dos que estao a trabalhar, a maioria trabalha no setor dos servicos tradicionais.

Em relagao a dimensao do agregado familiar, predominam os agregados de 2 pessoas
com 35% dos casos analisados contudo a média de pessoas no agregado é 2,43 porque cerca de
40% dos agregados tém 3 ou mais pessoas e 24,3% tém apenas uma pessoa. Estes valores
acompanham de perto as tendéncias nacionais do Ultimo recenseamento da populacdo, a
saber, media de 2,6 pessoas por agregado familiar e percentagem de 24% de pessoas a habitar
so0s. Em testes de associacao verificou-se uma elevada e muito significativa correlacdao (R
Pearson de -,618 com significancia de ,000) entre os mono agregados e a idade do ou da

respondente, o que era expetavel dado o cenario de envelhecimento da populacgao.
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Tabela 1 - Dimensao do Agregado Familiar

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid 1 9 24,3 24,3 24,3
2 13 351 35,1 59,5
3 8 21,6 21,6 81,1
4 4 10,8 10,8 91,9
5 3 8,1 8,1 100,0
Total 37 100,0 100,0

Quanto a variavel rendimento liquido do agregado encontram-se rendimentos abaixo
das médias nacionais com apenas 6 casos (menos de 10% da amostra) com rendimento mensal
liquido acima dos 1000 euros. A percentagem de agregados que auferem menos ou igual ao
salario minimo é de 48,6% da amostra. Contudo, temos que ter em conta que a maioria dos
agregados inquiridos tém reformados e reformadas. Um teste de associacao entre esta
variavel e a variavel situacdo perante o trabalho do ou da respondente permitiu verificar
associacao significativa (Qui-quadrado de 61,8 e ,000 de significancia) evidenciando-se da
analise da tabela cruzada que a forca da associacdo vem do cruzamento das opcoes até 485€

e reformado/a.
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Tabela 2 - Rendimento liquido mensal do agregado familiar

Situagio perante trabalho i@ lente * R il ito liguido | do agregado familiar Crosstabulation
Count
Rendimenta liguido mensal do agregado familiar
REE
Entre 486€ e Entre 1001€e Mais de 2001 sahefMan
At 485€ 1000& 2000& = responde Total

Situagdo perante Empregadoia 1 2 1 2 a 51
trabalho d@ respandente Desempregadola 4 1 o] o 7

Refarmadoia @ ] 1 u} o 22

Reformadola por o 1 o a 1

invalidez

Estudante o o u} u} 1 1
Total 18 12 4 2 1 ar

Esta associacdo € condicente com o que se apresenta no Orcamento Cidadao
(Ministério das Financas, 2014, p. 24) segundo o qual a "cerca de 80% dos pensionistas

recebem uma média mensal de 364€".

6.2. Organizacdo Familiar e Papéis de Género

Esperavamos que uma maioria de pessoas tivesse atividade ligada ao campo e a
agricultura. Na verdade, agricultor/a por conta de outrem é a categoria profissional que mais
pessoas emprega na localidade e emprega mais mulheres (seis) do que homens (cinco). Nao
obstante, o que prevalece é a diversidade de ocupacdes entre os 36% da populacdo que sdo
ativos e ativas. Podemos encontrar também categorias profissionais como cuidadora de
criancas, costureira, assistente de cozinha, auxiliar hospitalar, por exemplo, profissdes mais
associadas as mulheres e, por outro lado, consultor informatico, mecanico e motorista de
veiculos pesados como profissdes mais associadas aos homens. A tabela seguinte ilustra a
relacao entre sexo e profissao, pautada por um padrao fortemente associado ao modelo social

tradicional.
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Tabela 3- Profissao das e dos habitantes tendo em conta o sexo

Sexo
Masculino Feminino Total
Profissédo 24 18 42
Agricultor/a por conta de
) 5 6 11
outrém
Agricultora/Pastora 0 1 1
Ama de criangas e
o 0 1 1
Domeéstica
Assistente de Cozinha 0 1 1
Auxiliar hospitalar 0 1 1
Comerciante 1 1 2
Consultor informatico 1 0 1
Costureira 0 4 4
Cuidadora particular de
] 0 1 1
casal idoso
Doméstica 0 3 3
Empregada de mesa 0 1 1
Empregada doméstica 0 2 2
Empregado numa vacaria 1 0 1
Entrevistadora INE; gerente
hotelaria e empregada 0 1 1
doméstica
Escrituraria 0 1 1
Funcionario da EDP 1 0 1
Funcionario das Financas 1 0 1
Gestor representante de
] ) 1 0 1
empresa internacional
Mecéanico de automéveis 2 0 2
Motorista de veiculos
1 0 1
pesados
Operador de maquinas da
o 1 0 1
construcao civil
Operéria das Confe¢des 0 2 2
Operéria fabril/Assistente 0 1 1
em lar de idosos (POC)
Operario 1 0 1
Pastor/a 1 0 1
Pedreiro 1 0 1
Professora universitaria 0 1 1
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Taxista 1 0 1
Trabalhador das obras 1 0 1
Total 44 46 90

E inegavel a tendéncia do ser humano para mentalmente dividir a sociedade conforme
um modelo binario, entre homens e mulheres, associando a cada um, estereotipos especificos
(Schouten, 2011). Assim, a escolha da profissao tende a ser influenciada por estes
estereotipos pelo que temos maioritariamente homens em profissdes ligadas a forca e a
maquinaria ou transportes - na nossa amostra mecanico de automoveis, trabalhador das
obras, taxista - e mulheres em profissoes ligadas ao cuidar - na nossa amostra, professora,

cuidadora de idosos, auxiliar hospitalar, entre outras.

Se atentarmos a situacdo perante o trabalho de cada individuo, podemos constatar
que, na sua grande maioria, os individuos ja se encontram reformados e, neste caso, ha mais
reformadas que reformados. No entanto, se observarmos as reformas por invalidez, ndo ha
nenhuma mulher nessa situacao. No caso dos que se encontram a trabalhar temos uma
homogeneidade no que diz respeito ao sexo dos individuos, sendo que o mesmo nimero de
homens e mulheres trabalham. No campo dos desempregados, temos sete homens

desempregados e seis mulheres nesta situacao.

25
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15 14

10 10
10 7
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Grafico 5 - Situacao perante o trabalho segundo o sexo

E também importante ter uma ideia de quem contribui mais para o rendimento do
agregado familiar, se o0 homem ou a mulher. Olhando para os dados, doze inquiridos do sexo
feminino responderam serem as préprias a contribuir mais para o rendimento familiar, quatro
elementos do sexo masculino identificaram o conjuge como a pessoa que mais contribui para

o rendimento familiar, o que perfaz um total de 16 mulheres a contribuir mais para os
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rendimentos mensais do agregado familiar, enquanto o total de homens que mais contribui
fica pelos 15. Ao eliminar os agregados com apenas uma pessoa continua a verificar-se que
sao as mulheres quem mais contribui para o rendimento familiar. Parece assim que,
contrariamente as expectativas, nesta composicao social sdo as mulheres quem aufere mais
rendimentos (se bem que a diferenca seja pequena) e nao esquecendo a situacao de ser outra

pessoa do agregado a auferir mais rendimentos.
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Grafico 6 - Pessoa que mais contribui para o rendimento do agregado familiar

Tendo em conta a problematica dos papéis de género solicitou-se aos agregados que
indicassem o ou a principal executor ou executora de uma lista de tarefas de gestao
doméstica e familiar. Na questdao de quem é que prepara as refeicées, os dados dizem-nos
que nado ha significancia estatistica entre o sexo e quem prepara as refeicées, o que quer
dizer que nao podemos associar esta tarefa a nenhum sexo especifico. O mesmo acontece nas

tarefas lavar e arrumar a loica.

Quando se perguntou acerca de quem trata da roupa as respostas ja foram diferentes.
Os dados mostram-nos um qui-quadrado de 21,349 para um significancia estatistica de 0,001,
o que significa que, embora nao haja uma significancia muito forte, ela é significativa entre o
sexo do ou da respondente e a tarefa de tratar da roupa (Tabela 4), no sentido de que sao as

mulheres quem habitualmente trata da roupa.
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Tabela 4 - Quem trata da roupa segundo o sexo

Chi-Square Tests

Asymp. Sig. (2-
Value df sided)
Pearson Chi-Square 21,3492 5 ,001
Likelihood Ratio 26,326 5 ,000
Linear-by-Linear Association ,027 1 ,869
N of Valid Cases 37

a. 9 cells (75,0%) have expected count less than 5. The minimum expected

count is ,41.

O mesmo acontece na tarefa de passar a roupa. Temos um qui-quadrado de 19,275
para uma significancia estatistica de 0,002, o que significa que também aqui ndo ha uma
associacdo muito forte mas significativa entre o sexo e a tarefa. Também aqui sdo as
mulheres quem habitualmente passa a roupa. Estes resultados sao condicentes com estudos
que ilustram que o ciclo da roupa é tipicamente tarefa assegurada pelo sexo feminino

(Simoes, et al., 2011).

Tabela 5 - Quem passa a roupa segundo o sexo

Chi-Square Tests

Asymp. Sig. (2-
Value df sided)
Pearson Chi-Square 19,2752 5 ,002
Likelihood Ratio 23,553 5 ,000
Linear-by-Linear Association , 799 1 371
N of Valid Cases 37

a. 10 cells (83,3%) have expected count less than 5. The minimum expected

count is ,41.

No que diz respeito as limpezas, continuamos a obter uma associacdo entre o sexo
do/da respondente e a tarefa, uma vez que temos um qui-quadrado de 23,567 para uma
significancia estatistica de 0,003. Mais uma vez sdao as mulheres quem limpa a casa

habitualmente.
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Tabela 6 - Quem normalmente limpa a casa segundo o sexo

Chi-Square Tests

Asymp. Sig. (2-
Value df sided)
Pearson Chi-Square 23,5672 ,003
Likelihood Ratio 29,510 ,000
Linear-by-Linear Association 172 ,678
N of Valid Cases 37

a. 15 cells (83,3%) have expected count less than 5. The minimum expected

count is ,41.

Quando se perguntou acerca de quem normalmente faz a manutencao e reparacao da

casa e dos seus equipamentos, as respostas nao deixaram duvidas: sao os homens quem

desempenha esta tarefa. Os dados ddo-nos um Qui* de 24,661 para uma significancia

estatistica de 0,000.

Tabela 7 - Quem normalmente faz a reparacao e manutencao da casa e dos equipamentos

Asymp. Sig. (2-
Value df sided)
Pearson Chi-Square 24,6612 ,000
Likelihood Ratio 32,096 ,000
Linear-by-Linear Association 6,671 ,010
N of Valid Cases 37

a. 8 cells (66,7%) have expected count less than 5. The minimum expected

countis ,41.

Nos casos em que ha criancas pequenas, a tarefa de cuidar delas é maioritariamente

feminina, apenas ha quatro casos em que os cuidadores sdo os dois elementos (masculino e

feminino). De salientar ainda que nenhum elemento do sexo masculino afirma ser o proprio a

cuidar das criancas.
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Grafico 7- Quem por norma cuida das criancas pequenas

Na tarefa de ajudar os menores a realizar os trabalhos de casa, ja se encontra um
certo equilibrio entre homens e mulheres, como nos demonstra o grafico seguinte e o que vai

de encontro ao que nos diz alguns estudos (Villas-Boas, et al., no prelo).
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Grafico 8 - Quem por norma ajuda a realizar os trabalhos de casa das criancas

No transporte das criancas a atividades extracurriculares voltamos a identificar um
desequilibrio entre mulheres e homens, sendo que em apenas um caso € o homem a levar as

criangas as atividades, enquanto em seis casos sao as mulheres a fazé-lo.
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Grafico 9 - Quem por norma transporta as criancas as atividades extracurriculares

Importa também perceber se ha mais homens ou mulheres com carta de conducao.
Pelos dados podemos verificar que vinte e seis homens possuem carta de conducao, em
oposicao a vinte e uma mulheres. Relembrando que temos uma populacao mais feminina (46%

versus 44%) percebe-se que existe uma masculinizacao da posse desta habilitacao.

B Masculino ® Feminino
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Grafico 10 - Sexo do/a respondente e posse de carta de condugao

Identicamente sdo as mulheres quem menos conduz, menos usa o automovel
particular e mais se desloca a pé, como pode se pode ver nos dois graficos seguintes. Contudo
constata-se que apesar disto nao sao as mulheres quem se desloca menos. Analisando as

respostas das acessibilidades, constata-se que sao sobretudo as mulheres quem acede aos
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servicos por meio de transporte de outrem (transportadas por familiar ao vizinho) recorrendo
os homens menos a esta solucdo de acessibilidade e por ai justificando-se que percorram
menos distancias.

Frequéncia com que os individuos conduzem
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Grafico 11 - Frequéncia com que os individuos conduzem

Meio de transporte frequente do/a respondente
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Grafico 12 - Meio de transporte frequente do/a respondente

Quisemos saber também acerca da frequéncia com que o agregado familiar costuma

frequentar espacos de lazer e verifica-se que uma percentagem muito elevada simplesmente
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nunca frequenta espacos de lazer (59,5%. Apenas 27% da populacao inquirida frequenta

espacos de lazer mensalmente ou mais, como se poder ver na tabela seguinte.

Tabela 8 - Frequéncia com que o agregado familiar costuma frequentar espacos de lazer

Percentagem Percentagem

Frequéncia Percentagem valida acumulativa
Valido Diariamente 3 8,1 8,1 8,1
Semanalmente 3 8,1 8,1 16,2
Mensalmente 4 10,8 10,8 27,0
Trimestralmente 2 5,4 5,4 32,4
Raramente 3 8,1 8,1 40,5
Nunca 22 59,5 59,5 100,0

Total 37 100,0 100,0

E curioso confrontar estes resultados com o trabalho na horta (78,4% dos agregados
possui horta ou terreno e 70,3% trabalha nele diariamente) em duas vertentes: primeiro de
que este trabalho agricola nao é encarado pelos e pelas respondentes como um hobby;
segundo que existindo tempo livre disponivel as pessoas desta comunidade tendem a aplica-lo

numa atividade produtiva de base agricola.

6.3. Transportes e mobilidade

Um dos propdsitos da presente dissertacao era estudar a mobilidade e acessibilidades
na aldeia. Apos a realizacdo dos inquéritos verificou-se que a mobilidade dos e das habitantes
varia bastante, desde uma situacao de quase imobilidade (7 casos) e uma situacao de baixa
(11 casos) e média mobilidade (7 casos). Existem ainda 12 casos de intensa deslocacéo. Estas
variacbes sdo constataveis no quadro e no grafico seguinte que apresenta a estatistica
descritiva da variavel (onde se vé uma variancia e um desvio padrdo bastante elevados) e a

distribuicao da quilometragem.
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Grafico 13 - Quilometragem semanal do agregado familiar

A saber, cinco agregados percorrem apenas 1km por semana, os restantes tém
padroes muito diferentes, se ha alguns que fazem poucas deslocacoes semanais, ha outros
que se deslocam frequentemente durante a semana, perfazendo um total de cerca de 1150

km por semana.

Procurou-se também saber qual(is) a(s) razao(6es) que levam os individuos a usar o
automovel particular, ao invés dos transportes puUblicos. Cerca de 35% afirma usar o
automovel particular por ndo haver oferta de transportes publicos que sirva as suas
necessidades. No entanto, alguns individuos afirmam que o automovel particular é também

mais comodo e muitas vezes o agregado familiar precisa dele para fins profissionais.

Destaca-se que cerca de 38% dos e das respondentes considera a hipotese de mudar
de meio de transporte caso existisse na aldeia um sistema coletivo organizado de transporte

que permitisse maior flexibilidade ou se a oferta de transporte publico se alargasse.

Do total de individuos inquiridos, 47 possui carta de conducdo enquanto os restantes
43 nao possuem. O que, traduzindo em percentagem reflete um valor de 52% de individuos

com carta de conducao.

100



Desigualdades de acesso e de mobilidade em meio rural - uma perspetiva de género

= Sim = Nao

Grafico 14 - Posse de carta de conducao

A grande maioria dos individuos encartados (34%) afirma conduzir diariamente,
enquanto 18% refere que apesar de ter carta de conducao nunca conduz. No grafico 16, que
demonstra a frequéncia com que os inquiridos conduzem, é possivel constatar a

expressividade dos individuos que ndao conduzem.

= Nunca = Raramente = Quinzenalmente

Semanalmente m Diariamente = N3do tenho carta de condugdo

Grafico 15 - Frequéncia com que o individuo conduz

Procurou-se também saber qual o meio de transporte que os inquiridos e as inquiridas
mais utilizam, sendo que 62% responderam usar o automdvel particular/proprio para as suas

deslocacdes. Logo a seguir, e com igual percentagem surgem os inquiridos e inquiridas que
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afirmam deslocar-se no automoével ou motociclo/ciclomotor particular de outrem e os que se
deslocam a pé. Em terceiro lugar, na lista de meios de transportes, surgem os inquiridos que
optam por usar os transportes publicos para se deslocarem. Poucos sao os que usam
motociclo/ciclomotor, transporte coletivo da empresa ou uma combinacao entre transporte

proprio e os transportes publicos.

= Automovel particular/préprio

= Motociclo/Ciclomotor

= Automével ou motociclo/ciclomotor particular de outrem
Transportes publicos

= Transporte coletivo de empresa

= Combinagdo de transporte préprio/particular e publico

m Apé

= Qutro meio

m N3o sai de casa ou da rua

Grafico 16 - Meio de transporte que o inquirido usa com mais frequéncia nas suas deslocacoes

Procurou-se também saber quantos veiculos cada agregado familiar possuia. A maioria
dos agregados (40,5%) possui um automovel ligeiro de passageiros. Em relacao aos automaveis
ligeiros de mercadorias, as vulgares carrinhas, apenas dois agregados familiares possuem. Se
atentarmos nos ciclomotores, apenas trés agregados familiares possuem um, enquanto cinco
agregados familiares possuem um motociclo. Sendo uma aldeia em que a agricultura esta
presente, nove agregados familiares possuem um trator e quatro possuem uma motoenxada. E

interessante observar também que 6 agregados familiares possuem uma bicicleta, e outros
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trés agregados possuem quatro bicicletas, ndao obstante este meio nunca é referido como

meio de transporte.

6.4. Padroes de acessibilidade

Destaca-se antes de tudo o mais que a acessibilidade da populacao estudada se baseia
quase essencialmente no uso de transporte e no percorrer de distancias consideraveis. Esta
constatacdo € coadjuvada pelo facto da aldeia estudada nao dispor de qualquer servico de
abastecimento que nao seja um estabelecimento de café onde se pode comprar gas em
botija. Para servicos base como alimentacdo, salude, educacdo ou mesmo uma caixa
multibanco as pessoas da aldeia tém que se deslocar no minimo quatro quilometros. Pelo que
desde logo podemos afirmar que ha uma relacao direta entre as duas variaveis: uma elevada

acessibilidade corresponde a um alto nivel de mobilidade.

Os padroes de acessibilidade foram recenseados mediante o questionamento de uma
lista de servicos sobre os quais se perguntava o local e a periodicidade com que os agregados
acediam aos mesmos. Uma analise das respostas permitiu agrupar os agregados de acordo
com o seu padrao de mobilidade. Identificamos 3 tipos: um perfil de mobilidade em que o
acesso ao transporte particular/proprio é escasso ou nulo, havendo por vezes o acesso ao
transporte particular de outrem (a “boleia” com familiares e vizinhos e vizinhas), sendo o
modo de transporte mais frequente na aldeia andar a pé. Algumas destas pessoas referem so
se sentir bem em casa. Correspondem a um perfil envelhecido (com 65 ou mais anos) e sem
carta de conducao ou posse de carro, também sem escolaridade ou a saber ler e escrever sem
diploma. Os locais de acesso a bens e servicos destas pessoas sdo, geralmente, os mesmos dos
perfis com mais mobilidade - nao se verifica associacao positiva entre este perfil e o acesso
privilegiado mais proximas - o que se altera é a frequéncia do acesso e a diversidade de locais

frequentados, ambos meios restritos.

Ilustra-se este perfil com um caso exemplificativo. Este caso refere-se a um senhor
reformado, cujas deslocacdes sao pouco frequentes. Como se pode observar pela figura 5, o
individuo efetua deslocacdes quinzenais (para Caria e Peraboa) e anuais (ao Hospital da
Covilha). As suas deslocacoes quinzenais a Peraboa acontecem por motivos de saude, ou seja,
para ir ao Centro de Salde, enquanto as deslocacdoes a Caria sdao para comprar bens
alimentares. De més a més o individuo desloca-se a Caria para aviar as receitas na Farmacia.
As deslocacdes anuais sao até ao Hospital Péro da Covilhda. Muitos agregados possuem

horta/terreno e cultivam-no diariamente, neste caso, a horta/terreno é ao lado de casa. No
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total semanal, o individuo refere fazer apenas em média 1km de deslocacdes, visto que ha

semanas em que nao sai da aldeia.

Legenda:
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Figura 8 - Caracterizacao de mobilidade, frequéncia de deslocagdes. Fonte: (Google, 1998), elaboracao

propria.

Os grupos das pessoas com baixa e média mobilidade e acessibilidade caracterizam-se
por conter uma maior diversidade de idades, situacdes perante a profissao e rendimentos.
Contudo, encontram entre si mais afinidades ao nivel da escolaridade e dos recursos,

tendencialmente baixos, de mobilidade.

Exemplificamos com um caso de baixa mobilidade de um casal idoso, proprietarios de
um motociclo cujas deslocacdes se realizam semanalmente a Belmonte e mensalmente a
outras localidade como a Covilha, Caria, Vale Formoso, etc., como podemos observar na
figura 9. As deslocacdes semanais do casal sao para frequentar o minimercado, as deslocacoes
mensais sdo para frequentar o Centro de Saude (Vale Formoso), para ir ao hipermercado
(Covilhd) e a Farmacia (Caria). No total semanal, o casal refere fazer em média 30 Km de

deslocacoes.
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Figura 9 - Caracterizacdo de mobilidade, frequéncia de deslocacbes. Fonte: (Google, 1998), elaboracao

propria.

Optamos por apresentar graficamente dois casos de elevada mobilidade porque se
revelaram mais proficuos em diversidade. Ainda assim, apresentam elementos comuns como
seja a faixa etaria mais jovem, escolaridade mais elevada e profissdes mais diferenciadas,
concentrando-se neste grupo trabalhadores e trabalhadoras do setor terciario qualificado e as

pessoas que efetuam atividades de lazer.

O terceiro caso elucida um agregado familiar, composto por 4 pessoas, com
frequentes deslocacoes para diversas localidades. Como podemos observar pela figura 10, as
deslocacdes do agregado a Peraboa sdo diarias, devido a escola dos filhos. As deslocacoes
semanais ocorrem para Belmonte, para frequentar atividades de lazer, bem como para ir ao
supermercado e, também, para a Covilha, para ir ao hipermercado. No total semanal, o

agregado familiar refere fazer cerca de 300 km de deslocacoes.
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Figura 10 - Caracterizacdo de mobilidade, frequéncia de deslocacdes. Fonte: (Google, 1998), elaboracao

propria.

O quarto caso apresenta um agregado familiar, composto por 5 pessoas com
deslocacdes frequentes. Diariamente o agregado familiar desloca-se ao Tortosendo e a
Peraboa por causa da escola dos filhos e das filhas e sobrinho, semanalmente frequenta
atividades de lazer em Belmonte e vai ao hipermercado ou supermercado na Covilha.
Quinzenalmente as deslocacdes a Castelo Branco sao por conta de idas ao shopping, enquanto
as deslocacoes trimestrais sao efetuadas por lazer. O respondente efetua teletrabalho em
casa mas sendo representante de uma empresa internacional em Portugal, efetua
mensalmente viagens ao estrangeiro, o que exponencia o seu indice de mobilidade. No total

médio semanal, o agregado familiar calcula fazer uma média de 1150 km de deslocacdes.
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6.5. Necessidade e obstaculos

Procurou-se perceber se a recente crise economica teria afetado as deslocacoes dos e

das habitantes, ao que a maioria (75%) respondeu que sim, enquanto 25% afirmaram que nao.

Tabela 9- Necessidade de poupar nas deslocacoes do agregado familiar

Percentagem Percentagem
Frequéncia Percentagem valida acumulativa
Valido Sim 27 73,0 75,0 75,0
Né&o 9 24,3 25,0 100,0
Total 36 97,3 100,0
Ausente  Sistema 1 2,7
Total 37 100,0

Dos que responderam “sim” a necessidade de poupar nas deslocacdes do agregado

familiar, 40,9% deixou de realizar ou diminuiu as viagens de lazer e 27,3% diminuiram nas

deslocacdes quotidianas (ver tabela 10).

Tabela 10 - Praticas de reducao de custos com as deslocacdes

Percentagem Percentagem
Frequéncia Percentagem vélida acumulativa
Valido Deixou de realizar viagens
9 24,3 40,9 40,9
de lazer
Deixou de utilizar tanto o
2 54 9,1 50,0
carro deslocando-se menos
Deixou de ir tantas vezes as
1 2,7 4,5 54,5
compras
Deixou de utilizar o servigo
) 1 2,7 4,5 59,1
de Taxi
Tenta juntar idas a Covilha
) 1 2,7 4,5 63,6
(médico)
Diminui as deslocac¢des 6 16,2 27,3 90,9
Reduziu o nimero de
. 2 5,4 9,1 100,0
viagens de lazer
Total 22 59,5 100,0
Ausente  Sistema 15 40,5
Total 37 100,0
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Da populacao inquirida, 94% tem familiares ou amigos/as a residir fora da localidade,
sendo que a frequéncia de visita a ou por estas pessoas é de 54% dos casos mensal ou mais e
nos restantes casos varia entre trimestralmente e nunca, sendo que a visita trimestral é a

periocidade mais selecionada (24,2%).

Tabela 11 - Frequéncia de visitas a familiares ou amigos e amigas a residir fora da localidade

Percentagem Percentagem
Frequéncia Percentagem valida acumulativa
Valido Semanalmente 6 16,2 18,2 18,2
Quinzenalmente 6 16,2 18,2 36,4
Mensalmente 6 16,2 18,2 54,5
Trimestralmente 8 21,6 24,2 78,8
Anualmente 4 10,8 12,1 90,9
Raramente 2 5,4 6,1 97,0
Nunca 1 2,7 3,0 100,0
Total 33 89,2 100,0
Ausente  Sistema 4 10,8
Total 37 100,0

Ainda tendo em conta as praticas de poupanca por causa da crise econémica, 78,4%
dos habitantes refere que gostaria de frequentar alguns sitios mais vezes. Os locais mais
referidos sdo Lisboa, Fatima e Covilha, o que é interessante, visto que agrupam a capital, um
local mais emblematico do ponto de vista religioso e depois uma localidade proxima, sendo
que esta opcao é tendencialmente assinalada nos perfis menos moveis (3 casos). As razoes
mais apontadas para a nao frequéncia desses lugares mais vezes é destacadamente o facto de

ser demasiado caro (54,1%).
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Capitulo VIl - Conclusdes (possiveis) e

reflexao final

Chegados ao fim do percurso investigativo, inicia-se o Ultimo capitulo com um balanco

da pesquisa, referenciado nos objetivos a que nos propusemos.

Tendo em conta o vasto corpo analitico, pode haver o risco de perder informacao, por
isso optou-se por estruturar as conclusdes em 3 seccoes: num primeiro ponto efetuou-se uma
caracterizacao da aldeia em questado, tendo por base a Figura 1 - Contexto socioeconémico
geral das areas rurais (ver pagina 24); num segundo ponto efetuou-se um balanco de acordo
com os objetivos a que nos propusemos no inicio e, por ultimo, fez-se também um balanco
tendo em conta as hipoteses enunciadas e destacando alguns aspetos que nos parecem de

particular interesse.

7.1. Caracterizacao da aldeia

Apos a investigacao efetuada, podemos afirmar que a aldeia estudada é pertence a
categoria rural profundo, apesar de se situar a uns escassos 18Kms de uma cidade. As poucas
pessoas nela residentes que fizeram o percurso de vida de sair de um meio urbano para um
meio rural apontam a falta de condicOes para atrair mais pessoas para a zona devido ao facto

de estar desprovida de condicées.

Tendo como referéncia a Figura 1 - Contexto socioecondomico geral das areas rurais
(ver pagina 24), tentaremos caracterizar a aldeia estudada, segundo os pontos fortes e fracos
apontados ao meio rural. Referentemente a ruralidade, um dos pontos fortes da aldeia é o
facto de existirem extensas areas rurais, o que pode ser bom tendo em conta as praticas de
agricultura. No entanto, esta caracteristica pode também ser negativa, como é o caso de
alguns dos terrenos que se situam em terrenos irregulares e, portanto, dificeis de cultivar. No
que respeita a populacdo, o Programa de Desenvolvimento Rural (Programa de
Desenvolvimento Rural, 2007, p. 17) identifica como pontos fortes o facto de poder existir um
crescimento da populacdo com os imigrantes, bem como uma evolucao positiva das
acessibilidades rodoviarias, com a consequente reducao significativa do tempo de deslocacao.
Na realidade, o que se pode perceber através da investigacao é que ha uma baixa densidade

populacional na aldeia, bem como uma populacao bastante envelhecida e portanto, uma
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fraca atratibilidade do meio rural. Nao existe populacdo imigrante na aldeia. Também se
verificou que nao houve uma evolucéo positiva das acessibilidades rodoviarias como se previa,
mas pelo contrario ha uma escassez de transportes publicos e o piso de acesso a aldeia
também se encontra em mau estado, o que faz aumentar o tempo de deslocacdo. Em relacao
a economia, estamos perante uma aldeia que, devido a faixa etaria dos habitantes, tem
muitos individuos na reforma (39% da populacdo inquirida) e os que estao em fase ativa e
empregados (22% da populacao inquirida) estdo espalhados por varios setores de atividade, ao
contrario do que se esperava que os individuos tivessem, na sua maioria, empregos ligados a
agricultura. Por estes dados podemos entdao concluir que, em relacdo ao emprego, a
agricultura tem vindo a perder importancia no meio rural, visto nao haver muitos
trabalhadores agricolas. No entanto é de assinalar a posse de horta ou terreno (78,4% dos
agregados possui horta ou terreno e 70,3% trabalha nele diariamente) mostrando que a
agricultura é uma atividade e uma fonte de bens alimentares para parte significativa da
populacdo. Uma das vantagens apontadas ao meio rural € um desemprego mais baixo. Neste
caso ndo se comprova visto que 22% da populacao em idade ativa esta desempregada, o que é
um valor elevado. Existe um setor terciario claramente enfraquecido e a saida de populacao
para as zonas urbanas é atestada pela piramide etaria da comunidade, nao obstante algumas

entradas de agregados novos.

7.2. Estudo dos objetivos de pesquisa

O primeiro objetivo a que nos propusemos dar resposta foi tipificar percursos e modos
de transporte das e dos habitantes. Isto é, pretendia-se saber quais os locais que os e as
habitantes mais frequentavam e qual o meio de transporte que usavam para essas
deslocagbes, bem como a frequéncia das mesmas. Para tal, depois da realizagao do inquérito
por questionario com aplicacao direta, usamos dois programas (Google Maps e Concept Draw)
para elaborar um mapa dos locais que os agregados familiares frequentavam e com que
frequéncia o faziam. Foi criada uma tipologia de mobilidade e acessibilidade ilustrada por
cinco agregados familiares tipo, elucidativos de trés perfis de mobilidade: mobilidade
nula/ndo existente, baixa mobilidade e elevada mobilidade. A tipologia permitiu-nos
compreender que apesar do acentuado envelhecimento da populacdao e dos padroes
sociodemograficos e socioecondmicos consistentes com uma comunidade de tipo rural
profundo, curiosamente emergiram bastantes casos de mobilidade média e intensa o que
permite compreender que: a vida nesta comunidade efetivamente condiciona os e as
habitantes a deslocacdo; sob uma primeira aparéncia de imobilidade espacio-temporal,

coexistem na aldeia movimentos e pessoas em padroées diversificados.
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O segundo objetivo definido era efetuar o levantamento das necessidades e
constrangimentos de mobilidade e acessibilidade das e dos habitantes da aldeia. Foi possivel
constatar que com a recente crise econdmica muitos agregados familiares afirmaram ter que
reduzir nas suas deslocacoes diarias, seja em questdes de lazer ou até mesmo de satisfacao
de bens e necessidades. Percebeu-se igualmente que a acessibilidade pura é praticamente
nula visto que esta diretamente dependente da capacidade de mobilidade dos agregados, ou
seja, variam em proporcao direta, colocando em grande fragilidade de condicées de vida as

pessoas mais imdveis da comunidade.

O terceiro objetivo era analisar a situacao de mobilidade de grupos potencialmente
mais vulneraveis, nomeadamente as mulheres e a populacdo idosa em geral. Dos dados
obtidos € possivel afirmar que, contrariamente ao que se esperava, nao sao exatamente as
mulheres as mais afetadas em questées de mobilidade e acessibilidade assumindo-se a idade
como um fator muito mais relevante. De facto, é a populacdo idosa quem revela mais
obstaculos a mobilidade e acessibilidade, quer sejam mulheres ou homens seja porque nao
possuem habilitacdo legal para conduzir nem veiculo préprio, ou porque a rede de transportes
publicos ndo serve a necessidade da populacdo e a aldeia em estudo ndo possui
infraestruturas que satisfacam os bens e necessidades da populacdo. Assim sendo, s6 é
possivel essa satisfacdo quando a populacédo se desloca a outras localidades, o que nem todos
os individuos tém facilidade em conseguir, principalmente a populacao idosa. Neste grupo
especifico dos "idosos e idosas imoveis" ainda foi possivel constatar que sdo mais as mulheres

quem recorre a solucoes alternativas como a "boleia” ou o "recado” pedido aos filhos e filhas.

Em suma, com a presente investigacao conseguimos dar resposta a todos os objetivos
a que nos tinhamos proposto no inicio, quer em relacdo a mobilidade e acessibilidade da
populacdao como em relacao a identificacdo de necessidades e obstaculos a essa mobilidade e

acessibilidade, especificamente numa perspetiva de género e da populacgéo idosa.

7.3. Estudo das hip6teses enunciadas

7.3.1. Hipotese 1

Para a presente investigacdo era importante responder a hipétese de que os padroes
de mobilidade e acessibilidade no rural eram fortemente condicionados pelo urbano. Neste
sentido, procuramos saber quem concessionava a rede de transportes pUblicos que passavam

na aldeia em estudo e descobriu-se que era a empresa Auto Transportes do Fundao, Lda. Os
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horarios estipulados para o autocarro que passa na aldeia sdo: de segunda a sexta-feira as
7h40 (o autocarro sai de Benquerenca para a Covilhd), as 17h30 e as 18h25 (o autocarro sai da
Covilhd), acontecendo estas carreiras apenas em periodo letivo. Em suma, quem queira ir de
manha da Covilha para a aldeia ndo consegue pois ndo ha autocarro. Quem quiser deslocar-se
nos fins-de-semana através deste meio de transporte também nao pode pois nao ha

transportes ao fim de semana para a aldeia em questao.

Assim, tendo em conta que é uma empresa sediada num meio urbano, os transportes
publicos no meio rural, em especifico na aldeia em estudo, sao condicionados pelo urbano. Se
o0 urbano néo tiver em conta as necessidades da populacao e nao definir mais horarios para os
transportes publicos, a populacdo ndao tem como usufruir em pleno dos transportes publicos

nem pensar as suas deslocacoes tendo em conta este meio de transporte.

Adicionalmente verificou-se que as cidades circundantes, com especial destaque para a
Covilha, sao local principal de abastecimentos e acessos de grande parte dos agregados
estudados e ainda local de trabalho para varias das pessoas ativas na comunidade. O hospital
da Covilha é frequentado por todos e todas. Ja os espacos comerciais (super e hipermercados)
sdo frequentados pelos agregados de baixa, média e elevada mobilidade. Vilas mais proximas
como a de Belmonte desempenha um papel assinalavel nos abastecimentos mas claramente
niao é suficiente para a larga maioria dos agregados pelo que se destaca claramente a

relevancia do meio urbano como presente na vida quotidiana da maioria dos e das habitantes.

Em suma, podemos afirmar que a hipétese colocada se confirmou e que ha um uso do
espaco peri urbano e urbano circundante bastante elevado para além de um condicionamento
do rural pelo urbano numa relacao de alguma complexidade. Estes resultados interpretados a
luz da proposta de (Freitas & Vaz, 2009) que sugerem que em contexto de rurbanizacdo o
hibridismo das construcdes identitarias se acentua na proporcao direta em que as relacoes se
intensificam mas equacionada especificamente ao nivel da mobilidade e transportes, setor
em que esta questao assume contornos de maior dependéncia portanto potencialmente maior

expressividade.

7.3.2. Hipotese 2

Quisemos perceber se os papéis de género prevalecentes na comunidade seguem o
modelo tradicional, sendo a mulher quem desempenha as tarefas domésticas
tradicionalmente consideradas como femininas, o que condicionaria os seus padroes de

mobilidade.
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Os resultados obtidos permitem-nos afirmar que, em tarefas como: tratar da roupa,
passar a roupa e limpar a casa (tarefas tipicamente femininas) continuam a ser
desempenhadas maioritariamente por mulheres, ao que se acrescenta tarefas como cuidar
das criancas pequenas (ajudar a vestir, lavar, etc.) e transporta-las as atividades
extracurriculares. Por outro lado, uma tarefa tipicamente masculina (manutencao e
reparacao da casa e dos equipamentos) continua a ser maioritariamente desempenhada por

homens.

No entanto, pudemos também encontrar algumas tarefas em que nao se verificou
haver uma relacdo com um dos sexos e em que até se verificou algum equilibrio entre os dois,
nomeadamente, preparar as refeicoes, ajudar as criancas pequenas com os trabalhos de casa,

tratar da horta/terreno e também dos animais.

Tendo em conta que temos muitos agregados familiares com apenas um individuo,
poderia alterar este padrao, no entanto, efetuando um teste de filtragem desses agregados
familiares constatou-se que o padrao nao foi alterado. Parece assim que esta comunidade
apresenta alguma modernidade mas é importante ter em conta que ha poucos agregados com
dependentes a cargo - por exemplo ndo ha um Unico agregado com dependentes que nao
sejam criangas -, poucos casos de pessoas ativas e nestas ha uma percentagem elevada de
pessoas desempregadas, o que podera ser uma condicionante importante a alteracdo de

rotinas e modos de vida.

Quanto a relacdao entre padroes de mobilidade e papéis de género, dadas as
condicionantes acima apresentadas nao podemos confirmar esta relacao. Podemos ainda
assim destacar que sao as mulheres quem mais transporta menores a atividades
extracurriculares e que elas estao habitualmente presentes nas compras, enquanto que a

presenca masculina é maioritariamente em copresenca.

7.3.3. Hipotese 3

Por se tratar de uma investigacdao sob uma perspetiva de género, era imprescindivel
perceber se as mulheres tém mais obstaculos a mobilidade e acessibilidade do que os homens.
Apesar de serem as mulheres quem menos possui habilitacao legal para conduzir, ndo sao as
mulheres quem tem mais obstaculos a mobilidade e acessibilidade. As mulheres que nao
possuem carta de conducao nem veiculo particular/préprio recorrem a sua rede social para
obter transporte, maioritariamente pedindo boleia a vizinhos e vizinhas ou amigos e amigas.

Ha ainda um numero superior de mulheres que se desloca a pé do que homens.
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Foi referido no Capitulo IV - A questdo transversal: assimetrias de género na
mobilidade e transportes desta dissertacao, que o estudo “Women and Transport” (Hamilton
et al. In (Christensen, et al., 2007)), referia que as mulheres residentes em meio rural no
Reino Unido detinham em maior nimero carta de conducdo do que em qualquer outra zona do
pais, o que poderia explicar a escassez de transportes publicos nessas zonas. Tal facto ndo se
verifica na aldeia em estudo pois as mulheres detém carta de conducao em menor nimero e
também em menor nimero que os homens. Assim, esta ndo pode ser uma explicacao para a
escassez de transportes publicos na aldeia como sugerido por Christensen para o contexto

britanico.

Em suma, podemos afirmar que as mulheres tém mais obstaculos de partida a
mobilidade e a acessibilidade do que os homens, visto que a mobilidade rodoviaria em veiculo
proprio é o meio mais utilizado na comunidade e o que confere maior acessibilidade e sao
mais as mulheres quem nao possui carta de conducdo ou veiculo proprio. Contudo e em
termos das suas praticas de mobilidade destaca-se que o "imovel" ndo é feminino, temos 4
casos de homens e 3 de mulheres neste grupo até porque as mulheres parecem recorrer a
estratégias alternativas- boleia com vizinhanca ou familiares, pedido de "recados" também a
rede social e até mesmo um caso que foi referenciado em que é a lojista quem traz as

compras alimentares a senhora, encomendado via telefone.

7.3.4. Hipotese 4

No seguimento do que foi referido na hipotese 3, é possivel também responder a
hipotese 4 em que se questionou se os padroes de mobilidade sdo diferentes de homens para
mulheres, sendo que os homens utilizam mais o transporte proprio (viatura particular) e as

mulheres o transporte publico.

De acordo com os dados obtidos, os homens afirmaram utilizar mais o veiculo proprio
para as suas deslocacdes, no entanto nao podemos afirmar que as mulheres utilizam mais os
transportes publicos para as suas deslocacées. Como vimos anteriormente, a escassez de
transportes pUblicos ndo permite que a populacdo dependa deles para satisfazer as suas
necessidades, o que significa que nem homens nem mulheres tenham afirmado usar os
transportes publicos frequentemente para as suas deslocagbes - apenas trés homens e trés
mulheres afirmaram usar os transportes pUblicos para as suas deslocacdes, sendo que um

individuo ja esta reformado e ndo possui carta de conducéo e os restantes sdo estudantes.

Assim, nao podemos afirmar que a primeira parte da hipotese se confirma, pois sao

realmente os homens quem afirma deslocar-se mais no veiculo particular (34 homens para 25
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mulheres), no entanto nao podemos afirmar que as mulheres se deslocam mais nhos
transportes publicos, estamos perante uma localidade em que a oferta de transportes
publicos é efetivamente muito restrita, facto que de resto foi mencionado pelas pessoas
inquiridas com bastante frequéncia. A destacar ainda que praticamente toda as pessoas
demonstraram interesse no alargamento do sistema de transportes, por via da melhoria da

rede publica ou da criacdo de um sistema comunitario.

7.4. Reflexodes finais

No nosso entender os resultados obtidos com esta investigacao comprovam a
pertinéncia deste estudo sociologico acerca das mobilidades e acessibilidades numa

perspetiva de género em meio rural.

Podemos afirmar que a aldeia estudada é uma aldeia profundamente rural, apesar de
se situar a apenas 18kms de uma cidade, os transportes publicos sdo escassos € mesmo o piso
de acesso a aldeia esta em muito mau estado. Apesar de em muitos casos, o meio rural poder
atrair novos e novas habitantes imigrantes, na aldeia estudada nédo foi o caso. Nao ha registo
de nenhum imigrante que se tenha mudado para a aldeia nos Ultimos anos e apesar de a
aldeia ainda registar um namero significativo de habitantes, a verdade é que nos Gltimos anos
alguns tém optado por se mudar para a cidade. Isto pode dever-se essencialmente a falta de
emprego na aldeia e também ao facto de bens e necessidades essenciais para a populacao
terem que ser satisfeitos, na sua maioria, na cidade, o que ilustra bem a dependéncia das
zonas peri urbanas e urbanas. A pergunta é: porqué continuar a viver na aldeia se tudo tem
que ser resolvido fora dela? Ou seja, o que faz a populacao escolher continuar a viver numa
aldeia sem servicos como farmacia, centro de saide, minimercado? O que se verificou € que a
é precisamente a mobilidade que sustenta esta permanéncia na aldeia, concretamente é a
mobilidade que permite a acessibilidade a servicos basicos. Para quem nao a tem (grupo de
pessoas imadveis) ha o recurso a estratégias alternativas de acessibilidade, sobretudo no caso

das mulheres e ha sobretudo a reducdo dos padrées de consumo ao essencial.

Com os resultados obtidos pudemos também perceber que os empregos ligados a
agricultura tem vindo a sofrer uma diminuicdo significativa. Contudo, também se verificou
que muitos agregados familiares possuem hortas e/ou terrenos que cultivam diariamente, o
que demonstra que a agricultura ndo perdeu ainda toda a importancia. E curioso também
constatar que esta atividade extra, no caso dos empregados e empregadas, e primaria no caso
de reformados e reformadas, consome um volume de tempo consideravel e nunca é

considerada atividade de lazer, mesmo nos agregados que tém atividades remuneratorias a
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tempo inteiro. A horta ou terreno parece assim desempenhar um papel relevante como uma
atividade semi-produtiva, num regime de agricultura de sobrevivéncia e dando ocupacao e

atividade aos individuos em situacao de reforma e de escasso acesso a outras atividades.

A tipologia de mobilidade e acessibilidade permitiu-nos concluir que, apesar do
acentuado envelhecimento da populacao e dos padroes sociodemograficos e socioecondmicos
condizentes com uma comunidade de tipo rural profundo, curiosamente surgem muitos casos
de média e intensa mobilidade, geralmente associados aos agregados mais jovens e maiores.
Tal indica-nos que viver nesta comunidade exige mobilidade aos individuos e agregados
remetendo quem nao a tem para um padrao de restricao e exigindo de quem a tem que
invista recursos financeiros e de tempo em deslocacbes. A discrepancia entre as pessoas que
mal saem de casa e as que fazem mais de 1000Km semanais é impressionante. O que nos faz
pensar e preocupar com o facto de as pessoas com baixa ou nula mobilidade possam nao vir a

ver satisfeitas as suas necessidades basicas pois ndao tém como o fazer.

Se pensarmos que a mobilidade em transporte proprio ser o meio mais utilizado pela
populacao para as deslocacoes, as mulheres sao as que tém mais obstaculos de partida para a
mobilidade e acessibilidade, uma vez que possuem em menor nimero carta de conducéo e
veiculo proprio. Contudo, percebeu-se que, mais do que o género, a idade é um fator muito
mais condicionante. Sdo os idosos e idosas quem tem maiores obstaculos a mobilidade e
acessibilidade, seja porque nao possuem habilitacao legal para conduzir nem veiculo proprio,
ou porque, como ja foi referido anteriormente, a rede de transportes publicos ndo serve a
necessidade da populacao, nao possuindo a aldeia infraestruturas que possam satisfazer os
bens e necessidades da populacdo. Mas a idade ndo € o Unico fator de exclusao e temos idosos
e idosas com mais mobilidade uns que outros e outras. A somar ao fator idade, as baixas
habilitacdes e rendimentos muito contribuem para uma maior imobilidade. Curiosamente o
fator género revela-se menos marcante do que esperavamos porque neste grupo de “idosos e
idosas imdveis” sao mais as mulheres quem recorre a solucdes alternativas de mobilidade e
acessibilidade, através, por exemplo, da “boleia” ou “recado” pedido aos filhos e filhas.
Contudo nao podemos deixar de referir as criancas, apesar de serem em menor nimero, que a

partir do 5° ano tém que fazer 36 Km diarios com escassos horarios de autocarro.

No que respeita aos papéis de género, notamos um equilibrio no que toca ao
desempenho de algumas tarefas domeésticas. Podemos estar a assistir a uma mudanca de
mentalidades em que o homem comeca a participar mais ativamente na gestao do lar e da
familia, ao invés de colocar tudo sobre a responsabilidade da mulher. Seria um tema
interessante para voltar a estudar daqui a uns anos, verificar se haveria mesmo uma mudanca

de mentalidades.

118



Desigualdades de acesso e de mobilidade em meio rural - uma perspetiva de género

Tudo o que referimos permite-nos dizer que no meio rural estudado a acessibilidade é
cada vez mais mobilidade, no entanto nem toda a gente quer ou tem possibilidades para

atingir essa mobilidade.
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Anexos

Anexo 1 - Questionario

Desigualdades de acessos & mobllidades fiskcas e virtuals em mebo rural

Inquérito

Este inquérito esta a ser aplicado no Ambito de um projeto de investigacao de
mestrado em Sociologia: Exclusdes e Politicas Sociais, na Universidade da Beira Interior.
0 tema da investigacdo & Desigualdades de acessos e mobilidades fisicas e virtuais em
meio rural. O tempo total de preenchimento previsto é de 15/20 minutos.

Este inguérito & anonimo e os dados serdo utilizados para fins cientificos e
académicos e serdo tratados de forma agregada salvaguardando a confidencialidades
dos respondentes. Procure, por favor, responder a todas as questdes.

Desde ja agradecemos a sua disponibilidade.

Parte | - Caracterizacdo Sociogriéfica

1. Composicao do agregado familiar.
Liste as pessoas que compdem o seu agregado familiar e indigue as suas caracteristicas.

Situagiio peranbe o
Ralacho de E . trabealho [ax.
pareniesco com Slfn:mﬁi";r Idads mﬂp&etdz empregadola;
o'a respondents " desempregadoda;
reformadoda)
. Reformado por
Ex: Conjuge M 54 & ano Pa———
Vocé mesmofa
2 pes=oa
¥ pessoa
4 pes=oa
5 pessoa
& pes=oa

Parte Il - Formacdo academica e atividade profissional

1. Em gue ano deixou de estudar?
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Desipualdades de acessos e mobllidades fiskcas e virtuals em melo rural

Parte IV - Organizaco familiar

1. Ho seu agregado familiar indigue quem costuma desempenhar as seguintes tarefas:
Assinalar tudo o que for aplicdvel.

Qutra
Eu ™ * a 5 & o Hia se
pripriota pessoa pessoa peisoa pessoa pessoa Ouem? aplica
Preparar refelgbes
falmago, jantar)
Lavar a lolga {lavar e
AFFLATMET )

Lavar a roupa (lavar,
estender e recolher)

Passar @ roupa

Limpar a casa
{aspirar, varrer,

arrumar, ete.)

Manutengao &

reparagdo da casa e
dos equipamentas

Servicos
odministrativos
(faturas, banco,
impaostos, etc. )

Fazer as compras
habituais
{alimentagio,

produtos de limpeza,
ef.)

Cultivar ou tratar do
terreno/ horta

Tratar de animars

Cuidar de crigngas

pequenas (lavar,
westir, alimentar)

Auwxiligr menares nas
trabalhos de casa ou
brincar com elesfas

Transportar menores
o atividodes
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extracurriculares ou
outras (ex. casg de

colegas)

Cuidar de outros
dependentes a cargo
(lavar, vestir,
alimentar, culdados
de saude, higiene,
alimentagda)

Transportar autros
dependentes a cargo

Desipualdades de acessos e mobllidades fiskcas e virtuals em mebo rural

Parte V - Transporte e mobilidade

1. Das seguintes viaturas indigue as que o seu agregado possui & em gue numerao.

Quantidade
Veiculos {easo nio tesha
nenbium
escreva 0
Automdvel ligeiro de passageiros
Automovel ligeiro de mercadorias
Automdvel pesado de passageiros
Automdvel pesado de mercadorias
Ciclomotor
Motociclo
Quadriciclo
Trator
Veiculo de tracdo animal
Moto-enxoda
Bicicleta
Pagina 3 de 11
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Desigualdades de acessos e mobllidades fisicas e virtuais em melo rural

2. Quem possui carta de conducao e conduz no seu agregado familiar?
(Assinale todos 0s que se adequam)

Eu prépriafa
| 2* pessoa
3 heiton
4 pessoa
5* pessoa
6* pessoa
Ninguém
Outro. Quem?

2.1. Com que frequéncia os elementos do seu agregado familiar conduzem?
Marcar apenas um X por linha.

Nio tenho
Dlarfa  Semanal Quinzenal Mensalm Anualm Rmimade  Nidica eartn de

Eu proprio/a |
29 pessoa ‘
3% pessoa
49 pessoa
50 pessm
69 pessoa
Outro
elemento.

Qual?
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Desigualdades de acessos & mobllidades fisicas e virtuals em melo rural

3. Qual{is) ois) meiofs) de transporte(s) gue o seu agregado mais utiliza nas suas
deslocacoes?

{indique todos os que wsa pelo menas mensalmente)

Marcar apenas wm X por Hnha.

Eu &* Qutro
prépriofa 1" pessoa 3" pesspa 4" pessoa 5% pessoa pessoa EI;‘m:nl:u.
m?
Automdvel
particular! proprio
Matocicla
Automdvel ou
matociclo
particelar de
outrem jex.
boleta,
empréstima)
Bicicleta
Transportes
plblicos

Transporte
coletivo da

Empresa
Combinagdo de
transparte
piblico e proprio
Trator
A pé
Outro meio. Qual?

3.1. Caso tenha respondido AUTOMOVEL PARTICULAR/PROPRIO na questdo anterior,

costumam dividir o transporte com outras pessoas da aldeia ou freguesia?
Marcar apenas wm X.

Sim
Mio

3.1.1. Se respondeu SIM & questdo anterior, diga com quem partilha o transporte e
em que modalidade.

(Exemplo: boleia, partilha de despesas, etc. )
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Desigualdades de acessos e mobllidades fisicas e virtuals em mebo rural

3.2. Se respondeu AUTOMOVEL PARTICULAR/PROPRIO na questdo 3, indigue quantos

quilometros {Kms) em média o agregado familiar costuma fazer por semana.

(Mesmo que nao salba o valor exate indique um valor aproimado. Se lhe for mais facil indigue por pessoa
do agregado familiar. Se ndo tiver idela dos Kms pode indicar os locals. Ex. O meu filho val e volta todos os
dias de casa para a escola Frel Heitor Pinto na Cowilha. )

4, Caso use o automodvel particular para as suas deslocacdes, quais as razoes para o fazer?
(Indique até 3 opodes por ordem de importdncia, sendo gue 1 corresponde 3 mais impartante @ 3 & menos
impartante)

| Por ser mais econbmico

I :Fwsurmﬂm

: :Fu'surm-'ﬂ-r.ipid:r

z Perque o agregada familiar precisa da o wsar para fins profissionais (deskcapies 4 vanos locais, reunides, ste.)

— Pangque & agregads famiiar precisa de @ usar para outres fins (ex. conjugacia das flhas ra essols, iransponte de

oulras pestoas, fazer compras, sie.)

[] Pergue nin tnhe necessidade de usar autm mais de ransperts

|| Porgue ndn hi oférta de transporte piblica que sirva a5 suas necessidades
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Desigualdades de acessos e mobillidades fisicas e virtuaks em melo rural

5. Caso use os transportes plblicos para as suas deslocacdes, qual(is) afs) principalis)
razao|oes) para o fazer?
Indigue até 3 razdes, senda gue 16 g mals importante € 3 g menos impartante.

Wi bem carta de condugio

Mo bem aulomével particular

Por ser mais econdmico

Por ser mas rapida

Porgue a oferla da rede pdblica se adeqgua bem &s suas necessidades

Por ser mais ssguna

Para avilar o siress da procurs de estacionamenio

Porgue pode ler ou descansar & os ranspories publicos ja sSo rmmavelments comodos
Porgue ofa cénjuge usa o aulomdvel familiar dianaments

Porgue outro elemento do agregado familiar usa o auloméve] familiar diariaments

6. Qual(is) a(s) principal{is) razao{oes) que ofa fariaim) mudar de meio de transporte
habitual nas suas deslocacdes?
Indique até 3 razdes, sendo que 1 € a mais importante € 3 a menos importante.

Aumenio sersivel do preco dos combustives

Meihonia sensivel da oderta da rede plblica de transpories

Todo o estacionamenia urbano ser efetivamene paga

Existir um sislema ooletivo de fransporie da akdeia cu freguesia que permilisse a mesma flexibibdade
Existir uma ciclevia alé 30 meu local de trabalho

Todo o estacionamento ser grabuitc
Mada me fana mudar de meio de fransporis
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Desigualdades de acessos & mobilidades fislcas e virtuals em melo rural

Parte VI - Padroes de Acessibilidade

1. Indigue com gue freguéncia costuma aceder aos seguintes locais.
Marcar apenas wm X por Hnha.

Frequéncia {Mariamente,
semanalmente,
Velculo gue usa

guinzenalmente,
Lncal ou neme de habitualmente para se

mensalmente,
trimestralmente, estrbeleclmenin deslocar (ex. automdvel)

anualmente, raramente,
nunca)
Ex. Medico
consultério Trimestralmente Covimidics, Penados Altas, | o bl particular/priprio
particular
Hospikal
Centro de
Satide
Medico com
corsultario
particular
Farmdcia
Tribunal
Escola dos
fithos
Locais ge
atividades
{hobbies dos
adultos ou
atividades
extras
curriculares
das criangas)
Banco

Centro de
Emprego
Seguranca
Social
Reparticdo das
Finangas
Hipermercado
Supermercado
Minimercado
Shopping ou
Centro
Comercial
Associecdo
recreativa,
cultural,
desportiva ou
outra
Espacos de
lazer {ex.

pargues
infantis,
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Deslgualdades de acessos e mobllldades flslcas e virtuaks em melo rural

cinema,
teatro, centros
culturais,
restavrantes,
etc.)

2. Sente gque com a recente crise economica teve necessidade de poupar no que diz
respeito as suas deslocagdes diarias?
Marcar gpenas wm X.

| Sim
| MNda

2.1. Se respondeu SIM & questdo anterior diga, por favor, de que forma o fez.
(Exemplo: detxou de ir a sitios que necessita, dedxou de fazer deslocagdes de lazer, mudou para um
weiculo ou modo de transporte mais econdmico, etc.)

3. Tem familiares ou amigos a residir fora da localidade onde vive?
Marcar apenas um X.

| Sim
Maa
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Deskgualdades de acessos & mobilidades flsicas e virtuals e melo rural

3.1. Se respondeu SIM & questio anterior, indique com que frequéncia os costuma visitar
ou encontrar-se com eles.

Marcar gpenas um X.
Diariamesnies
Semanalmente
Cuinze nalimesies

4, Costuma fazer voluntariado, de forma formal ou informal, como por exemplo ajudar
pessoas conhecidas ou vizinhos?
Marcar apenas um X.

Sim

Haa

Parte VIl - Necessidades e obstaculos

1. Tem algum(ns) lugar{es) onde o seu agregado precisasse de ir ou frequentar mais vezes?
Marcar gpenas um X.

Sim

Mo

1.1. Se respondeu SIM a questdo anterior, indigue por favor qual ou guais os lugares e
se possivel a morada ou o codigo postal do mesmo.
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Desigualdades de acessos e mobilidades fisicas e virtuals em melo rural

1.2. Se respondeu SIM a questdo 1, qual ou quais as razdes que o/a impedem de ir ou
frequentar esse(s) lugar(es)?
Indique até 3 razdes, sendo que 1 € a mals importante € 3 a menos importante.

] E demasiado longe
| Niio temos tempo dispanivel

| Nio tenho automével particular
_, Os transportes pdblicos ndo servem para o propdsito

Outra:

Obrigada pela sua colaboragao!
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