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= 1. Introducéo=

Iniciamos a nossa reflexdo com o que nos parece ser um dos
paradoxos da mobilidade por meio do transporte publico: se os trans-
portes publicos constituem uma condigao de acesso ao ensino, a sau-
de, ao emprego e a outras atividades e servigos, enfim, a uma condi-
cdo de participacdo na vida social, serd que € garantida a equidade
no acesso as prestagdes desse servigo publico?

Dizemos que se trata de um paradoxo, sobretudo, se conside-
rarmos os discursos inscritos numa era dita pés-moderna, que t€m
como assuncdo o pressuposto de uma mobilidade generalizada,
tendo em conta nomeadamente 0 aumento crescente da velocidade
dos transportes e da distancia percorrida nas deslocacdes quoti-
dianas (Lannoy & Ramadier, 2007). Nao obstante, ainda que seja
reconhecido o «direito a mobilidade» como necessidade coletiva,
nem todos se beneficiam efetivamente de condigdes equitativas de
acesso a sua prestacao.

E sob o pretexto de preservacéo do interesse geral, sempre que 0
mercado nao logre garanti-lo, que se justifica a atribui¢ao da nogao de
«servico publico» ao setor dos transportes®®. A referéncia ao estatuto

18 Esse reconhecimento encontra-se consagrado no artigo 73° do Tratado que institui a Co-
munidade Europeia e justifica-se, em parte, pelo fato de constituir uma necessidade cole-
tiva, de interesse geral, e, portanto, ndo passivel de uma exploragdo meramente comercial.
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de servigo publico poderia fazer entender que a nossa énfase recai-
ria sobre o cliente transportado e a sua perspectiva relativamente ao
servico prestado. Porém, o ponto de vista que privilegiamos, tributa-
rio da Psicologia do trabalho inserida no projeto pluridisciplinar da
Ergonomia da atividade e articulado com a influéncia da «aborda-
gem ergoldgica», é o da atividade de quem presta esse servico, assim
como dos que intervém na concepcao da rede de transportes.

O objetivo ¢, sobretudo, o de destituir aqueles que transpor-
tam de um estatuto de passageiros na historia da sua atividade e na
reconcepcao do sistema de transportes em que ela se enquadra e de
reconhecer a necessidade de conferir visibilidade ao que se passa nos
territérios que permanecem a margem desta «sociedade mével»'.

2. O acesso a mobilidade por transporte publico:
um direito ou um privilégio?

A afirmacdo do direito a mobilidade por transporte publico
constitui, ndo raras vezes, o ponto de partida dos que a tém como
objeto de estudo, mesmo que as formas de mobilidade ndo sejam
homogéneas e nem sempre todas elas garantidas a todos em todos
os lugares. Esse direito é reconhecido também porque, apesar de a
mobilidade néo se estabelecer per se como um objetivo, ou como
um fim em si mesma, trata-se de «uma espécie de direito ‘genérico’
que condiciona a efetividade da maior parte dos outros direitos»
(Ascher, 2010, p. 197).

Alids, tendo em vista que 0s recursos necessarios a vida social
ndo se encontram igualmente distribuidos no espaco, nem os indivi-
duos dispéem das mesmas oportunidades de acederem a eles € que
se justifica a acdo publica nesse dominio. No caso especifico do setor
dos transportes rodoviarios coletivos de passageiros, onde se situa a
nossa analise, a agdo publica ¢ simultaneamente traduzida no reco-
nhecimento desse servigo como «servigo publico» e na exigéncia de
cumprimento de certas obrigaces que lhe sdo intrinsecas por parte

19 Revisdo intercalar do Livro Branco da Comissdo Europeia sobre os Transportes (Co-
missdo das Comunidades Europeias, 2006) [COM(2006) 314 final].
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das empresas de prestacdo de servigco, como o prevé, em Portugal, a
Lei n.° 10/90, de 17 de marco — Lei de Bases do Sistema de Trans-
portes Terrestres®® —, «relativas a qualidade, quantidade e prego das
respectivas prestagdes, alheias a prossecucao dos seus interesses co-
merciais» (artigo 2.°, n.° 2e).

Para que o transporte publico ndo seja, de fato, um privilégio
reservado aos que se situam em territorios favoraveis a mobilidade
— nomeadamente pela sua densidade populacional e pelo reforco
da procura desse tipo de servigos —, a prestacdo de um servico pu-
blico de transportes deve também ser custeada por tarifas sociais,
que serdo objeto de «compensagdes financeiras pelos poderes pui-
blicos quando comprometem o equilibrio econémico das empresas»
(Bavoux, Beaucire, Chapelon & Zembri, 2010, p. 209).

N&o obstante, a segregacgéo social, reforcada pela desigualda-
de dos territorios, nem sempre € contrariada pela mobilidade, sendo
esta também resultado de opg¢des de diferentes atores, das politicas
definidas e das logicas que a elas subjazem.

Nesse sentido, colocar o paradigma de uma sociedade movel
em debate implica igualmente considerar «as tensdes e as pressoes
que a ‘mobilidade generalizada’ opera tanto em nivel do individuo
como em nivel da sociedade e do espaco fisico» (Lannoy & Rama-
dier, 2007, p. 29). Falamos, concretamente, de exclusdo de certas
categorias da populagéo, assim como de certos espagos e tempos,
gue se mantém a margem da hegemonia de tal paradigma.

3. De pés bem-assentados no ch@o da mobilidade...

Compreender o fenémeno da mobilidade do ponto de vista dos
movimentos que ela gera leva a desvalorizar aquilo que a atém ao
espaco, as suas fontes de atrito, enfim, ao que a constrange e limita.
Mas € exatamente isso 0 que preconizam as abordagens exterrito-
riais que concebem a mobilidade independentemente dos seus prota-
gonistas e dos espacos que ela ocupa e reconfigura.

20 Essa lei estabelece as competéncias do poder central e do poder local em nivel da orga-
nizagdo e exploracdo dos transportes ditos regulares de passageiros, urbanos e locais.
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A abordagem que privilegiamos contraria, pois, a ideia de
que o estudo da mobilidade tem que ser fiel a andlise de fluxos,
a uma analise tendencialmente «desencastrada» das realidades
concretas onde se materializa. Procura-se abandonar aquela visao
funcionalista?!, ancorando-se a analise na variabilidade das suas
formas de producdo, pelas opg¢des de natureza econémica e poli-
tica assumidas e, sobretudo, pela atividade de trabalho dos que a
tornam possivel.

Um dos determinantes da atividade nesse setor corresponde
as especificidades do territorio em que ela ¢ exercida. As relagdes
entre mobilidade e territdrio ndo se consubstanciam, porém, na exis-
téncia de um «chdo» que serve de suporte a diferentes tipos e alcan-
ces de deslocagdo. O planejamento de transportes ndo pode manter
indiferencga face as caracteristicas de cada territorio. Ainda que 0s
espacos de circulacdo do Onibus sejam, por definicdo, espagos de
«passagems, assegurando uma relacédo intersticial entre os seus lu-
gares, eles configuram uma matriz de vida: o tracado de uma linha
de transportes reifica interagdes entre pessoas e atividades, cria pro-
ximidades e gera densidades territoriais.

4. As relacOes entre mobilidade e territorio

A importancia de uma andlise da mobilidade encastrada no ter-
ritério corresponde a um dos principais contributos do estudo que
apresentamos. N&o se entenda, porém, esta analise como tradutora de
um mero discurso «contracorrente», isto é, se tomamos como discur-
so dominante o que sustenta a afirmacao da desterritorializagdo, do
desencastramento da acdo e das relagdes entre os individuos. Alias,
a economia dita de mercado tende a abordar a agdo dos individuos,

21 Adotar uma perspectiva «funcionalista», na analise do setor dos transportes, corres-
ponderia a admitir que o sistema € pré-existente e pode, portanto, ser descrito em si
mesmo. Como afirma Bruno Maggi a propodsito da logica funcionalista: «O sistema €
predeterminado em relac@o aos sujeitos, ao seu ser no sistema e ao seu agir. Os sujeitos
singulares podem mudar, entrar no sistema ou sair dele, sem mudar a identidade deste,
pois ela é independente da identidade dos sujeitos» (Maggi, 2006, p. 172). Como alter-
nativa a essa leitura, sublevamos a andlise das opgdes e decisdes assumidas pelos atores
e os seus debates, na configurac@o do sistema de transportes e da sua evolugao.
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desvalorizando a influéncia do contexto historico-espacial enquanto
determinante das suas decisdes (Pecqueur, 2009). Nao serd, portan-
to, de estranhar que, face a tendéncia de desregulamentagdo e de
privatizag&o, o territorio tenha sido eleito pelo estatuto de constran-
gimento, razao pela qual a sua importancia foi diminuida, ou até
mesmo negligenciada (Le Gales, 1998).

A conceitualizacdo da nogdo de territorio exige que comece-
mos pela defini¢ao dos seus limites, identificando do que ele se afas-
ta: o territdrio nao ¢ um «conjunto fisico de paisagens materiais, mas
[sim] (...) expressdo e produto das interagdes que os atores prota-
gonizam. O territorio, nessas circunstancias, ¢ proximidade, atores,
interagdes» (Reis, 2007, p. 248). Demarcamo-nos, portanto, de uma
referéncia ao territorio, delimitada unicamente a partir do espago
fisico, para entendé-lo como uma matriz relacional. Nao obstante,
«(...) se é necessario ultrapassar o empirismo da descricao geografi-
ca, corremos um risco muito grande de imaginar 0 espago como uma
pagina branca na qual se inscreve a acdo dos grupos e das institui-
cbes» (Castells, 2000, p. 181).

As referéncias a um paradigma de «mobilidade generalizada»,
aparentemente caracteristico das sociedades contemporaneas, justi-
ficariam, em parte, a caducidade que alguns conferem a nog¢do de
territorio, proclamando, em seu lugar, a dissolucdo dos constrangi-
mentos espaciais e a conquista de uma maior liberdade (individual)
de circulagdo. Mas ha também razdes que justificam o seu uso na
atualidade: «a globalizacdo aumenta a necessidade de localizagao;
as deslocalizagdes aumentam a necessidade de um local defensivo;
a mobilidade generalizada aumenta a necessidade de ancoragens; a
mundializa¢do aumenta os movimentos de regionalizacdo; (...) a ur-
banizacdo aumenta a pobreza dos espacos rurais nos paises do sul»
(Lajarge, 2009, p. 196).

De modo mais especifico, poderiamos dizer que invocar o ter-
ritorio no estudo da mobilidade por transporte publico se justifica,
desde logo, pelo fato de ela estar concretizada num espaco fisico tan-
givel, definido com base em critérios, como a densidade populacio-
nal, a localizag&o dos principais equipamentos estruturantes da vida
social ou uma potencial articulacdo com outros modos de transpor-
te. A logica e o predominio desses critérios podem, no entanto, ser
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ponderados e até subvertidos em funcao de outros fatores, ou seja,
0 tragado dos percursos no espaco ndo obedece sempre aos mesmos
critérios, nem a um mesmo modelo de hierarquizacao.

Ainda assim, a aten¢do que consagramos ao territorio no am-
bito deste trabalho (Cunha, 2012) surgiu, sobretudo, a partir do re-
conhecimento de que ele intervém na producao de mobilidades dife-
renciadas e, ndo raras vezes, reprodutoras de desigualdades sociais.
Isso justifica o fato de o admitirmos ndo como forma de indexacao
dos fendmenos a analisar, mas como objeto mesmo de investigacao,
como uma categoria de analise que permite a consideracdo de outros
elementos na apreensdo do real. Em vez de ser uma categoria de
analise obsoleta, assumimos que o territdrio, como recurso coletivo,
requer o reconhecimento da sua singularidade na construcdo do bem
comum e a «acomodacao das politicas publicas as especificidades do
local» (Jaillet, 2009, p.117).

Efetivamente, o desenvolvimento do trabalho de pesquisa em
contexto real e a convocagdo dos saberes dos proprios trabalhadores
no didlogo com o investigador, como preconiza a tradi¢do cientifica
em gue nos inscrevemos, correspondem a uma abordagem que resis-
te a ambicdo de desterritorializar: «a Ergonomia da atividade envol-
ve-nos assim sobre o terreno da reflexdo (e da acdo) a propdsito de
um desenvolvimento humano sustentavel, cujo referencial tende a se
‘localizar’ mais do que a se ‘globalizar’y (Lacomblez, 2005, p. 9).

A atividade de trabalho ndo pode, por conseguinte, ser sub-
traida da compreensdo dos processos de territorializacdo, inerentes
a producao e evolucao do territério (Lajarge, 2009), mesmo que em
um nivel micro de analise, como sustenta a pesquisa que desenvol-
vemos, considerando a atividade de transportar e a atividade de
concepgdo da rede de transportes, protagonizada respectivamente
pelos motoristas e pelos conceptores de mobilidade (Cunha, 2012).

Adotando o ponto de vista da nossa pesquisa, impde-se, desde
logo, a questdo: Como garantir a prestacdo de um servigo publico
de transporte e a preservacdo do direito de todos a mobilidade por
transporte publico, tendo em conta as singularidades que definem
um determinado territorio? E, por outro lado, sendo os espacos da
mobilidade eminentemente «mdveis», como pode, entdo, ser man-
tido o patriménio de saberes que esse espaco em que se age traduz?
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5. Transportar e transformar os territorios da mobilidade: qual
o0 contributo da atividade dos motoristas e dos conceptores?

Nos discursos genéricos sobre a mobilidade, encontramos co-
mumente referéncias implicitas a mobilidade em contexto urbano,
assumindo talvez, como residual, a que tem lugar em zonas de baixa
densidade populacional, retraida por uma baixa procura do transpor-
te publico.

O estudo a que aqui nos reportamos se enquadra, ainda assim,
num contexto marcado por este tipo de caracteristicas: trata-se de um
projeto de reconcepcao da rede de transportes publicos por dnibus
de uma area municipal da regido Centro de Portugal, tipificada como
um territério «predominantemente rural» (INE, 2009). A oferta de
servigos de transporte publico em areas rurais e de baixa densidade
populacional, adaptada as necessidades dos cidaddos que nelas vi-
vem, constitui uma medida prioritaria na promocao da coesao terri-
torial e na garantia de equidade social (Ministério do Ambiente, do
Ordenamento do Territorio e do Desenvolvimento Regional, 2007).

Efetivamente, as condi¢des de mobilidade nesse territdrio cor-
respondem a uma realidade bem-diferenciada do que se passa em
contexto urbano: antes do projeto de reconcepcao da rede de trans-
portes, o numero de circulagdes de onibus por dia estava limitado
a apenas duas, ao inicio e ao final do dia, de forma mais ou menos
coincidente com os horarios escolares. E a oferta estava também cir-
cunscrita aos dias uteis e aos periodos de atividade escolar.

Os servigos de transporte publico foram assim organizados,
porque o uso do 6nibus se faz sobretudo por motivo escolar, sendo
0s estudantes os seus principais utilizadores. Foi, particularmente,
quase essencialmente em fungdo desse grupo da populagéo que foi
reconfigurado o tragado da rede, levando em consideragao nao ape-
nas a obrigatoriedade atribuida as Camaras Municipais de assegurar
servigos de transporte por esse motivo (Decreto-Lei n® 299/84, de 5
de setembro), mas também porque sao esses 0s Usuarios que mantém
um padrdo de procura mais regular.

Relativamente ao uso do Onibus pela populacdo «néo es-
colar» nesse concelho, podemos dizer que, no caso das deslo-
cacdes do e para o trabalho, essa taxa de utilizacdo é residual,
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0 que é explicado pela reduzida oferta de servicos de transporte
publico e pela defasagem entre os horarios escolares e os hora-
rios de trabalho praticados pelas empresas da regido. Um outro
motivo que justifica o recurso ao dnibus ¢ a feira local, com uma
periodicidade quinzenal, estando previsto um reforgo da oferta
de servicos, em coeréncia com uma procura mais significativa
nesses dias. Esse reforgo se traduz pela introducdo de uma via-
gem de Onibus ao final da manha, com o objetivo de assegurar o
regresso das pessoas mais cedo do que o habitual. Caso contra-
rio, teriam que esperar até ao final do dia para serem conduzidas
até sua casa.

No ambito dos projetos de reconcepc¢ao de redes de transpor-
te, os conceptores (sobretudo, profissionais das areas de engenha-
ria, geografia e matematica) sdo, talvez, os atores mais reconhecidos
como agentes de territorializagdo, mesmo se a sua atividade seja,
em parte, determinada em funcgéo das vias de circulagdo existentes,
dos espacos que permitem a circulagdo de um Onibus e da densidade
dos lugares (densidade populacional e de atividades). Ou seja, face
a uma territorialidade instituida, eles tém que definir trajetorias de
mobilidade, acabando, muitas vezes, por reforcar polaridades e desi-
gualdades ja existentes.

A atividade dos motoristas se encontra igualmente balizada
por essas trajetorias predefinidas. Contudo, as analises prosse-
guidas em contexto real e em cada uma das linhas da rede em
estudo, articuladas com o recurso a entrevistas, revelaram como
0 uso do territério na sua atividade de trabalho acaba por se ins-
crever numa finalidade que visa, ao contrario, corrigir potenciais
desigualdades.

A perspectiva dos conceptores, evidenciada também a partir de
observacdes da sua atividade e de entrevistas com eles conduzidas,
traduz o fato de o trabalho de concepgéo ser, ndo raras vezes, pen-
sado com base em um modelo de mobilidade urbana tido como he-
gemonico. Fazendo uso do vocabulario da Ergologia, diriamos que
se trata de uma «postura de exterritorialidade», de «desaderéncia»
(Schwartz, 1996; 2000) face a singularidade da situag@o concreta em
analise e face ao ponto de vista dos que fazem uso desse territorio na
sua atividade.
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Ora, num territério marcado por uma vasta area, por baixa
densidade populacional e escassa oferta de alternativas de transporte
publico, os problemas em nivel da acessibilidade a rede de trans-
portes ¢ uma realidade que ndo pode ser esquecida. Trata-se de um
problema a resolver com que se veem confrontados os motoristas
no dia a dia. Os resultados da pesquisa mostraram como a melhoria
das condig¢des de mobilidade de que se beneficiam os utilizadores do
transporte publico advém, sobretudo, de um potencial que ¢ introdu-
zido pela propria atividade dos motoristas. Em virtude da auséncia
de intervencgdes regulares sobre esta rede, a atividade dos motoristas
surge como «variavel de ajustamento» do proprio sistema as neces-
sidades concretas dos seus utilizadores, ainda que nem sempre seja
reconhecido o seu ponto de vista, nem o seu contributo especifico,
como é relatado por um dos motoristas entrevistados:

Isto ndo esta na escala... Nos compreendemos perfeita-
mente que é muito longe para os mitdos virem para a para-
gem. De verdo, ainda va que ndo va, agora de inverno, com
a chuva é complicado. N6s temos que passar mesmo la por
causa dos miudos, mas isto ndo esta neste tracado [tracado
da linha de autocarro], nem é prioridade da empresa... (M14,
motorista, empresa privada, atividade em contexto rural, 2
anos de antiguidade na empresa).

E de se referir que alguns desses motoristas vivem no mesmo
municipio onde trabalham e sdo, por isso, legitimamente atores daque-
le territdrio. Contrariamente ao que acontece num contexto urbano,
em que um numero consideravel de servigos ¢ oferecido diariamente
e onde circulam muitos passageiros que se mantém sob «anonimato»,
0 mesmo ndo acontece nas linhas situadas no contexto analisado, em
que cada motorista estd vinculado a uma linha especifica. Aqui, os
motoristas conhecem bem os seus clientes, sabem 0s seus nomes, Sa-
bem onde vivem e as suas trajetorias quotidianas. A realidade de cada
passageiro pesa nas opgdes do motorista e influencia as estratégias
construidas de forma a garantir o interesse publico — € necessario ou
ndo realizar um desvio sobre o tracado da linha onde se circula, para
«apanhar» alguém que fica mais distante? E preciso fazer parada nou-
tros lugares, mesmo que nao previstos e devidamente assinalados?
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Assegurar um servigo publico de transportes nessa Otica con-
siste em eleger e contemplar determinados lugares ndo consagra-
dos no tragado formalmente definido de circulagdo do 6nibus, nos
percursos realizados quotidianamente. A introducédo de desvios ndo
previstos em alguns pontos do percurso, para o transporte dos que
se encontram a uma maior distancia das linhas de 6nibus, ou a rea-
lizagdo de mais paradas do que as assinaladas, constituem estraté-
gias desenvolvidas pelos motoristas com o objetivo de compensar
as desigualdades que o sistema de transportes construido acaba por
reproduzir.

Os seus discursos revelam, no entanto, que fazé-lo ndo ¢ evi-
dente, nem escamoteia 0 «debate de normas e de valores» (Schwartz,
2000) que subjaz a tais opg¢des, como o traduz este motorista:

E 56 contras neste trajeto (...): é uma estrada demasia-
do estreita e é so caminhoes que andam a tirar madeira dos
pinhais. Eu, se apanhar um trator, se apanhar um caminhdo,
eu tenho que ir a ‘grama-lo’ e ja me tem acontecido varias
vezes. Porque é assim, uma pessoa ndo se pode descuidar
mesmo. E a minha preocupag¢do mais, aqui no meu trabalho,
é eu ter que cumprir um horario. (...) E assim, saio de casa
muito tempo antes. Por exemplo, em vez de entrar as 7:00,
entro as 6:30, vamos supor. Uma pessoa acaba por estar
prejudicada, sempre de todas as maneiras: eu a entrar mais
cedo, e eles também ndo nos estdo a pagar para isso, mas a
gente, se for apanhada com excesso de velocidade, isso vai
sair do meu bolso. Pronto, mas € isso que eu as vezes digo
e chateio-me, e depois eles se puderem cortar 10 minutos
hoje, 10 minutos amanha, até o fazem... (Motorista, 6 anos
de antiguidade na empresa)

O trabalho de concepgdo € pensado a distancia desses debates
que cruzam a atividade dos motoristas e dos constrangimentos com
que se confrontam. A prescri¢do de novas normas pelos conceptores,
por exemplo, sob a forma de horarios a cumprir com uma margem de
manobra ainda mais escassa, acaba por ignorar simultaneamente o
fato de a garantia, para algumas pessoas, de condi¢des de acessibili-
dade a esses servicos estar dependente das estratégias desenvolvidas
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pelos motoristas, e o fato de isso comportar custos de tempo com
impacto no cumprimento dos horarios estabelecidos:

Para mim, o mais importante € cumprir os horarios e
conhecer bem os percursos, para que os meninos nao cheguem
atrasados. O que aqui nos moéi mais é o termos de cumprir 0s
horarios, ou melhor, cumprir o que esta na escala... Porque é
assim, uma pessoa ndo se pode descuidar mesmo. (...) Eu sei
que,se for apanhada com excesso de velocidade, por acaso
até nunca me mandaram parar, mas eu sei que todos os dias
ando a transgredir, eu sei que se for apanhada a transgredir,
essas multas sdo para mim, ndo sdo para a empresa... (Moto-
rista, 11 anos de trabalho na empresa)

A'inscricdo de outros lugares ou percursos, para além dos for-
malmente definidos, institui-se com o tempo, correspondendo a pra-
ticas concretas de (re)territorializacao das trajetorias de mobilidade
nesse contexto. Partilhamos, assim, a reflexdo do socidlogo Marié
(1982, citado por Ozouf-Marignier, 2009), de que «o espago precisa
da espessura do tempo, de repeticdes silenciosas, de maturacoes len-
tas, para se tornar territorio» (p. 34). E fundamentamos o interesse
de uma concepgao dos «territérios da mobilidade» que projete o en-
contro entre os seus legitimos atores (designadamente, conceptores,
motoristas, atores locais) e a confrontacdo dos seus saberes.

A producéo de saberes para a reconcepc¢édo dessa rede de trans-
portes, no quadro do que a abordagem ergoldgica designou como
«dispositivo dindmico a trés polosy, iria requerer efetivamente o dia-
logo entre os saberes ditos «académicos», protagonizados nomeada-
mente pelos conceptores, e 0s «saberes incorporados a atividade» de
que sdo detentores os motoristas. Mas a construcdo desse didlogo e
a apropriacao desses saberes ndo se compadecem com «assaltos» ao
terreno ou em desaderéncia (Schwartz, 2000).

O dialogo entre esses dois polos ndo acontece espontaneamen-
te, nem se encontra autolegitimado. Nesse caso concreto, a consa-
gracao de um espaco de debate com os motoristas acabou por ficar
comprometida pelo tempo definido para o projeto, mas, sobretudo,
pelo ndo reconhecimento do seu contributo no debate sobre a evolu-
cdo futura dessa rede de transportes.
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6. Pensar o desenvolvimento de outras formas
de se ser mével a partir do trabalho concreto

O fio condutor que assumimos no quadro da reflexdo aqui pro-
duzida consiste em afirmar que, da mesma forma que o territdrio
ndo corresponde a parte fixa que serve de suporte as dindmicas da
mobilidade, porque ele proprio intervém nas alternativas de trans-
porte a que os cidaddos tém acesso, também a mobilidade néo deixa
0 espaco andnimo.

Afastamo-nos, no quadro deste estudo, de uma perspectiva da
mobilidade como qualidade intrinseca as pessoas ou aos territorios.
A nossa abordagem consiste, contudo, em entendé-la como resultado
de opgdes, de critérios que a definem e lhe dao forma, ou seja, como
resultado da intencionalidade dos atores que a concebem e produzem.

O confronto entre a perspectiva dos conceptores ¢ a dos mo-
toristas tornou evidente que o potencial de mobilidade que cada
um desses atores imprime ao projeto de concepgao da nova rede de
transportes é diferenciado e revelador do tipo de saberes que cada
um mobiliza na sua atividade concreta.

Os saberes dos motoristas, tributarios da sua experiéncia em
linhas especificas dessa rede de transportes, faz com que eles ado-
tem uma «perspectiva de lugar»: ao contemplarem novos lugares de
parada do 6nibus nas trajetdrias seguidas, ou ao realizarem desvios
ndo previstos, para assegurar o transporte daqueles que se encon-
tram a uma maior distancia dos pontos de passagem do Onibus. Isto
significa que, apesar do recurso a diferentes saberes disciplinares
na definicdo do tracado das redes de mobilidade, apesar de as op-
cOes de organizacdo do trabalho anteciparem determinadas formas
de exercicio da atividade pelos motoristas, ¢ impossivel antecipa-la
totalmente. As analises que conduzimos em contexto real de trabalho
traduzem uma «reserva de alternativas» (Schwartz, 2000), que véo
sendo recriadas e introduzidas no sistema, no decurso da atividade
de transportar. A preservacao desses modos de agir na atividade é
fundamental, até porque o tempo necessario para a aprovacao da
redefini¢do do tracado de uma linha ou de novas paragens nem sem-
pre € compativel com a evolucdo das necessidades dos utilizadores
desse meio de transporte.
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Compreender-se-4 melhor agora a defini¢cdo avangada por La-
jarge (2009), de que «o territério € o espaco ‘bonificado’ pelos ato-
res» (p. 201). Se a mobilidade, mais do que uma forma de anulagdo
da ideia de territorio, pelo contributo da atividade transforma e re-
configura o espaco, ou seja, reterritorializa, como podemos pensar
0 desenvolvimento das condi¢cdes de mobilidade sem considerar o
trabalho concreto e os seus protagonistas?

A pertinéncia dessa questdo se justifica tanto mais sabendo
que, apesar de 0os motoristas exercerem a sua atividade na mesma
linha durante varios anos e procurarem atualizar 0s percursos que
realizam em funcdo da evolucdo das necessidades dos usuarios do
transporte publico, nem sempre ¢ reconhecida a sua perspectiva no
trabalho de concepcdo, ficando assim comprometida a integracao
dos seus saberes nesses projetos de desenvolvimento, com custos
incontornaveis para a vida coletiva.
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