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1. lntrodu~ao 

A mobilidade e condi~ao essencial e impres­
cindivel a actual vivencia urbana, significando uma 
melhor ou menor qualidade de vida, no sentido em que 
as esp<kio-temporalidades, condicionam directa ou 
indirectamente os estilos de vida. 

A mobilidade impoe tambem diferentes percep­
<;:oes das popula~oes, com leituras territoriais impre­
gnadas de subjectividade, mas indispensaveis para o 
entendimento mais abalizado das realidades que diaria­
mente se constroem, tendendo a revelar urn papel cada 
vez mais activo no ambito das politicas de ordenamento 
e planeamento urbano. 

Neste artigo, as referencias territoriais centraram­
·se em Coimbra e na sua "regiao urbana", enquanto 
espa<;:o alargado que passou por urn conjunto de 
profundas reestrutura~oes e que ira conhecer, a breve 
trecho, novos projectos que lhe irao colocar, neces­
sariamente, outros desafios, sensiveis sobretudo ao 
nivel das mobilidades e das percep~oes. 

2. A mobilidade na "regiao urbana" de Coimbra 

0 interesse pela mobilidade espacial assume 
grande destaque na abordagem a urbaniza<;:ao, 
entendida enquanto processo que integra a mobili­
dade espacial na vida quotidiana. A crescente 
diferencia<;:ao e especializa<;:ao funcional dos lugares 
em locais de habita~ao, trabalho, consumo e lazer, 
a expansao dos espa<;:os peri fericos e a descentra­
liza<;:ao de actividades e fun~oes dentro da regiao 
urbana, conduzem a necessidade (inevitabilidade) de 
mobilidade, que se torna condi<;:ao de adapta<;:ao e 
participa<;:ao na vida urbana (REMY e VOYE, 1994: 74). 
repercutindo-se nos sistemas sociais, culturais e de 
personalidade, dando forma a um estilo de vida 
proprio. 

A mobilidade e condi<;:ao basica para a inte­
gra<;:ao nos modos de vida urbanos, contribuindo ela 
propria para a estrutura~ao dos espa<;:os urbanos e 
para a qualidade de vida que as popula<;:oes desejam. 
Os movimentos da popula<;:ao, quer sejam associados 
a mudan<;:a de residencia - mais alargada no espa~o e 
no tempo - quer a mobilidade pendular- diaria e que 

abrange, ela propria, espa~os cada vez mais dis­
tantes - e responsavel por urn amplo leque de fluxos 
que entrecruzam o espa~o urbano. 

0 acrescimo dos movimentos pendulares fez-se 
a custa da expansao da cidade para os espa~os 
periurbanos e da aquisi<;:ao de veiculo proprio pelas 
popula~oes. Nao possuir automovel, na sociedade 
actual, especialmente no espa~o urbano, e estigma­
tizante, ja que o automovel possibilita a diminui<;:ao 
dos tempos de desloca~ao e a escolha dos percursos a 
efectuar, sendo ainda simbolo de prestigio social. 
As mobilidades pendulares ligadas ao emprego so acon­
tecem com a intensidade que conhecemos devido ao 
uso em grande escala do automovel. 

Se inicialmente se considerou que muitas das 
vantagens comparativas das cidades medias se tradu­
ziam nas facilidades concedidas ao automovel, ja que 
ha menos transito e maior facilidade de estaciona­
mento, facilitando assim as desloca~oes, por outro 
lado, a promo~ao da mobilidade individual, impede, 
muitas vezes, o surgimento, ou o melhor aprovei­
tamento do transporte publico, impedindo ainda, quer 
o crescimento sustentado da cidade, quer a melhoria 
da qualidade de vida das suas popular;oes. 

Muitos dos espa~os citadinos sao hoje ocupados 
pelo automovel, com implica~iies visiveis ao nivel da 
qualidade de vida. E o transito, as dificuldades de 
estacionamento e de espa~os de estacionamento, os 
passeios que emagrecem para permitir o aumento das 
faixas de rodagem ou o consumo de espa<;:o (calcula-se 
que 10 a 20% do espa<;:o das cidades e ocupado por locais 
para estacionamento). 

Os custos do uso (e abuso) do automovel sao 
grandes para as cidades e urge resolver este problema. 
E evidente que estas questiies se colocam actualmente 
fruto do aumento do poder de compra e do comodismo 
crescente em rela<;:ao ao automovel que "simboliza o 
luxo, a posi~ao social, a desigualdade. Transporta o 
american way of live" (SCARDIGLI , 1983: 102). 

No caso de Coimbra, a questao das mobilidades 
pendulares, facilitada pela mobilidade crescente 
baseada no automovel particular e na melhoria da 
rede viaria, come~a ja a fazer pensar as entidades 
responsaveis, ja que a cidade "n ao consegue 
organizar, em torno de si, centros urbanos capazes de 
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atrairem uma popula<;ao al6ctone, que se desloca do 

centro urbano principal (existindo, pais, apenas um 

movimento de dentro para fora)" (N. 5AMTOS, 2001: 

223). 0 aumento dos trajectos pendulares come<;a a 

ser problem<hico ao nivel do trafego urbana e das 

dificuldades de estacionamento, reduzindo·se assim a 

qualidade de vida e um dos pressupostos da cidade 
media, de que Coimbra e exemplo, que assenta na 

facilidade de desloca<;ao. No entanto, a popula<;ao de 
Coimbra e da sua area envolvente continua a nao 

despender muito tempo nos percursos pendulares 

di.arios, reflectindo esta analise a qualidade de vida 

que se atribui as cidades medias e que e necessaria 

saber preservar (Figura 1). 

0 acrescimo de mobilidade induz ao usufruto de 
um numero alargado de espac;os, consumindo·se assim 

mais espa<;o e percepcionando·se de forma distinta os 

espa<;os da regiao urbana, construindo·se uma imagem, 

mais positiva ou menos positiva, consoante a agrada­

bilidade do espa<;o e a percep<;ao de cada pessoa, distinta 

conforme o seu estilo de vida, sexo, profissao ou habili· 

ta<;6es literarias. E entao necessaria conhecer o universo 
dos individuos e das familias inquiridas, de forma a 

entender a importancia da mobilidade para a sua quali· 
dade de vida e de que fonma essa mesma mobilidade 

influi na imagem que cada individuo constr6i dos espa<;os 

de vivencia quotidianos. 
Urn indicador diferenciador dos niveis de 

rendimento dos individuos e importante para a qualidade 

de vida das populac;6es e a posse de autom6vel e 0 modo 
como as agregados familiares fazem uso dele. 

0 autom6vel e urn bern indispensavel para a popula<;ao 

em geral, e 86% da popular;:ao inquirida revela possuHo. 

Destes, praticamente metade (49%) possui apenas um 
autom6vel, destacando-se nestes casas as familias menos 

numerosas, incluindo a popular;:ao solteira ou em que um 

dos c6njuges esta numa situar;:ao de desemprego, refonma 

ou de t rabalho domestico, pelo que um veiculo e 

suficiente para as suas deslocar;:oes. Destaque·se, ainda 

assim, a elevada percentagem (39%) de agregados 

fam iliares que possuem dois ou mais veiculos, 

correspondendo predominantemente aqueles em que 

inquirido e conjuge trabalham fora de casa . 

A necessidade de uma mobilidade acrescida, leva a 
escolha do autom6vel como modo de desloca<;ao prefe­

rencial para o trabalho, sendo escolhido por 60% da popu­
lar;:ao inquirida, como se verifica pela analise da Figura 2. 

Esta situa<;ao reflecte-se no numero de ocupantes 

h11bitual dos veiculos autom6veis, ja que 53% dos 

inquir idos revelam deslocar-se sozinhos. Confirma-se a 

necessidade de mobilidade individual que o espa<;o 

urbano induz, gerando problemas de transito e 

dificuldades de estacionamento, contribuindo para a 

degrada<;ao da qualidade de vida das popula<;6es. 
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N.• de tnquiridos 

Figura 1 

Tempos de desloca~ao para o emprego. 
FONTE: lnquerito a Mobilidade Pendular da Popula~ao1 

0 elevado numero de veiculos em circula<;ao, leva a 

que no espa<;o das freguesias onde foi lan<;ado 0 lnquerito a 
Mobilidade Pendular da Popular;:ao, bern servidas ao nivel 

das infra-estruturas de transporte, o autom6vel seja o meio 

de desloca<;ao preferencial entre o local de residencia e o 
local de emprego, o que se compreende, pois ele possibilita 

flexibilizar horarios e itineraries, significando ganhos cres­

centes de liberdade, de autonomia e de tempo. 

Outros factores importantes, que se constituem 
como condicionantes na analise a mobilidade e a percepr;:ao 

da cidade, sao as habilitar;:6es literarias e as profissoes dos 

inquiridos e seus conjuges, ja que ambas condicionam 

1 
0 lnquerito a Mobilidade Pendular da Popula~ao foi lan~ado 

em Junho de 2004 as popula~6es das freguesias da se Nova, Condeixa·a­

Nova e Trouxemil. 0 lnquerito teve como objective conhecer a 

mobilidade geognifica das popula>Cies inquiridas, bern como afe rir da 

imagem da regiao urbana de Coimbra e da percep~ao dos transportes 

colectivos rodoviarios da cidade. A escolha das fregueslas da Se Nova, 

Trouxemil e Condeixa-a-Nova, nao foi casual. Pretendeu-se com a 

escolha destas freguesias identificar eventuais diferen.;as existentes, 

quer ao nivel da mobilidade, quer dos meios de transporte utilizados e 

da percep~ao dos espa~os, por parte de popula~oes com rela~oes 

diferentes ao espa>o da cidade de Coimbra. A freguesia da Se Nova, 

posic1onal e funcionalmente central na cidade, com um ample leque de 

escolhas ao nivet dos meios de transporte; e as freguesfas de Condeixa·a· 

Nova {Sul) e Trouxemil {Norte), perifericas a area central da cidade, na 

16gica das rela~oes centro/periferia. 

No conjunto das tres freguesias realizaram-se 163 inqueritos, 

considerando-se o peso demogriifico relative de cada uma. Atendendo a 

que a freguesia da Se Nova e a mats populosa, e tambem a mais 

representativa da amostra, com 90 inqueritos realizados. Nas freguesfas 

de Condeixa-a-Nova e Trouxemil, foram realizados 73 inque ritos {42 e 31 , 

respectivamente). 0 nUmero de inquiridos par sexo estava 

predeterminado pelo que o nUmero de inqueritos a individuos do sexo 

fcrninino foi superior (55%), de acordo com a importiincia relativa 

dos dais sexes nas tres freguesias em anillise. 

Atendendo ao tipo de inquckito realizado, o inquirido assume·se, 

nao apenas a titulo individual, mas sobretudo como "representante" do 

agregado familiar . Assim, o inquerito acaba por abranger uma popula~ao 

de 442 lndividuos, entre inquiridos, conjuges, filhos dependentes e 

familiares ascendentes e colaterais que residem com o inquirido . 
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N.6 inquiridos 

ape autom6vel autocarro outro 

Figura 2 

Modos de desloca~iio para o local de t rabalho. 
FONTE: lnquerito a Mobilidade Pendular da Popu la~iio . 

o rendimento disponivel e, consequentemente, o estilo e 
a qualidade de vida. Assumem, por isso, uma importancia 

na analise das deslocac;:6es efectuadas, no meio de 
transporte escolhido e na imagem que cada grupo social 

tern da cidade. 

Analisando os modos de deslocac;:ao por categoria 

socio-profissional (Figura 3) , verificamos que as popu­

lac;:6es que se deslocam preferencialmente a pe e de 

autocarro, pertencem as categorias socio-economicas mais 

Categorias s6cio-profissionais 
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baixas. A classe dos estudantes e domesticas, e aquela em 

que o uso do autocarro e superior, evidenciando assim a 

sua dependencia deste meio de transporte e a impor­

tancia deste grupo, nomeadamente os estudantes, para 

os transportes urbanos, que organizam os seus hor<irios 

em func;:ao do periodo de aulas ou de ferias escolares 

(com menor frequencia de transportes). As classes baixa e 

media-baixa e media-baixa/media, muitas vezes sem 

possibilidades economicas para a aquisic;:ao de automovel 

ou para suportar os custos decorrentes dessa aquisic;:ao 
(seguro, manutenc;:ao, combustive!, ... ), acabam por recorrer 

preferencialmente a deslocac;:ao a pe ou em autocarro. 

As categorias socio-profissionais mais elevadas recorrem, 

em grande percentagem, a deslocac;:ao em automovel 

proprio, ao mesmo tempo que diminui a deslocac;:ao ape, 

salientando o papel do automovel enquanto diferenciador 

do nivel de vida e mesmo de estilos de vida, ja que estas 

classes revelam mobilidades acrescidas, vista que o 

percurso diario entre o local de residencia e de trabalho 

inclui, frequentemente, deslocac;:6es relacionadas com o 

consume ou com a familia (levar o filho a natac;:ao, ir a 
uma consulta medica, ... ). Possuir automovel proprio e 

poder escother os percursos, chegar mais depressa e 

utilizar o tempo de forma mais flexivel, ja que nao se 

depende do transporte colectivo. 

-,- ·~· 

I 

l I 
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I I 
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100% 

I• autocarro 0 autom6vel 0 motociclo D a pe I (%em rela~ao ao total) 

Legenda: 0 - estudantes, domestica, rcformado e desempregado; 1 - classe baixa/media-bai xo empregada no comercio 
e servt~os; z - classe media-baixa tmedia empregada no comercio e servic;::os; 3 - operarios e trabalhadores dos 
transportes e meci nicos; 4 -trabalhadores da constr~ao civil; 5 · funcion3rios pUbltcos e for~as de seguranc;::a; 
6 . fomecedores de servi~os pessoais; 7 · comerciantes e viajantes; 8 · tk:nicos e funcionanos superiores; 9 . quadros 
superior<" 10 - empresarios e profissionais l iberals. 

Figura 3 

Modos de desloca~ilo por cat egoria sOc:fo-profissional (conjunto das tres freguesias). 
Fonte: lnquerito a Mobilidade Pendular da Popula,ao. 
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A medida que se verificam acrescimos de mobilidade, 
aumenta tambem o consumo de espar;:o por parte das 
popu lar;:6es, que percepcionam de diferentes formas os 
diferentes espar;:os urbanos. 

3. A imagem dos territories de Coimbra 

A analise aos territories de Coimbra, feita a partir 
dos Planas de Ordenamento da cidade, da estrutura de 
transportes que a serve ou da analise de diferentes 
indicadores demograficos, apesar de extremamente util 
e i mprescindivel, torna-se insuficiente quando se 
pretende uma analise de maior pormenor a realidade 
urbana. Os habitantes de uma cidade, mais do que 

simples numeros que permitem a analise a densidade 
populacional ou aos trajectos habituais, tem tambem um 

profunda conhecimento do espar;:o onde diariamente se 
movem e que importa conhecer. 

As imagens que cada individuo cria do seu 
espar;:o pessoal, t ambem apelidado por Kurt LEWIN 
(1964) de espar;:o de vida, permite-nos contextualizar 
os diferentes espar;:os sabre os quais a pessoa se move 
e que sao essenciais para explicar e compreender a 
natureza das imagens (por vezes contradit6rias) que 
cria sabre determinado espar;:o. Na Figura 4, obser­

vamos como o individuo se situa no centro do seu 
espar;:o pessoal , ou seja, a area que melhor conhece 
(a sua casa, mobiliario e os familiares ou pessoas com 
que convive). Partindo deste centro, a pessoa desloca­

·se a outros lugares com certa regularidade: trabalho, 
compras, lazer, retar;:6es pessoais/sociais ... , pelo que 

percepciona esses mesmos espar;:os. Mas chega 
tambem ao espar;:o pessoal de cada um a informar;:ao 

veiculada pela televisao, radio, j ornais, internet ... , 
e que nos fornece materiais com os quais form.amos 
imagens de espar;:os fisicos e humanos mais ou menos 
distantes (ESTEBANEZ, 1990: 96). Se somarmos as 
vivencias quotidianas e pessoais a incursao dos meios 

de comunicar;:ao e daquilo que se ouve dizer, resultara 
na materializar;:ao de uma imagem sabre todos os 

espar;:os. Esta imagem e, claramente, diferente de 
individuo para individuo (depende da personalidade, 
motivar;:ao, emor;:oes, ... ), consoante a filtragem que 

consegue au nao fazer de todas as informar;:6es que 
recolhe e que the chegam, de fonte directa au 

indirecta. 
Armand FREMONT (1980: 27) refere que, "o espar;:o 

vivido e tambem, desde a mais tenra idade, um espar;:o 
social", pelo que o espar;:o e tambem o resultado das 
acr;:oes dos actores que actuam sabre esse mesmo 

espar;:o, o que implica o " reconhecimento dos lugares 
f requentados, a valorizar;:ao de itineraries, de rotinas, 

de familiaridades" (SANTOS, 20036: 220), au seja, de 
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n6s-estruturantes, como refere HiiGERSTRAND. A valo­
rizar;:ao destes aspectos impl ica que as individuos 
tenham a necessidade de se definirem, nao apenas 
relativamente a uma classe social, mas tambem a lugares 
e a territ6rios, como afirma REYNAUD (ALLEMAND, 1999; 
N. SANTOS, 2003 A). 

Desde o inicio da decada de 602 que se sabe, 
nomeadamente com a obra "A fmagem da Cidade" de 

Kevin LYNCH, que "as percepr;:oes e as imagens pessoais 
nao se conciliam sempre com o meio objectivo dos 
tecnicos3

" (BAILLY, 1977, citado por BEAUJEU-GARNIER, 

1983: 353), pelo que a percepr;:ao dos espar;:os pelos seus 
habitantes se tem vindo a constituir como tema de 

abordagem (quase obrigat6rio) quando se efectuam 
analises no ambito da Geografia Urbana. As imagens e 
as percepr;:oes dos individuos sao abordadas na "Geo­
grafia do comportamento e da percepr;:ao [que] e a 
versao na nossa disciplina da corrente comportamental 
(behaviorista) que baseia o estudo dos seres humanos na 
observar;:ao da sua conduta" (ESTEBANEZ, 1990: 91 ). 

Figura 4 

A percep<;ao do Espa.;o. 
FONTE: Adaptado de Jose EsT~BAHEZ (1990: 97). 

2 
Poderiamos ir rnais atnis, recuando ate 1850, €poca em que 

HUNIBOLDT j3 referia que "para compreender a Natureza em toda a sua 

ampta Slblimidade, e necesxlrio entende·la em dais aspectos; 0 primeiro, 

obviarnente, como urn fen6meno real; e depois, subjec-tivamente, tal 

como se rerlecte nos sentimentos dos Homens" (cltado par ESTEBANEZ, 

1990: 91). • 
3 

Os pr6prios ttknicos (ge6grafos, urbanistas, arquitectos, ... ), 

apesar da objectividade que pretendem, nem sempre a conseguem ter, 

ja que, enquanto pessoas, apresentam vis6es e concep<;Oes diferentes, 

nao se abstendo muitas vezes de fazer juizos de vator. 
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A teoria comportamental interessa-se pela forma 

como o individuo se relaciona com o meio (natural e 

social) e pelos factores que influenciam as relac;5es que 

se estabelecem ent re o pensamento e as ac.;:oes praticas. 

Tal nao quer dizer que "todas as nossas ac.;:oes se apoiem 

num pensamento racional e objective, senao que as 
vezes, as nossas reac.;:6es perante o meio podem ser 

vagas, obedecendo aos instintos, e outras vezes 

ponderadas e racionais" (ESTEBANEZ, 1990: 91 ). 

As bases da moderna Geografia da Percepc;ao 

assentam nas ideias de BoULDING (1956). que define o 

conceito de imagem ou realidade percebida, como o 

elo que medeia a realidade e a conduta do ser 

humane. Sem pretendermos entrar no campo da 

Psicologia, a percep.;:ao e entendida como a func;ao 

psicol6gica que permite ao individuo transformar os 

estimulos sensoriais numa experiencia coerente e 

organizada; e, portanto, um processo cognitive. Para o 

ge6grafo, o interesse destas questoes centra-se mais 

na imagem, entendida como o filtro que se interp6e 

entre o ser humane e o meio. 
A metodologia de levantamento da imagem da 

cidade teve origem na decada de 60 com os estudos 

pioneiros do arquitecto e urbanista norte-americana 

Kevin LYNCH que prop6e um metodo de levantamento da 

imagem da cidade que parte de uma formulac;ao aparen­

temente simples. A percep.;:ao do espac;o e pessoal, 
apoiando-se, contudo, numa realidade material concreta, 

ou seja, o espa.;:o construido da cidade, comum a todos os 

que nela res idem ou que a ela se deslocam para trabalhar 

ou para desenvolverem outras actividades (consume, 

lazer, ... ). 0 conceito central no trabalho de LYNCH foi a 
"legibilidade do ambiente urbana". Para o autor, uma 

cidade s6 e legivel se conseguir ser imaginavel, pelo que 
deve ser compreendida visualmente como uma estrutura 

de simbolos facilmente reconheciveis. 
Deve-se tambem ter em considera.;:ao que a cidade e 

produto de muitos "construtores" que actuam no sentido de 

modificar a sua estrutura, pelo que nao podemos observa-la 

apenas como um objecto percebido unilateralmente, mas 

como um objecto que, apesar de se poder apresentar estave\ 
por algum tempo, esta permanente e continuamente em 

modificac;ao. Se os eixos estruturantes e os n6s de 
conf\uencia e de concentra.;:ao entre eixos tern um caracter 

de persistencia, os limites e descontinuidades do espac;o 
urbana alteram-se, quer com a expansao urbana, quer com a 

renova.;:ao urbana, contribuindo para a acelerac;ao do 

processo de mudanc;a da imagem. Como referem FORTUNA e 

PEIXOTO (2002: 17, 18). "a intensificac;ao do processo de 
globalizac;ao e as suas incidencias no contexte urbana tern 
revelado que nos encontrarnos hoje numa intensa fase de 
transformac;ao identitaria das cidades." 
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0 espa.;:o, entendido como palco de acc;6es e 
influenciador dos actores que sobre ele se movem e 

ainda produto e produtor (GAMA, 1993). sendo simulta­

neamente espa.;:o de praticas de rela.;:ao, espac;o de 

representa.;:ao e modos de representa.;:ao (LEFEBVRE, 

1970). 0 espa.;:o e tambem suporte (SANTOS, 2003b). 

onde se criam novos territories, novos espac;os, indis­

pensaveis para a compreensao de tudo o que nos 

rodeia e do qual f azemos tambem parte. 

Todavia, o espac;o e tambem percepc;ao, ja que 
os territories sao olhados, apreendidos e compreendidos 

de forma diferente por cada um. Mas de que depende a 
formac;ao de diferentes imagens quando se observa o 

mesmo espac;o? BAILLY (1975) enumera tres factores: 

categoria s6cio-econ6mica, idade e qualidade da habi­

tac;ao (esta ultima, ligada a primeira). a que poderemos 

acrescentar tambem o sexo (com a importancia cres­

cente que a abordagem geogratica atribui ao genera). 

a escolaridade ou o modo de vida, pelo que o espac;o 

nao e apenas aquila que existe, 0 real, mas e tambem 

as imagens que se constroem (filtradas pela percepc;ao) 
na relac;ao que cada pessoa estabelece com o seu 

espac;o de vida (esferas de relac;ao, residencia, emprego, 
tempo livre, consume, cultura, mobilidade). 

A forma como a popula.;:ao usa e percepciona o 
espac;o e muito importante nas relac;6es que se 

estabelecem entre cada individuo e determinados 

espac;os da cidade, ja que "todas as imagens t raduzem 

modos de ver e estes sao func;ao tanto daquilo que e 

visto como de quem ve (JODELET, 1989, citado por 
FORTUNA e PEIXOTO, 2002: 17, 18). A formac;ao no inte­

rior de cada um de uma imagem negativa sabre deter­

minado espac;o pode condicionar a relac;ao individual 

com esse mesmo espac;o, levando muitas vezes a 

criac;ao de uma barreira (como refere LYNCH) que 

conduz a evi tar determinados espac;os, seja para 

actividades relacionadas com o consume, lazer ou 
simplesmente como Iugar de passagem. 

0 actual processo de urbanizac;ao, centrado no 

alargamento espacial da cidade para o seu espac;o suburbano 

e periurbano, induz a mobilidade, produzindo um maior 

consume de espac;o e a formac;ao de imagens mentais de 

cada um dos espac;os que diariamente se percorrem, pelo 

que a relac;ao espac;o /populac;5es adquire importancia 
crescente, contribuindo "para a definic;ao dos niveis de 

desenvolvimento dos territories" (SANTos, 2003b: 110). 
0 estilo de vida urbana imp6e a criac;ao de 

palos, desenvolvendo-se a vida das pessoas entre dais 

p6los: o local de residencia eo local de trabalho, com 

todos os "desvios" que sao necessaries realizar para 

compras, lazer , etc. Entre o local de residencia e de 

trabalho os trajectos sao cada vez mais longos, pelo 

que o autom6vel se torna indispensavel para veneer as 
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distancias com maior rapidez e com maior flexibilidade, 

aumentando a possibilidade de efectuar percursos 

alternatives, alargando assim o conhecimento sobre 

espa<;os cada vez mais amplos. 

As percep<;iies que cada individuo cria dependem 
em muito da propria dimensao fisica do territorio 

considerado, por vezes sobrevalorizada, outras vezes 
desprezada. A cidade surge representada, cada vez mais, 

como espa<;os desagregados e fragmentados . Os dife­
rentes trajectos e os diversos fragmentos sobrepoem-se 

no espa~o urbana, pelo que o uso desses "fragmentos" do 
territ6rio por parte dos individuos e feito de forma muito 

particular e individual, destacando a excelencia da cidade 
enquanto "quadro de urn maior anonimato, logo de 

grande liberdade" (BEAUJEU·GARNIER, 1983: 350). 

Coimbra, enquanto espa<;o real, transmite uma 

imagem (independentemente da caracteriza<;ao que 

cada um de nos possa fazer dela). que e certamente 

distinta da imagem de territori es mais reduzidos 

geograficamente que fazem eles proprios parte da 
cidade, ou seja, a imagem global da cidade, associa-se 

muitas vezes apenas a urn unico espa<;o (ou pela sua 
historia, ou pela paisagem, ou por ser mais falado). 

Sandra Santos 

Na realidade, numa analise de maior pormenor, existem 

diferentes espa<;os no interior da cidade com imagens 

distintas entre eles e a propria imagem da cidade, que 

poderao constituir-se como indutoras da mudan<;a 

(lenta) na imagem da cidade, de forma mais ou menos 

positiva. A mudan<;a de imagem dos espa<;os, decorre 

em muito da forma como o planeamento e efectuado e 
como as politicas sao aplicadas. 

As figuras que se seguem, pretendem mostrar as 

percep<;iies dos espa<;os de vida das popula<;iies inquiridas 

pelo lnquerito a Mobilidade Pendular da Popula<;ao. 

lmporta conhecer que imagens sao essas para melhor 

entender as suas necessidades e interesses. A analise da 

perceP<;ao que cada individuo tern do espa<;o em que se 

insere, com distintos modos de utiliza<;ao do espa<;o e das 

suas diversas funcionalidades, permite caracterizar os 
territories de Coimbra. 

Para cartografar a imagem associada a determi· 

nados espa<;os, elaborou-se uma figura (Figura 5) em que se 

divide a cidade de Coimbra em trinta e dois "mosaicos", que 

correspondem, grosso modo, a identifica<;ao dos diferentes 
espa<;os da cidade4

. Cartografaram-se, depois, os tres 

espa<;os a que a maior percentagem de inquiridos associa 

Legenda: 1. Esta9io Velha/Loreto; 2. Chrupal; 3. Monte FonnO<O/Ingorc; 4. Rua de Aveiro/Coochada; 
5. Av. Femao de Magalhaes/Casa do Sal; 6. Coselhas; 7. Celas/Montes Claros; Pra~a da 
Republica/Av. Sa da Bandeira; 9. Baixa; 10. Portagem/Parque Dr. Manuel Braga; 
11. Alta/Encosta da Universidade; 12. Av. Dias da Silva /Penedo da Saudadc; 13. St" Ant. dos 
OlivaisiS. Sebastiao; 14. Tovim; 15. Q.Jinta da Maia; 16. Chao do Bispo/Malh<Sros; 17. Sol<m/S. Jose; 
18. Av. ElisiO de Mcua; 19. Casa Br.lnca; 20. R. do Brasil; 21. Arrega~a; 22. 8. N. Matos/R. Cartos 
Seixas; 23. Areeiro/Aito de S. Joiio; 24. Vale das Rores; 25. Qt' Boavista; 26. Pinhal de 
Marrocos/Portela; 27. POlo II; 28. Banhos Secas (ant. est. lisboa); 29. Santa Clara; 30. Av. lnes de 
Castro/Qt' L<igrimas; 31. Guarda lnglesa; 32. S. Martimho do Bispo. 
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Figura 5 

ldentifica~iio dos espa~os na cidade de Coimbra. 
Fonte: Elaboracao orOoria. 

4A identilica~ao dos espa~os urbanos e assinalada na Fig.S c corresponde a uma delimita~iio generica. 
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determinadas caracteristicas (ruido, poluic;:ao, inseguranc;:a, 

engarrafamentos, dificuldade de estacionamento, quali· 

dade de vida, tranquilidade, pobreza, comercio de 

qualidade e problemas de droga), permitindo assim 
conhecer uma imagem da cidade, atraves dos atributos 

mais vezes referidos pelos inquiridos, quer seja com 

valencia positiva, quer com valencia negativa. 

Analisando a percepc;:ao dos inquiridos para cada um 

dos espac;:os da cidade, revela·se a clara oposic;:ao entre o 

centro de Coimbra, muito associado aos problemas de 

ruido, poluic;:ao, trMego autom6vel intense e dificuldade de 

estacionar, e os espac;:os da cidade mais afastados do centro 

(os centres secundarios da cidade), a que os inquiridos 

associam preferencialmente como espac;:os de qualidade 

de vida ou de tranquilidade. 
A mobilidade urbana, muito dependente do 

autom6vel , salienta tambem os problemas que se lhe 

associam, tais como o ruido, a poluic;:ao, os engarrafa· 

Engarrafamentos 

'"' 

Figura< 6, 7, 8 e 9 
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mentos ou a dificuldade em estacionar. Assim, na leitura 

das figuras 6 a 9 (ruido, poluic;:ao, engarrafamentos e 
dificuldade de estacionar, respectivamente), surgem 

sempre enumerados dais espac;os, entendidos como os que 
maior pressao comportam dos efeitos da mobilidade, que 

sao a Baixa e a Avenida Femao de Magalhaes/Casa do Sal. 

Os problemas de trMego intenso, concentrados na area 

central da cidade (da Casa do Sal a Portagem) associam·se 

obviamente aos espac;os percebidos como os mais poluidos 

e ruidosos. Logo atras do espac;o central da cidade, surgem 

as referencias as vias que fazem a ligac;:ao das diferentes 

partes da cidade com o centro, destacando-se a Rua do 

Brasil e a Avenida Sa da Bandeira/Prac;a da Republica. 
0 problema do trilfego intenso, para alem das 

preocupac;:oes ambientais que coloca, levanta ainda 
outras dificuldades, nomeadamente as de estaciona· 

mento5
. A Baixa e a Alta (Universidade) da cidade 

assumem·se claramente como os espac;os onde e mais 

Percep~ao do< espa~os de ruido, polul~oo, engarra{amentos e dificuldode em estacionor 
Fonte: lnquerito a Mobilidade Pendular da Popula~ao. (cfr. fig. 5) 

5 Desta forma 1ncentivando o cstacionamento subterr8neo no centro da cidade. 
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dificil estacionar, o que se deve ao elevado fluxo de 

trc\Jego de e para estes espac;:os (consoante a hora do dia) 

e a falta de espac;:os de estacionamento, ja que a pressao 

urbanistica e intensa, pelo que restam poucos espac;:os 
disponiveis para estacionamento. A Avenida Fernao de 

Magalhiies/Casa do Sal e citada por apenas 8% dos 
inquiridos, pelo que os espac;:os de estacionamento na sua 

proximidade parecem resolver parte do problema do 

estacionamento nesta area. 

Os problemas da lnseguranc;:a (Figura 10) e Pobreza 
(Figura 11 ) surgem tambem claramente associados a duas 

areas: o Monte Formoso/lngote e a Baixa. 0 Monte 
Formoso/lngote e largamente o espac;:o da cidade com 

uma imagem mais negativa, a que se associa tambem o 

problema da Droga (Figura 12), extensive[ ainda a Baixa 

da cidade. Apesar de se localizar muito perto da area 

central da cidade, a sua localizac;:ao - no cimo de uma 

pequena colina - , o facto de niio ser um local de 

Figuras 10, 11 e 12 

Sandro Santos 

passagem obrigat6ria (ja que as estradas que para ai se 

dirigem - da Casa do Sal, do Vale de Coselhas e do Bairro 

de S. Miguel - servem exclusivamente este espac;:o), 

eo facto de ai se encontrar alojada uma numerosa comu­

nidade cigana e uma classe baixa e media-baixa da 

populac;:ao, expressa na habitac;:ao social ai existente, 
o que conduz certamente a percepc;:ao negativa deste 

espac;:o. 

Tambem preocupante sera o facto de pratica­

mente 30% dos inquiridos associar a lnseguranc;:a a Baixa 
da cidade, bem como os 18% que lhe associam os 

problemas de Droga. Certamente que estes problemas se 

colocam sobretudo no periodo noctumo, pelo que e neces­

saria revitalizar este espac;:o urbana, quer pelo "retorno" 

da func;:ao residencial, quer atraves do desenvolvimento 

de outras func;:oes de natureza cultural ou de lazer. 

Apesar da associac;:ao menos positiva feita a area 

central da cidade, esta surge, no entanto, ainda consi-

Pe rcep~iio dos espa~os de problemas de draga, pobreza e inseguran1;a pe los inquiridos. 
Fonte: !nqueri to a Mobi!idade Pe ndu!ar da Popu!a~ao . (cfr . figura 5) 
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derada como o espa~o de maior centralidade, onde se 

encontra o comercio de qualidade (Figura 13). imagem a 
que 54?~ dos inquiridos canota a Baixa e que valora o 

ecletismo deste espa~o. Se bern que a existencia de urn 
comercio de qualidade seja uma das caracteristicas das 

areas centrai s, sera este urn born indicador para os 
projectos de requalifica~ao que este espa~o vai breve­
mente conhecer, esperando-se que possam alterar as 
percep~oes menos positivas que os inquiridos revelam. 

Figura 13 

Percep~ao dos espac;::os de comercio de qualidade pelos inquiridos 
(cfr. figura 5). 
Fonte: lnquerito a Mobilidade Pendular da Popula~ao. 

A analise aos locais de comercio de qualidade identi ­
ficados pelos inquiridos permite ainda considerar aquelas 
que sao as novas areas centrais da cidade, que se 

desenvolveram precisamente associadas a fun~ao comer­
cia[: o Vale das Rores, Celas e Solum/S. Jose. No Vale das 

Flores, implementaram-se na decada de 90 as duas 
grandes superficies comerciais da cidade (o Continente e 

a Makro). que terao vista o seu peso refor~ado com a 
recente inaugura~ao da Ponte Rainha Santa Isabel e com 
a conclusao da circular interna da cidade. No caso de 
Celas, nucleo de povoamento mais antigo, a constru<;:ao 
de varios centros comerciais na Avenida Calouste 

Gulbenkian e a implanta<;:ao de servi<;:os de nivel superior, 
revitalizou a dinamica daquele espa<;:o. No caso da 

Solum/S. Jose, a constru~ao, nos anos 80, do centro 
comercial Girasolum, a epoca o maior da cidade, tornou­

·se numa referencia do consumo e do lazer. 0 espa~o 
Solum/S. Jose integrou recentemente dois novos espa<;:os 
comerciais, o Atrium Solum e o centro comercial Dolce 

Vita. Mais recentemente, no Planalto de Santa Clara foi 

inaugurado o Forum Coimbra, a maior area comercial de 
toda a Regiao Centro. Estes complexes prometem revolu­
cionar estes espa~os da cidade, conferindo-lhe novas 

centralidades. 
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Os espa~os a que os inquiridos associam a 
Qualidade de Vida (Figura 14) sao tambem os novas 
espa~os centrais e comerciais da cidade, destacando-se 
Solum/S. Jose, Celas e Yale das Flores. Logo depois 
destes, surge a men~ao de uma percentagem significativa 
de inquiridos que identifica Santo Antonio dos Olivais 
e Santa Clara como espa~os com qualidade de vida . 
E: nestes espa<;:os, associados ao comercio e servi<;:os, com 

facilidade de acesso e de circula<;:ao, bern servidos pela 
rede de transportes urbanos da cidade e com espa~os 
disponiveis para estacionamento (que correspondem 
tambem aos locais em que os p re~os do solo por m2 

atingem valores mais elevados) que os inquiridos enten­
dem estarem reunidas todas as condi~oes indispensaveis 
que podem trazer aos seus residentes ou visitantes a 

qua/idade de vida, de tao dificil e subjectiva defin i~ao . 

Ja a tranquilidade (Figura 15) e uma imagem 

associada frequentemente aos grandes espa<;:os verdes, 
locais de convivio e de passeio (C~oupal e Vale de 

Canas) . Santa Clara, surge como o espa<;:o mais referido, 
no que a tranquilidade diz respeito, em virtude da sua 
posi<;:ao na margem esquerda do rio, proxima a area 
central da cidade, mas ao mesmo tempo resguardada do 

movimento e do transito urbana, que lhe conferiu ser 
tambem o terceiro espa<;:o mais citado para a Qualidade 
de Vida. 

A compreensao da imagem dos espa<;:os percep­
cionada pelas popula<;:oes, adquire grande interesse 
para o ordenamento e planeamento urbano, ja que 
constitu i uma forma de entender os anseios e as 

imagens que se formam dos espa<;:os, podendo-se 
assim, atraves de medidas de promo~ao e de valori­

za<;:ao, construir uma nova imagem dos espa~os mal 
considerados que leve a mudan<;:a gradual das percep­
<;:6es das popula~oes, con tribuindo assim para a 
melhoria da qualidade de vida. 

De todas as imagens analisadas, sobressai o 

destaque que e dado pelos inquiridos as questoes 
relativas a acessibilidade (facilidade de trMego auto­
movel e de estacionamento) e as que dela decorrem 
(ruido e polui~ao) . 

Ora, para minorar estas questoes, nomeada­
mente as tres primeiras acima identificadas, deve-se 
incentivar o uso do transporte col ec t ivo urbana, 

compreendendo porem que nem todos os espa<;:os 
dentro da cidade tern a mesma facilidade de acesso ou 
de irri ga~ao por parte dos transportes co lectivos. 
Quando se questionam as popula<;:oes sobre espa~os 
bern e mal dotados de t ransportes urbanos colectivos 
em Coimbra, as respostas assumem a importancia que 
0 centro da cidade tern, ja que e para la que se dirige 
a maioria das linhas de transporte, pelo que sao estas 
as areas melhor servidas pelos transportes colectivos, 

que os inquiridos identificam (Figura 16). No que se 
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Qualidade de voda 

Figuras 14 e 15 

Percep~ao dos espa~os d<' quail dade de vida " de tranquilidade pelos inquiridos. 
Fonte: lnquerito a Mobilidade Pendular da Popula~ao. (cfr. figura 5) 

Flguras 16 e 17 

Espa~os bem servldoa de 
transportes pUblicos 

Espa~os da cidade de Colmbra bem e mal servidos de t ransportes p<iblicos. 
Fonte: lnquento a Mobilidade Pendular da Popula~ao. (dr. figura 5) 

refere as areas menos dotadas, sao apont ados as 
espac;:os suburbanos da cidade, onde a frequemcia do 
t ransporte colectivo e o numero de linhas que servem 

essas areas e menor (Figura 17). Nao sera entao de 
estranhar que as transportes urbanos apresentem 
prejuizo, pais servem uma area onde a func;:ao resi­
dencial perde significado, e tardam em orientar-se nas 
areas de expansao urbana. 

Os servic;:os prestados pelos SMTUC acolhem uma 

imagem extremamente positiva, ja que praticamente 
50% dos inquiridos pensa vir a utilizar os transportes 

publicos devido ao seu conforto, pontualidade e facili­
dade de deslocac;:ao, au seja, reconhecem que o uso do 
autom6vel comec;:a a nao ser o mais adequado, sobre­
tudo devido as dificuldades de estadonamento. Esta imagem 
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Espa~os mill servldos de 
transportu pUbllcos: 

positiva e ainda reforc;:ada pela analise ao grau de 
satisfac;:ao dos utilizadores regulares dos transportes 
publicos (Figura 18) e pela opiniao dos nao utilizadores 
(Figura 19). 

Os utilizadores regulares dos transportes publicos 

colectivos da cidade de Coimbra (Fig.18), apresentam­
·se, no geral (mais de 75%), satisfeitos ou bastante 
satisfeitos com as horarios, percursos e durac;:ao da 
viagem6

• A frequencia dos autocarros e a comodidade 
recolhe a opiniao favoravel de mais de 60% dos utili-

6 
A questao cotocada aos inquiridos referia·se apenas aos 

transportes urbanos "tradicionais", ou seja, o autocarro e o trolley, pelo 

que exclui o servi~o Ecovia e Pantufinhas, merecedores de t ratamento 

pr6prio. 
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zadores, enquanto que o conforto das paragens e o custo 
da viagem serao quest6es a rever, ja que mais de metade 
dos inquiridos revelam-se pouco ou nada satisfeitos com 
os custos do transporte, enquanto que 42% referem-se 
negativamente ao conforto das paragens. No que se refere 

aos nao utilizadores habituais dos transportes colectivos 
"tradicionais" (Figura 19), as opini6es sao tambem favo­

raveis, se bern que menos positivas, quando comparadas 
aos utilizadores frequentes. Assim, grande parte dos inqui-

0 Satisfeilo ou bastante satisfeito 

r--
1--

.... 
~ 
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rido5 refere que os t ransportes colectivos sao pontuais, 
rapidos, frequentes e c6modos, recolhendo apenas opiniao 

negativa, o custo do transporte, como acontecera ja com 
os utilizadores frequentes. 

Ja os novas servic;:os integrados de estaciona- menta e 
de transporte Ecovia e o Pantufinhas (Figura 20), merecem 
ainda opini6es mais favoraveis, tanto por utilizadores como 
por nao utilizadores. Mesmo o custo de transporte merece 
a opiniao favoravel de mais de 62% dos inquiridos. 

0 Pouco ou nada satlsfeilo 

,____ 
.... 

f-I- I-~ I-- I-- I-

'--
~ - f- - f-

,. .. - - I- - I- I-

HorifiO 

Figura 18 
Grau de satisfa~ao dos utilizadores des transportes cotectivos de Coimbra. 
Fonte: lnquerito a Mobilidade Pendular da Popula~ao . 

0 Opiniao negativa 

Figura 19 
Opiniao dos nao utilizadores sobre os transportes colcctivos de Coimbra. 
Fonte: lnquerito a Mobilidade Pendular da Popula~ao . 

I 0 Oplnlao positiva 0 Opinlao negativa 

100'11 - t--- t--- '----

,.,. - t- t- t- ,_..__ -
,., .. - t- t- t- r-
,. .. - t- t- r--- r--

'" ·- ........ FreQUent• • COn'lodos Custo.c .. &lwol ........ 
arnbi• 11te 

Figura 20 

Opiniao sobre a Ecovia e o Pantufinhas. 
Fonte: lnquerito a Mobilidade Pendular da Popula~ao. 
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Os transportes colectivos de Coimbra tem vindo 
a desenvolver um esfon;o de modernizac;:ao da sua 
frota e de criac;:ao de novos servic;:os de transporte, que 
tem sido correspondida com o acrescimo de utiliza­
dores dos seus servic;:os, que tem vindo a aumentar de 
ano para ano. Segundo dados dos SMTUC7

, em 2001 o 
numero de utilizadores da rede de transportes ascen­
deu a 15 milh6es de passageiros, sendo que em 2003 

superou ja os 16 milh6es, contrariando a tendencia geral 
dos restantes servic;:os de transporte urbana do pais, 
que viram 0 numero de passageiros diminuir. 

De forma a preservar a qualidade de vida e a 
acessibilidade a cidade de Coimbra, e necessaria 
encontrar uma situac;:ao de equilibria entre transportes, 

crescimento urbana e desenvolvimento sustentado8
, 

de forma a evitar que as virtudes das cidades medias 

sejam diluidas. 
0 centro da cidade, com o grande afluxo de auto· 

moveis privados fica saturado, sendo dificil a circulac;:ao, 
reflectindo-se na qualidade de vida das populac;:6es. 
E necessaria criar alternativas, desde os percursos nos 

transportes colectivos "tradicionais", quer na Ecovia 
ou no Pantufinhas (autocarro electrico, nao poluente e 
silencioso, que faz um percurso pelo centro hist6rico da 
cidade de Coimbra, com paragem para entrada ou saida de 

passageiros em qualquer ponto do percurso). 
A area central da cidade e aquela que apresenta 

um volume mais significative de trMego viario, influen­
ciando decisivamente a acessibilidade a este espac;:o, pelo 

que necessita de estruturas de circulac;:ao que afastem o 
trMego de atravessamento do centro urbana, ao mesmo 

tempo que necessita de mais locais de estacionamento. 
Analisando a distribuic;:ao dos parques de estacionamento 
na cidade de Coimbra, verifica-se a forte pressao sobre o 
espac;:o na area central da cidade, ja que os locais reser­
vados ao estacionamento sao maioritariamente subter­
raneos, em virtude da falta de espac;:o disponivel. Desde 
1989, altura em que foi inaugurado o estacionamento 
subterraneo do edificio Amado, que este tipo de parques 
nao tem parade de crescer, com destaque para OS ultimos 
quatro a cinco anos, em que o ritmo de abertura de novos 
locais tem sido muito elevado. 0 acrescimo de locais de 

estacionamento no centro da cidade apresenta, apesar 
de tudo, duas faces distintas. A primeira decorre da 
facilidade de acesso que o centro deve possuir, pelo 

que deve estar dotado de diferentes locais de 

7 
Os »lores e.actos do numero de passageiros sao: para 2001, 

15.483.848 passageiros; em 2002, 15.936.743 passageiros e em 2003, 

16.367.836 passageiros. 
8 

Como refcre T. B. SAlGUEIRO (1983: 372), "as situa~aes de 

pouca eficacia dos transportes colectivos estimutam o usa de veiculos 

indhlduais, tanto nas deslocat;Oes quotidianas, como nas de car3cter 

ocastonal". 
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parqueamento, de forma a atrair clientes, a chave do 
exito para os comerciantes. Por outro lado, o aumento 

do numero de estacio namen tos na area central 
convida a deslocac;:ao de autom6ve l , agravando 0 

tratego e concorrendo com os transportes colectivos. 
Os parques de estacionamento de superficie, 

tanto servem os "novos centros" da cidade (nomea­
damente Celas e Vale das Flores), como denotam a 

intenc;:ao de retirar o trMego autom6vel do centro 
urbane, incentivando o uso dos transportes colectivos, 

que necessitam de acessibilidades privilegiadas ao 
centro, dissuadindo o uso do autom6vel. 

Para conferir maior acessibilidade, os corredores 
de BUS sao extremamente importantes, ja que 

permitem deslocac;:6es mais rapidas aos transportes 
publicos, ja que nao estao sujeitos aos mesmos 
condicionalismos que o restante trMego autom6vel. 
Ora, o que se passa em Coimbra e que a rede de cor­
redores BUS e pequena e descontinua (Figura 21 ), nao 
permitindo aproveitar todas as potencialidades destes 
corredores. E certo que muitas ruas, sobretudo do 

cent ro da cidade, nao apresentam largura suficiente 
para a criac;:ao destes corredores, mas e necessaria 

estende· los a outras partes da cidade, bem como criar 
outras alternativas, que poderao passar por ruas (ou 
sentidos de circulac;:ao) exclusivamente dedicados aos 
transportes publicos, como existem em muitas outras 
cidades europeias (Lisboa e, no caso portugues, um bom 
exemplo disso mesmo). 

BEAUJEU·GARNIER (1983: 164) refere que "o sucesso 
dos transportes publicos e tambem proporcional a 
dificuldade de circulac;:ao e de estacionamento", pelo 

que sera necessaria encontrar equilibrios entre o faci· 
litar o estacionamento (nomeadamente no centro) e a 

pretensao de aumentar o numero de passageiros nos 
transportes colectivos, ja que grande parte das pessoas 
nao utilizam os transportes publicos por possuirem 
meios pr6prios ou por comodismo, o que se agrava 
quando a facilidade em estacionar e maior. 

4. Conclusao 

A aposta na potitica de cidades medias sera, 
certamente, a melhor forma de desenvolver o sistema 
urbana portugues. Coimbra apresenta, quer ao nivel 
demografico, quer ao nivel das importantes func;:6es 
que desempenha, as caracteristicas basicas para se 
consolidar como cidade de media dimensao, devendo 

afirmar-se por si mesma, pelas suas especificidades, 
e nao por comparac;:ao a outras entidades territoriais 

mais amplas e mais densamente povoadas. A imagem 
de Coimbra, num contexte em que os territories cada 

vez mais competem entre si (veja-se os epitetos de 
capital que proliferam pelo pais - capital do Movel, 
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capital do Norte, capital da Chanfana, capital da Cultura, 
capital da Saude, ... ) tern se se r aproveitada, 

transmitindo a ideia de cidade viva. 

Os novas projectos para a cidade ao nivel das 
acessibilidades (com a recente inaugurac;ao da Ponte 
Rainha Santa Isabel, a circular intema e externa e o tao 
esperado projecto do Metropolitano Ligeiro de Superficie) 
prometem revolucionar as acessibilidades na cidade. 

A utilizac;ao dos transportes colectivos de Coimbra, 
considerados pela populac;ao inquirida como rapidos, 
comodos, frequentes e pontuais necessita de ser cada vez 

mais incentivada, conjuntamente com politicas de 
restric;ao ao estacionamento na area central da cidade. 

E na rela~ao existente entre a cidade e a escolha 
do meio de transporte (colectivo ou individual), que 

reside o futuro de Coimbra enquanto cidade media. 
Enquanto se considerar o transporte individual como o 

transporte urbano preferencial, dificilmente a qualidade 
de vida das populac;6es ira melhorar. lmporta, por isso, 

encontrar urn ponto de equilibria entre os diferentes usos 
dos meios de transporte (publico-privado; colectivo-indi­

vidual; poluente-nao poluente; urbano-periurbano), ajus­
tando as ofertas, criando diversidade e promovendo a 

utilizac;ao ambientalmente orientada. A relac;ao entre 
a cidade (espac;o urbana - cada vez mais urbano/nural) e 
os transportes significam uma melhor ou menor qualidade 
de vida, no sentido de que as nossas espacio-temporali­

dades, condicionam directa ou indirectamente os nossos 
estilos de vida. 
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