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INTRODUCAO

Este documento corresponde ao relatério do ‘Estudo Tematico sobre Infra-Estruturas de
Acessibilidade, Transportes e Logistica’, produzido no ambito do processo de elaboracdo do
Plano Regional de Ordenamento do Territrio do Centro (PROT-CENTRO).

Este Estudo surge numa fase ja avancada de elaboragao dos trabalhos do PROT-CENTRO,
sendo justificado pela necessidade de dispor de (i) uma eficaz sistematizagdo do conhecimento
disponivel e de (ii) um conjunto estruturado de orientagbes e recomendagdes de ambito
estratégico, normativo e programatico neste dominio especifico de fundamentacdo técnica.
Neste contexto, importa salientar que o presente Estudo foi desenvolvido de modo a constituir
um contributo valido e util para a formatacao final desse instrumento de gestao territorial,
incorporando plenamente os resultados intermédios produzidos no decurso da sua elaboragao
e pretendendo adicionar-lhe valor através da visdo pragmatica e especializada que se lhe

pretendeu incutir.

Em termos de estrutura, optou-se por organizar este documento em duas Partes principais,
correspondentes a Caracterizagao e Diagnostico Estratégico (Parte A) e as Bases Estratégicas

e Normativas (Parte B).

ESTUDO TEMATICO SOBRE INFRA-ESTRUTURAS DE ACESSIBILIDADE, TRANSPORTES E LOGISTICA 4
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A. CARACTERIZAGCAO E DIAGNOSTICO ESTRATEGICO

Esta Parte do Estudo visa essencialmente proceder a uma eficaz sistematizagdo do
conhecimento disponivel no dominio das infra-estruturas de acessibilidade, transportes e
logistica com relevancia para a formatacao do PROT-CENTRO. Nao se pretende aqui efectuar
uma caracterizagdo extensa e excessivamente detalhada da tematica em apreco mas,
fundamentalmente, identificar os principais elementos e dindmicas com influéncia na estratégia
de desenvolvimento e ordenamento do territério da Regido Centro; privilegia-se assim uma

perspectiva pragmatica em detrimento de uma perspectiva mais descritiva.
A estrutura adoptada para este efeito compreende dois pontos fundamentais que focam:
- a Optica da oferta, considerando as infra-estruturas e os servigos de transporte e logistica;

- a O6ptica da procura, considerando a mobilidade e os fluxos de transporte de pessoas e

mercadorias.

A.1. A OPTICA DA OFERTA: INFRA-ESTRUTURAS E SERVICOS

A andlise da oferta aqui desenvolvida abrange o conjunto formado pelas infra-estruturas de
transporte e logistica existentes e programadas para a Regido Centro e pelos principais
servicos que lhes estdo associados, designadamente ao nivel do transporte publico de
passageiros. Foram ainda identificadas as principais politicas publicas com relevancia para
esta andlise, designadamente as que entroncam directamente no dominio dos transportes e da

logistica, sendo avaliadas as suas implicagbes a nivel regional.

A.1.1. INFRA-ESTRUTURAS RODOVIARIAS

O Plano Rodoviario Nacional de 2000 (PRN’2000) constitui o principal instrumento de politica
sectorial que define a rede nacional de infra-estruturas lineares de transporte rodoviario em

Portugal Continental. De acordo com o PRN’2000, esta rede é constituida por dois niveis':

- a rede nacional fundamental, formada pelos ltinerérios Principais (IP), os quais podem ser
definidos como sendo as vias de comunica¢ao de maior interesse nacional e que servem de

base de apoio a toda a rede rodoviaria nacional, assegurando a ligagado entre os centros

! Cf. Decreto-Lei n® 222/98, com as alteragdes introduzidas pela Lei n® 98/99 de 26 de Julho, pela
Declaracao de rectificagdo n® 19-D/98 e pelo Decreto-Lei n® 182/2003 de 16 de Agosto.

ESTUDO TEMATICO SOBRE INFRA-ESTRUTURAS DE ACESSIBILIDADE, TRANSPORTES E LOGISTICA 5
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urbanos com influéncia supra-distrital e destes com os principais portos, aeroportos e
fronteiras;

- a rede nacional complementar, formada pelos ltinerarios Complementares (IC) e pelas
Estradas Nacionais (EN), cabendo-lhe assegurar a ligagdo entre a rede nacional
fundamental e os centros urbanos de influéncias concelhia ou supra-concelhia mas infra-
distrital.

No caso da Regido Centro, pode dizer-se que a configuracdo espacial e fisica do stock de
infra-estruturas lineares rodoviarias constantes do PRN'2000 na Regiao Centro reflectem
simultaneamente (i) a sua fungao de intermediacdo entre o Norte e o Sul do pais e deste com
Espanha/ continente europeu e (ii) as especificidades regionais associadas ao modelo regional
de ocupagédo e organizagdo do territorio (com destaque para o respectivo sistema urbano)
(Figura 1).

FIGURA 1 — CONFIGURACAO EsPACIAL E GRAU DE CONCRETIZACAO DO PRN’2000 NA REGIAO CENTRO
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FONTE: ESTRADAS DE PORTUGAL (2008)

Ao nivel da rede de IP, a Regido Centro é servida por (i) dois eixos que atravessam
longitudinalmente o territério ao longo das suas faixas litoral e interior (IP1 e IP2,
respectivamente), (ii) um eixo transversal entre Aveiro e a fronteira de Vilar Formoso (IP5) e

ESTUDO TEMATICO SOBRE INFRA-ESTRUTURAS DE ACESSIBILIDADE, TRANSPORTES E LOGISTICA 6
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ainda (iii) um eixo diagonal que estabelece a ligacdo entre a Figueira da Foz e Vila Real
(cidade exterior a Regidao Centro) através de Viseu.

A configuragéo espacial deste conjunto de infra-estruturas é globalmente consistente com a
disposi¢ao da rede urbana regional e com as necessidades de conexao fisica entre o Norte e o
Sul do pais e deste com Espanha/ continente europeu (Figura 2), razdo pela qual ndo se
detectam lacunas/ insuficiéncias dignas de especial relevo. Constituindo activos de extrema
relevancia no suporte a competitividade regional e nacional (especialmente nos casos do IP1 e
do IP5), deve salientar-se que estas infra-estruturas desempenham também um papel
fundamental em termos de promogao da coesao e integracao do territério regional (sobretudo
no caso do IP2 e, também, do IP3 e do IP5).

FIGURA 2 — PLANO ESTRATEGICO DE INFRA-ESTRUTURAS DE TRANSPORTE DE ESPANHA (MoDO RODOVIARIO
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FONTE: MINISTERIO DE FOMENTO

Ja no que diz respeito a configuracéo fisica dos IP, pode e deve apontar-se a persisténcia de
algumas restricbes com algum significado que limitam o seu desempenho em termos de nivel
de servico e de condigdes de seguranca para os utilizadores. Este tipo de restricbes ocorre nos
trocos que nao possuem perfil de auto-estrada, designadamente no percurso do IP3 entre
Coimbra e Viseu e no percurso do IP2 a Norte de Celorico da Beira. Actualmente esta ja

assumido que existird um novo corredor para o referido percurso do IP3 (reduzindo o tempo de

ESTUDO TEMATICO SOBRE INFRA-ESTRUTURAS DE ACESSIBILIDADE, TRANSPORTES E LOGISTICA 7
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percurso entre Coimbra e Viseu em 50%) e que, no caso do IP2, sera construido o troco
actualmente em falta (Celorico da Beira-Valebenfeito). Deste modo, é expectavel que a rede de
IP prevista no PRN'2000 esteja plenamente operacional no horizonte temporal do PROT-
CENTRO e que a mesma se apresente globalmente adequada em termos de configuragéo

espacial e fisica relativamente as necessidades da procura.

O panorama é, contudo, bastante distinto ao nivel da rede de IC prevista no dmbito do
PRN’2000, a qual compete (juntamente com as EN) assegurar a liga¢do entre a rede nacional
fundamental e os centros urbanos de influéncias concelhia ou supra-concelhia. Com efeito, e
ao contrario do que acontece na rede de IP, o estado de concretizagao da rede de IC é ainda
muito reduzido face ao preconizado no PRN’2000, dai resultando limitagbes graves de
acessibilidade/ mobilidade e mesmo de coesdo/ integracdo no seio do territério regional
(Quadro 1).

Como se pode constatar, nenhum dos IC previstos pelo PRN’2000 para a Regido Centro se
encontra totalmente construido, detectando-se vérias situagdes em que este tipo de ltinerarios
é efectuado através de EN com niveis de servi¢co (e por vezes de seguranga) inferiores. A
Figura 3 evidencia o grau de acessibilidade ao né mais préximo da rede de IP e IC nos
diferentes concelhos (i.e. sedes de concelho) num cenario de concluséao integral do PRN’2000
(situagao futura) e no cenario actual (referenciado a 2005)2, possibilitando assim a comparagéo

entre ambos o0s cenarios e a respectiva tradugao territorial.

QuUADRO 1 — REDE DE ITINERARIOS COMPLEMENTARES NA REGIAO CENTRO

IC Caracteristicas e Fungoes Ponto de Situacao
Corredor longitudinal com caracteristicas de auto- . ~ . .
igacao entre as areas metropolitanas de Lisboa e 5008
do Porto
- Trogo Oliveira de Azeméis-Coimbra Sul em fase
de Estudo Prévio
- Trogo Leiria Sul-Coimbra Sul em fase de Estudo
T L Prévio (a concluir no final de 2008)
Corredor angnudmal de ||gaga9 entre as duas - Trogo Sao Jorge-Leiria Sul em fase de Projecto
IC2 fr:gg'g:'; aaéeﬁf urbanas do pais, seguindo o de Execugéo (lancamento de obra previsto para
2007); lango a incluir na sub-concesséao do
Litoral Oeste
- Trogo Venda das Raparigas-Sao Jorge em fase
de Estudo Prévio
Corredor longitudinal de ligagao entre Coimbra/ - Em fase de Estudo de Impacte Ambiental do
IC3 Condeixa e o Médio Tejo (Tomar) através do Pinhal Estudo Prévio (com conclusdo prevista para
Interior Sul Marco de 2008)

(CONTINUA NA PAGINA SEGUINTE)

2 Este calculo assenta na determinacdo dos tempos de acesso de cada uma das sedes de concelho ao n6
de IP ou IC mais proximo, assumindo uma velocidade média de 100 km/h para os IP e IC com perfil de
auto-estrada, 80 km/h para os IC sem perfil de auto-estrada e 45 km/h para as EN e Estradas Municipais.

ESTUDO TEMATICO SOBRE INFRA-ESTRUTURAS DE ACESSIBILIDADE, TRANSPORTES E LOGISTICA 8
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Corredor transversal de ligagao litoral-interior entre

- Obra do lango Catraia dos Pogos — Variante a
Téabua em fase de concurso; lango a integrar na
sub-concessao Auto-Estradas do Centro

- Falta o trogo Variante a Tabua-Unhais da Serra,
que aguarda resultados do Estudo de Avaliagéo

(ligando o IC7 ao IP3/IP5)

ICe Coimbra e a Covilha (ligando o IP3 ao I1P2) Estratégica da Rede Rodoviaria Nacional na
Regido do Centro Interior (IC6/IC7/IC37), para
o qual ja foi langado Estudo Prévio
- Projecto de Execucgéo do trogo Unhais da Serra-
Covilha em curso
Correc_ior d_|agonal no m/qlo da Regido Centro que Aguarda resultados do Estudo de Avaliaco
faz a ligagao entre o sopé da vertente Noroeste da . s )
IC7 i : Estratégica da Rede Rodovidria Nacional na
Cordilheira Central (Venda de Galizes - concelho da Regiao do Centro Interior (IC6/IC7/IC37)
Tébua) e Celorico da Beira (ligando o IC6 ao IP5) 9
s N - Falta construir o trogo Proenga-a-Nova-IP2, cujo
Corredor transversal de ligagao litoral-interior entre a i =
IC8 Figueira da Foz e Castelo Branco/ Vila Velha de . Bzrr?ﬁi(étigg;oi)izajs?[:(z;z:Eggn;;rrigrgn?:crjsa(;
Rodao (ligando o IP1 a0 IP2) para o troco Pombal-Ansido
Por construir entre a Nazaré e Tomar (IC3); este
IC9 Corredor transversal que faz a ligagéo entre a itinerario sera incluido na sub-concessao Litoral
Batalha e o IP1 (tragado na Regidao Centro) Oeste (langamento de concessao previsto para
2008)
- Olango entre a Mealhada e Santa Comba Dao
esté incluido no Estudo Prévio do IP3
(Mealhada-Viseu), que se encontra em
Avaliacdo de Impacte Ambiental (cujo processo
S A se prevé concluido em Margo de 2008)
12 | o e s | * O Procto-Base do o Canas e Senri-
Mangualde (ligando o IP1 ao ”:;5) Mangualde encontra-se em Avaliagao de
9 9 Impacte Ambiental (processo que se prevé
concluido em Margo de 2008)
- Estes langos serdo integrados na sub-
concessao Auto-Estradas do Centro (a langar
no 12 trimestre de 2008)
Corredor diagonal de ligagao entre Trancoso e P
1C26 Lamego-Vila Real (exteriores a Regido Centro, Falta trogo de Ilgagap entre Trancoso e o IP2 (em
- fase de Estudo Prévio)
ligando o IP2 ao IP3)
L - Falta o trogo em toda a sua extensao
Corredor transversal de ligagao entre Castelo . A -
1C31 Branco (IP2) e a fronteira luso-espanhola Lzagggmento do Estudo Prévio previsto para
- O lango Penafiel-Castelo de Paiva encontra-se
em fase de Projecto de Execugéo, existindo um
Corredor longitudinal de ligagéo entre Sever do trogq deste lango que se encontra em Estudo
G35 Vouga (IP5) e Penafiel (exterior a Regido Centro) Prévio (que se preve que seja enviado para
9 9 Avaliagdo de Impacte Ambiental) em 2008
- O lango Castelo de Paiva-Sever do Vouga
encontra-se em fase de Estudo Prévio
- Olango entre 0 IC1 e 0 IC2 encontra-se em
servico
- O lango entre o0 IC2 e Leiria Nascente foi
Corredor transversal em perfil de auto-estrada de ZL:ES?::]E[(I) :mp;gggsdsgggg\éﬂ?g:ged(%g;pgme
IC36 g%allg;ca1c>) entre Leiria e Marinha Grande (ligando o IP1 qual foi emitida Declaracao de Impacte
Ambiental favoravel condicionada em 25 de
Fevereiro de 2008); este lango sera incluido na
sub-concesséo Litoral Oeste (com langamento
previsto para 12 trimestre de 2008)
- Falta o trogo em toda a sua extensao
1C37 Corredor diagonal de ligagao entre Viseu e Seia - Aguarda resultados do Estudo de Avaliagao

Estratégica da Rede Rodoviaria Nacional na
Regido do Centro Interior (IC6/IC7/1C37)

FONTE: COMISSAO DE COORDENACAO E DESENVOLVIMENTO REGIONAL DO CENTRO, MINISTERIO DAS OBRAS

PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICAGOES, ESTRADAS DE PORTUGAL E EQUIPA DE CONSULTORES
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FIGURA 3 — ACESSIBILIDADE DAS SEDES DE CONCELHO DA REGIAO CENTRO A0 N6 Do IP/IC Mais PROXIMO

Situagdo Futura (Conclusdo do PRN’2000) Situagdo Actual (2005)

'
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NOTA: OS MAPAS APRESENTADOS ABRANGEM A NOVA DELIMITACAO DA NUTS Il DO CENTRO
FONTE: COMISSAO DE COORDENAGAO E DESENVOLVIMENTO REGIONAL DO CENTRO (2005)

O ponto de situagdo dos diferentes IC em matéria de programacado e execucao de
investimentos apresenta-se diferenciado, como decorre da leitura do Quadro 1, importando por
isso que o PROT-CENTRO seja capaz de indicar as necessidades de investimento em falta e a
respectiva priorizacdo. Pela sua especificidade e grau de incerteza, compete aqui salientar que
decorre presentemente um Estudo de Avaliagdo Estratégica da Rede Rodoviaria Nacional na
Regido do Centro Interior que tem como finalidade analisar as vantagens e as desvantagens

decorrentes dos tragados previstos no PRN’2000 para o IC6, IC7 e IC37 face a outros tragcados
alternativos.

Por ultimo, interessa avaliar a densidade da rede rodoviaria extra-IP e IC (i.e. EN, ER e EM),
entendida esta como medida do grau de cobertura territorial e demogréfica das infra-estruturas
as quais compete assegurar a acessibilidade inter-local e sub-regional no seio da Regido
Centro. Aqui, a analise efectuada revela que (Figura 4):

- os concelhos/ territorios situados a poente do sistema de serras do Macico Central sdo

aqueles que possuem uma maior densidade de rede rodoviaria relativamente a sua
superficie;
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- 0s concelhos/ territdrios situados a nascente desse sistema sdo aqueles onde existe uma
maior densidade de rede rodoviaria relativamente a populagéao ai residente.

FIGURA 4 — DENSIDADE DA REDE RoDOVIARIA DE EN, ER E EM NA REGIAO CENTRO

kms lineares de rede/km®de superficie kms lineares de rede/populagao residente

TN,

Legenda:

Comparagéo de concelhos através do indicador de Km de vias por habitante
(excluindo IP's e IC's)

[0 concelhos abaixo do percentil 20

c

c [ Concelhos entre o percentil 20 e 40
Concelhos entre o percentil 40 e 60 [ ] Concelhos entre o percentil 40 e 60
c

c

oncelhos entre o percentil 60 e 80 [ ] Concelhos entre o percentil 60 e 80 —
oncelhos acima do percentil 80 EE  Concelhos acima do percentil 30 —

NOTA: OS MAPAS APRESENTADOS ABRANGEM A NOVA DELIMITACAO DA NUTS Il DO CENTRO
FONTE: COMISSAO DE COORDENAGAO E DESENVOLVIMENTO REGIONAL DO CENTRO (2005)

Esta imagem dual do territério regional levanta questdes de grande relevancia para a definicao
estratégica do PROT-CENTRO, dado que os territérios onde a extensdo da rede rodoviaria é
mais reduzida sdo também onde existe menos populagédo residente; dois casos exemplares
desta realidade correspondem a sub-regido do Pinhal Interior Sul e a faixa raiana. Contudo,
deve assumir-se desde ja que o desenho de opgbes de intervencdo ndo podera deixar de ter
em conta as realidades e necessidades especificas que se escondem por trds destes
indicadores de sintese.

A.1.2. INFRA-ESTRUTURAS FERROVIARIAS

As Orientagdes Estratégicas para o Sector Ferroviario (langcadas no final de 2006) constituem
actualmente o principal instrumento de explicitacdo da politica governamental para este modo
de transporte, embora revistam ainda um caracter nao definitivo. Tendo em conta esta ressalva
e as implicagbes que dai decorrem, é com base neste referencial que se desenvolve a

presente analise.
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A rede convencional de infra-estruturas ferroviarias lineares actualmente em funcionamento na
Regido Centro esta hierarquizada em Vias Principais e Vias Complementares (Figura 5)°:

- Vias Principais: Linha do Norte e Linha da Beira Alta;

- Vias Complementares: Linha da Beira Baixa, Linha do Oeste, Ramal da Figueira da Foz,
Linha do Vouga e Ramal de Alfarelos.

FIGURA 5 - REDE CONVENCIONAL DE INFRA-ESTRUTURAS FERROVIARIAS NA REGIAO CENTRO

Linha da Youga

Linha da Beiva Alta

Linha do Morte

Ramal da Figueira
da Foz

Remal de Alfarelos

Linha da Beira Baixa

Linhe dn KNorte

Numero de vias

——+ \ia simples
Linha do Oeste

T Viadupla
Electrificagio

[ ] Wia clectrificada

mm Via ndo eleclilicada

FONTE: REFER (ADAPTADO)

Do ponto de vista das caracteristicas fisicas das vias, todas elas de bitola larga/ ibérica (com
excepcao da Linha do Vouga, que possui bitola estreita/ métrica), ha a salientar o facto de
apenas a Linha do Norte possuir via dupla. Em termos de cargas maximas, as maiores
restricoes identificadas dizem respeito a Linha da Beira Baixa (trogo Castelo Branco-Guarda) e
ao Ramal da Figueira da Foz, com capacidade-limite de 16 toneladas/eixo (vs 22,5

toneladas/eixo nas restantes vias). Por ultimo, deve destacar-se que a electrificagdo das vias

3 As vias apontadas deve ainda acrescentar-se o Ramal da Lous3, o qual, embora ndo conste desde ha
varios anos do Directorio da Rede produzido pela REFER, continua a ser utilizado pelo servico Coimbra-
Lousa-Serpins. Tal omissdo devera estar ligada ao facto desta Linha se integrar no projecto do Metro do
Mondego, de que se da conta mais adiante.
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apenas abrange a Linha do Norte, a Linha da Beira Alta, as ligagdes entre a Linha do Norte e 0
Porto da Figueira da Foz e o Lourical e parte da Linha da Beira Baixa (trogo a Sul de Castelo
Branco).

As necessidades/ perspectivas de investimento na rede ferroviaria convencional com vista a
mitigar as principais limitacdes actualmente existentes podem ser sintetizadas em seis pontos
centrais:

- conclusdo do Projecto de Modernizagdo da Linha do Norte, embora o elevado grau de
saturacdo da infra-estrutura ndo permita antever possibilidades de melhoria substancial do
seu nivel de servigo (taxa de utilizagdo superior a 80% na generalidade da Regido Centro,

muito agravada a Norte de Aveiro devido a intensidade dos servigos suburbanos);

- conclusdo do Projecto de Modernizagdo da Linha da Beira Baixa, entre Castelo Branco e
Guarda/ Linha da Beira Alta, com destaque para a sua electrificagao;

- conclusdo da ligagao da Linha do Norte ao Porto de Aveiro e respectiva plataforma logistica

(repartida entre a zona portuéaria propriamente dita e o p6lo de Cacia);

- construcdo do ramal de ligacao entre a Plataforma Logistica da Guarda e a Linha da Beira
Alta;

- requalificacdo da ligagéo entre o Porto da Figueira da Foz e a Linha da Beira Alta (Ramal da

Figueira da Foz), de modo a melhorar a sua aptidao para o transporte de mercadorias;

- modernizac¢do da Linha do Oeste, bem como a criagdo de uma nova ligagao a Linha do Norte
na zona de Leiria.

Todos estes investimentos estdo previstos nas Orientagcdes Estratégicas para o Sector
Ferroviario e/ou em declara¢des recentes do Governo, esperando-se a sua conclusdo no
horizonte temporal do PROT-CENTRO; a Unica excepgao a regra diz respeito a Linha do Oeste,
onde nao sé nao existe qualquer tipo de compromisso governamental (embora se preveja a
concluséao para breve do Plano Estratégico desta infra-estrutura) como a propria viabilidade dos
investimentos parece suscitar varias davidas devido a fraca procura actualmente registada por

esta infra-estrutura.

Para além da ferrovia convencional, cabe aqui destacar ainda o conjunto de investimentos que
terdo lugar ao nivel da rede ferroviaria de alta velocidade e do Metro do Mondego e que séo

susceptiveis de assumir impactes territoriais significativos.

Assim, relativamente a alta velocidade, a rede proposta (em bitola europeia) pelo Governo
contempla duas ligagbes prioritarias que se prevé virem a entrar em funcionamento dentro do

horizonte temporal do PROT-CENTRO (Figura 6):
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- ligacdo Lisboa-Porto, exclusivamente dedicada ao trafego de passageiros e com paragens
intermédias na Ota (caso o Novo Aeroporto de Lisboa se venha a implantar nesta
localizagéo) e nas cidades — todas na Regido Centro - de Leiria, Coimbra e Aveiro (mais

concretamente em Albergaria-a-Velha), com inauguragao prevista para 2015;

- ligagéo Lisboa-Madrid, para trafego misto (i.e. passageiros e mercadorias) e com paragem

intermédia em Evora (inauguragéo prevista para 2013).

Deve notar-se que com a ligagéo Lisboa-Porto se pretende também descongestionar a Linha
do Norte, melhorando assim as condi¢des de circulagdo para comboios suburbanos, regionais

e de mercadorias nesta infra-estrutura.

FIGURA 6 — REDE FERROVIARIA DE ALTA VELOCIDADE

- VTN ek

FONTE: RAVE

Para além destas ligacdes prioritarias, estdo ainda contempladas na proposta de rede as
ligagbes Porto-Vigo, Aveiro-Viseu-Salamanca (integralmente localizada na Regido Centro e
ainda com possibilidade de contemplar uma estagdo na Guarda) e Evora-Faro-Huelva, ficando
a decisdo da sua construgao (especialmente nestes dois Ultimos casos) dependente de
estudos complementares de mercado e de viabilidade cujas consequéncias materiais ndo se

deverao fazer sentir antes do final do periodo de vigéncia do PROT-CENTRO.
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Por dltimo, compete aqui destacar o projecto do Metro do Mondego, de vocacao
essencialmente urbana/ suburbana e que servird os concelhos de Coimbra, Lousa e Miranda
do Corvo (Figura 7). Trata-se de um projecto ja com larga histéria (a empresa Metro do
Mondego foi constituida em 1996) e que foi alvo de uma reformulacdo estrutural em 2006,
prevendo-se agora o recurso a uma solugdo tram-train ao nivel do material circulante que se

espera mais adequada relativamente a opgao original de eléctrico/ metro ligeiro de superficie.

FIGURA 7 — REDE DE METRO DO MONDEGO

FONTE: MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICAGOES (2006)

De acordo com a programacdo estabelecida em 2006 pelo Governo, é expectavel que a
entrada em servico do Metro do Mondego ocorra em 2011, envolvendo a modernizagéo e
adequacao do Ramal da Lousé e a constru¢cdo de um trogo novo no interior do tecido urbano
da cidade de Coimbra (ambos em bitola europeia). Trata-se, portanto, de um investimento que
vira a produzir efeitos no periodo de vigéncia do PROT-CENTRO.

A.1.3. INFRA-ESTRUTURAS PORTUARIAS, LOGISTICAS E DE TRANSPORTE AEREO

Sistematizada a oferta (actual e futura) em matéria de infra-estruturas lineares de transporte
terrestre, importa por fim analisar a dotagao regional em matéria de infra-estruturas nodais de

cariz portudrio, logistico e transporte aéreo.
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INFRA-ESTRUTURAS PORTUARIAS

O Porto de Aveiro e o Porto da Figueira da Foz correspondem as duas infra-estruturas
constantes do Sistema Portuario Nacional que se localizam na Regidao Centro. O Porto de
Aveiro, integrado na rede de portos principais (juntamente com Leixdes, Lisboa, Setubal e
Sines), dispde desde o inicio de 2006 de um Plano Estratégico que, na sequéncia do Plano de
Investimentos de Expansdo das Infra-Estruturas Portudrias lancado em 2000, enquadra um
conjunto de vultuosos investimentos de ampliagdo da sua capacidade e de melhoria das suas

condic¢des operacionais (Figura 8).

FIGURA 8 — LAYouT GERAL DO PORTO DE AVEIRO

340 g .—1 Terminal de Granéis Liquidos |
Jacinte i s P L

-| Terminal de Graneis Solidos |

d 2 __-——i Terminal Horte - Multiusos |
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_—— Terminal Especializado de

5 & =T — Descarga de Pescado
e Galanha T
:?h.“ T da Nazaré : d |
¥ g T ‘]

g e P '“l Terminal Sul - Multiusos
= e e -_-.—1._?;_-_- »

_1 Porto de Pesca Costeira |

FONTE: ADMINISTRAGAO DO PORTO DE AVEIRO

A expansao fisica do Porto de Aveiro tem sido possivel devido a existéncia de condigdes de
desafogo face a envolvente que o colocam em situacdo privilegiada face a outras infra-
estruturas concorrentes (p.ex. Leixdes). Contudo, persistem ainda limitagbes relevantes ao
nivel das acessibilidades maritimas e terrestres (ferroviarias) que condicionam o seu potencial,

estando prevista para o efeito:

- a reconfiguragcédo do canal de acesso maritimo ao Porto de modo a possibilitar a entrada de
navios de maior comprimento, encontrando-se em estudo a possibilidade de dragagem e
estabilizacao até 2010 dos respectivos fundos de servigo a -12,5 m ZH (actualmente cifrados

em cerca de -8 m ZH);
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- a construgdo de um ramal ferroviario até a Linha do Norte, complementando e viabilizando
assim a utilizacdo da infra-estrutura ferroviaria interna ja implantada nalguns dos terminais®,

esperando-se a sua conclusdo e entrada em funcionamento no ano de 2010.

Como se pode constatar, qualquer um destes investimentos possui uma programagao temporal
que insere nos primeiros anos de vigéncia do PROT-CENTRO, conclusdo que é igualmente
aplicavel a concretizagdo das obras de construgao/ expansdo dos varios terminais portuarios
de Aveiro (Quadro 2).

QUADRO 2 — DOTAGAO INFRA-ESTRUTURAL DO PORTO DE AVEIRO

Designacao Tipo de Fundos Comprimento Area de
doTerminal Trafego (m ZH) de cais (m) Terrapleno (m?)
. Carga geral fraccionada )
Terminal Norte Granéis s6lidos 10 900+250 328.000
. Carga geral fraccionada R
Terminal Sul Granéis s6lidos 7 400 47.000
Terminal de Granéis Liquidos Granéis liquidos -8 s.d. s.d.
Terminal Roll-On/ Roll-Off Carga rolante -12 450 138.000
Terminal de Granéis Sélidos Granéis so6lidos -12 750 150.000
Terminal de Granéis Liquidos* Granéis liquidos -12 600 260.000

* EXPANSAO DO TERMINAL DE GRANEIS LiQUIDOS JA EXISTENTE
FONTE: ADMINISTRACAO DO PORTO DE AVEIRO

De acordo com a informagao constante das Orientagbes Estratégicas para o Sector Maritimo-
Portuario langadas pelo Governo no final de 2006, a taxa global de utilizagdo do Porto de
Aveiro cifrava-se nos 55% em 2005 (apenas no caso dos granéis solidos essa taxa se
apresentava proxima da saturagéo); com a recente ou préxima concluséo dos investimentos de
expansao programados, as prioridades estratégicas para este Porto terdo assim de deslocar-se
claramente da dimenséo infra-estrutural para a dimensao comercial (i.e. captacao de trafegos).

Relativamente ao Porto da Figueira da Foz, integrado na rede de portos secundarios
(juntamente com Viana do Castelo, Faro e Portiméo), a infra-estrutura é constituida por um
terminal dedicado a movimentacdo de carga geral fraccionada (Terminal de Carga Geral) e
outro dedicado a movimentacdo de granéis sélidos, encontrando-se em construcdo um
Terminal de Granéis Liquidos (Quadro 3).

* Importa notar que uma parte significativa das mercadorias movimentadas em Aveiro apresenta um
potencial relevante de transferéncia para a ferrovia, dado que alguns clientes possuem ramais e terminais
ferroviarios privativos; € merecedor de destaque o caso da fabrica da Portucel em Cacia, cuja ligagéo
ferroviaria ao Porto de Aveiro permitira retirar cerca de 8.000 camides/ano da estrada.
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QuUADRO 3 — DOTAGAO INFRA-ESTRUTURAL DO PORTO DA FIGUEIRA DA FOz

Designacgao Tipo de Fundos Comprimento Area de Terrapleno

doTerminal Trafego (m ZH) de Cais (m) (m?)
Terminal de Carga Geral Carga geral fraccionada -5 462 35.000
Terminal de Granéis Sélidos* Granéis so6lidos -7 180 s.d.

* ENCONTRAM-SE PREVISTAS OBRAS DE AMPLIACAO, COM INIiCIO NO SEGUNDO SEMESTRE DE 2005
NOTA: NAO DE DISPOE DE DADOS RELATIVOS AO TERMINAL DE GRANEIS LiQUIDOS EM CONSTRUGAO
FONTE: INSTITUTO PORTUARIO E DOS TRANSPORTES MARITIMOS

Tal como se pode constatar, este porto apresenta condigdes infra-estruturais significativamente
inferiores as existentes em Aveiro, facto que deve ser entendido numa perspectiva de
complementaridade inter-portuaria e ndo como sinal de sub-dotacdo per se. Contudo, deve
referir-se a existéncia de condicionantes assinalaveis ao nivel das acessibilidades maritimas
relacionadas com o assoreamento do canal de acesso aos terminais, limitando o calado
maximo dos navios aos 5,5 metros (0 que constitui um entrave ao desenvolvimento de alguns
trafegos ja perspectivados). Segundo indicagbes recentes da entidade gestora desta infra-
estrutura, sera adjudicada a obra de prolongamento do Molhe Norte ainda no primeiro trimestre
de 2008.

Em matéria de acessibilidades rodoviérias, o Porto da Figueira da Foz encontra-se ligado a
rede nacional através do IP3, IC1/EN109 e IC8, sendo que a concluséo deste ultimo trogo que
unird o IC1/EN109 ao n6 de Pombal permitira melhorar a ligagdo ao IP1/A1 e ao interior do
pais. Do ponto de vista das acessibilidades ferroviarias, o Porto encontra-se servido desde
2001 por um ramal ligado a rede nacional (Linhas do Norte, Oeste e Beira Alta), prevendo-se
que o mesmo venha a ser intervencionado em 2008 de modo a ampliar a sua aptiddo para o
transporte de mercadorias.

Pela sua relevancia especifica, € de salientar que, de acordo com as Orientagbes Estratégicas
para o Sector Maritimo-Portuario, o Porto da Figueira da Foz (actualmente gerido pelo Instituto
Portuario e do Transporte Maritimo) sera transformado em Sociedade Andnima integralmente
detida pelo Porto de Aveiro, implicando por isso a adopgao de um modelo global de gestédo
assente na co-opetition entre ambas as infra-estruturas.

INFRA-ESTRUTURAS LOGISTICAS

Do ponto de vista das infra-estruturas logisticas, pode-se dizer-se que a situacao de partida da
Regiao Centro nao difere substancialmente do que passa no resto do pais. Com efeito, a
inexisténcia de politicas publicas especificas/ eficazes para este sector estd na génese de uma

acentuada dispersao das infra-estruturas empresariais destinadas a servir este tipo de fungoes,
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evidenciando uma fraca (ou mesmo nula) articulagdo com as redes de transporte nao
rodoviarias e acarretando, em consequéncia implicacbes negativas em matéria de
ordenamento do territério e de eficiéncia econdmica e ambiental dos fluxos de transporte
associados. E apenas em 2006, com a apresentagdo por parte do Governo do programa
Portugal Logistico, que o pais passou a dispor de um referencial sélido de intervengdo no
sector; segundo este programa, a Regidao Centro sera dotada de plataformas logisticas em
Aveiro e na Guarda, encontrando-se ainda em estudo a possibilidade de dotar também a
Figueira da Foz de uma infra-estrutura desta natureza.

Assim, a Plataforma de Aveiro corresponde a uma zona de actividades logisticas de apoio ao
desenvolvimento do Porto de Aveiro que assenta na articulagdo entre os modos de transporte

maritimo, ferroviario e rodoviario e sera baseada em dois pélos complementares:

 pblo do Porto de Aveiro, com area inicial de 70,2 ha acrescida de 7,8 ha para expanséo a
desenvolver pela Administragdo do Porto de Aveiro (Figura 9);

- po6lo de Cacia, com area total de 16 ha (sem expansao prevista) a desenvolver pela REFER
(Figura 10).

FIGURA 9 — LAYOUTINDICATIVO DA PLATAFORMA LOGISTICA DE AVEIRO (POLO PORTUARIO)
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-

FONTE: MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICAGOES (2006)
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FIGURA 10 — LAYOUTINDICATIVO DA PLATAFORMA LOGISTICA DE AVEIRO (P6LO DE CACIA)
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FONTE: MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICAGOES (2006)

Relativamente a Plataforma da Guarda, de cariz transfronteirico e com cerca de 35,2 ha (sem
expansdo prevista), trata-se de um projecto cuja génese é anterior ao programa Portugal
Logistico e que resulta de uma ampla parceria entre agentes locais e nao locais, beneficiando
da proximidade ao futuro pdlo industrial desta cidade (Figura 11). A auséncia de uma ligacédo
directa a Linha da Beira Alta perfila-se como um handicap relevante desta infra-estrutura,
embora a possibilidade da sua concretiza¢do se encontre actualmente em estudo.

FIGURA 11 — LAYOUTINDICATIVO DA PLATAFORMA LOGiSTICA DA GUARDA
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FONTE: MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICAGOES (2006)

Por ultimo, deve ainda aqui referir-se a recente integracao no programa Portugal Logistico de
uma Plataforma Logistica a localizar na Figueira da Foz (com 31,5 ha, a que acresce uma area
de reserva para expansao futura de 102,5 ha), pensada enquanto infra-estrutura de articulagéo
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rodo-ferro-maritima de suporte ao funcionamento deste Porto. Os estudos de configuracdo e
viabilidade que estdo actualmente em curso no ambito do projecto Centrologis serédo
determinantes para demonstrar a relevancia desse investimento e fundamentar a sua

implementacao no ambito do programa Portugal Logistico.

INFRA-ESTRUTURAS AEROPORTUARIAS

Para finalizar, sdo aqui abordadas as questbes relacionadas com a dotagdo regional no
dominio das infra-estruturas aeroportudrias, sector que dispde de Orientagdes Estratégicas
especificas para os préximos 20 anos produzidas pelo Governo em meados de 2006. Segundo
estas Orientacoes, o Sistema Aeroportuario Nacional do Continente assenta em dois tipos de
infra-estruturas: (i) Aeroportos Principais e (ii) Infra-Estruturas Complementares (aer6dromos e

heliportos).

Relativamente aos Aeroportos Principais, a rede de infra-estruturas actualmente existente esté
concentrada nas areas metropolitanas de Lisboa (Aeroporto da Portela) e do Porto (Aeroporto
Francisco Sa Carneiro) e no Algarve (Aeroporto de Faro), possuindo neste Ultimo caso uma
evidente relagdo com a forte expressdo da actividade turistica ai existente. A decisdo de
construgdo de um novo aeroporto na regidao de Lisboa no horizonte temporal da préxima
década devido a saturagdo da infra-estrutura actualmente existente (que sofrera ainda uma
derradeira expansdo da sua capacidade) constitui o principal investimento previsto pelas
Orientagbes Estratégicas para o Sector Aeroportuario, tendo o Governo decidido recentemente

pela opcao do Campo de Tiro de Alcochete em detrimento da Ota.

J& no que diz respeito a Rede de Infra-Estruturas Complementares, a situagdo da Regido

Centro pode ser resumida do seguinte modo (Figura 12)°:

- 6 aerédromos certificados, localizados em Aveiro (S. Jacinto), Coimbra, Covilha, Leiria, Viseu
e ldanha-a-Nova (Monfortinho, actualmente encerrado), maioritariamente de propriedade e
gestao municipal (Leiria é a excepgao) e possuindo pistas com comprimento inferior a 1.400

metros;

- 2 aerddromos aprovados, localizados na Lousad e em Seia, ambos de propriedade e gestao

municipal e com pistas de 600 e 1.470 metros, respectivamente;

® Informacdo compilada a partir das Orientagdes Estratégicas para o Sector Aeroportuario e da
intervengao do Instituto Nacional de Aviagao Civil (INAC) no Seminario ‘Oportunidades e Potencialidades
de Dinamizagéao das Infra-Estruturas Regionais de Transporte Aéreo’, organizado no ambito deste Estudo.
Para além do INAC, participaram ainda representantes do Estado-Maior da Forga Aérea, da Autoridade
Nacional de Protecgéao Civil, do Conselho Empresarial do Centro, das associacdes regionais do sector
turistico e das Autarquias, bem como investigadores universitarios.

ESTUDO TEMATICO SOBRE INFRA-ESTRUTURAS DE ACESSIBILIDADE, TRANSPORTES E LOGISTICA 21



yc | protcentro

nal do ordenamento
o do centro

plano reg

CCdrC do terri

- 5 aer6dromos em fase de estudo, projecto ou construgao, a localizar em Agueda, Alto Leomil
(Almeida), Castelo Branco, Pampilhosa da Serra e Proenga-a-Nova, todos de propriedade e

gestdo municipal e com pistas de comprimento ndo superior a 1.500 metros;
- 1 heliporto certificado, localizado em Albergaria-a-Velha e de propriedade e gestdo municipal;

- 8 heliportos aprovados, localizados em Pombal, Santa Comba D&o, Coimbra (2), Covilh3,
Guarda, Leiria e Viseu, dos quais apenas os dois primeiros ndo estdo integrados em

unidades hospitalares;

- 6 heliportos previstos, localizados em Alcaria (Porto de Mos), Castelo Branco (2), Figueird

dos Vinhos, Coimbra, Aveiro, dos quais dois a integrar em unidades hospitalares.

FIGURA 12 — REDE DE INFRA-ESTRUTURAS DE TRANSPORTE AEREO (AERODROMOS)

@ Bases militares
@ Aerédromo certificado
@ Aerédromo aprovado

1" Aerédromo em estudo,
*.2s* projecto ou construgao

FONTE: INSTITUTO NACIONAL DE AVIAGAO CIVIL

A estas infra-estruturas devem ainda somar-se a Base Aérea de Monte Real e o Aer6dromo de
Manobra de Ovar, ambas do Estado-Maior da Forca Area e afectas a utilizagdo militar. De
acordo com informacao disponibilizada por esta entidade, apenas o Aerdédromo de Manobra de
Ovar apresenta um potencial significativo de utilizagéo civil; ndo obstante, é de referir que a
Base Aérea de Monte Real ja celebrou no passado protocolos para utilizacao civil com a
Associacao de Municipios da Alta Estremadura (em 1997) e com o Ministério das Obras
Publicas, Transportes e Comunicagdes (em 2005), os quais nunca foram activados por estas

entidades.
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Assim, e em termos genéricos, pode dizer-se que a dotacdo regional em matéria de
aerodromos e heliportos se afigura globalmente suficiente para o desempenho das fungdes
actualmente desempenhadas por este tipo de infra-estruturas, as quais estdo essencialmente
relacionadas com o combate a incéndios, a proteccado civil, a emergéncia médica, o trabalho
aéreo e/ou a aviagao desportiva e educacional. Contudo, é importante frisar que as exigéncias
impostas pelo Decreto-Lei n? 186/2007 de 10 de Maio relativamente as condicbes de
construgao, certificagdo e exploragdo de aerédromos civis irdo forgosamente justificar
investimentos adicionais de requalificagdo até que estejam decorridos dois anos apds a
respectiva publicagdo para que as infra-estruturas existentes possam continuar a desempenhar

este tipo de fungdes.

Uma questdo de natureza complementar mas naturalmente diferente esta relacionada com a
possibilidade de virem a ser criadas condi¢cdes infra-estruturais e de servigo para o
desenvolvimento da aviagdo comercial na Regido Centro. Muito embora ndo se disponha de
estudos relativos a procura potencial deste mercado, verifica-se um razoavel consenso entre os
actores da Regido Centro em torno da possibilidade de virem a ser criados um ou dois
aeroportos regionais especificamente orientados para o segmento low cost (um no litoral e
outro no interior). A concretizacdo de iniciativas deste tipo pressupde necessariamente uma
forte articulacdo entre agentes turisticos da Regido Centro e operadores internacionais de
transporte aéreo (low cost carriers), processo que se pode classificar ainda de embrionario e
muito centrado na mera disponibilizagdo de infra-estruturas com condigdes adequadas para o
efeito.

A.1.4. SERVICOS DE TRANSPORTE PUBLICO

A oferta de servicos de transporte publico de passageiros na Regido Centro é assegurada por
uma grande diversidade de operadores e segundo diferentes légicas, carecendo de um
enquadramento estratégico e operacional solido de suporte a sua organizagdao e
funcionamento. Tal facto assume necessariamente reflexos negativos na sua atractividade
enquanto opcado de mobilidade quotidiana para a populacdo; contudo, verifica-se que uma
grande parte das limitagbes existentes ndo é exclusiva da Regiao Centro, justificando

intervengoes estruturais a nivel nacional®.

® Este ponto apoia-se predominantemente em informagdo recolhida no ambito de dois workshops
organizados no ambito deste Estudo e dedicados aos temas da estruturagdo/ montagem de sistemas
intermunicipais de transporte publico e dos transportes em areas rurais de baixa densidade, contando
para o efeito com a participag@o activa das Autarquias Locais, do Instituto da Mobilidade e Transporte
Terrestre (ex-DGTT), da Direccdo-Geral do Ordenamento do Territério e Desenvolvimento Urbano, das
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Com efeito, todo o licenciamento de servigos de transporte publico ndo urbano permanece na
esfera de competéncias da Administracdo Central e decorre geralmente da iniciativa individual
de operadores privados, 0 que se traduz num significativo défice de coordenacdo global da
oferta existente. A situagdao dominante é, ainda, de escassez ou total auséncia de integragao
fisica, l6gica e tarifaria entre as ofertas disponibilizadas pelos diferentes operadores, ao que

(naturalmente) acresce ainda a inexisténcia de integracao ao nivel institucional.

Os problemas de coordenagdo da oferta a escala supramunicipal ndo podem também ser
dissociados da fragilidade que ainda hoje define o campo das estratégias e das praticas de
cooperacdo entre Municipios. Seja em territérios com maior densidade populacional e
econémica, seja em territérios de baixa densidade, continua a prevalecer a adopgédo de
politicas de planeamento e gestdo de base estritamente municipal, o que se traduz - nao raras
vezes - em evidentes ineficiéncias ao nivel técnico e econdmico-financeiro. Contudo, a
efectivacao de verdadeiros sistemas intermunicipais de transporte publico ou mesmo a simples
cooperacao de entre autarquias vizinhas pressupde um quadro regulamentar que preveja
expressamente um quadro de competéncias e recursos financeiros mais alargado a escala
(inter)municipal, o que implica uma maior descentralizagdo face a situagdo actual (o que

apenas ocorre/ ird ocorrer nas areas metropolitanas de Lisboa e do Porto).

Todos estes aspectos reflectem-se negativamente naquilo que é a produgdo em concreto de
servicos de transporte publico na Regido Centro tanto na 6ptica da procura (desadequacgao/
insuficiéncia dos servigos disponiveis) como na Optica da oferta (i.e. dos produtores de servigos
de transporte). Ao nivel local/ municipal, a situagdo é ainda agravada pela diversidade de
solugbes pontuais e muitas vezes informais encontradas pelas Autarquias e por outras
instituicdes locais (Juntas de Freguesia, associagdes de cariz recreativo e desportivo, etc.) para
colmatar as lacunas da oferta existente, as quais passam frequentemente pela multiplicagdo de
investimentos em material circulante e/ou pela disponibilizacdo de servigos concorrentes e
desarticulados entre si. A adopcao deste tipo de solugbes conduz, normalmente, ao consumo
excessivo e disperso de recursos, bem como a emergéncia de fendmenos de concorréncia

desleal a actividade dos operadores (sobretudo os privados).

O quadro tracado suscita questdes incontornaveis sobre a qualidade e sustentabilidade da
oferta de servigos de transporte publico na Regido, ndo sendo ainda conhecidas orientagdes
claras que permitam evoluir no sentido de uma melhoria futura. Muito embora existam alguns

casos que meregam ser realgados, geralmente da iniciativa de operadores (reestruturacao dos

Comissoes de Coordenagao e Desenvolvimento Regional do Norte e do Alentejo, de gestores publicos de
infra-estrutura (REFER e RAVE), de operadores de transporte rodoviério e ferroviario e de investigadores
universitarios.
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servigcos existentes no concelho de Arganil, criacdo de passes intermunicipais em Coimbra e
respectiva envolvente, etc.), parece evidente a necessidade de reconstruir estruturalmente todo
um sistema que cresceu de forma desarticulada e que, na sua forma actual, revela uma
capacidade insuficiente para se vir a posicionar como uma alternativa credivel e atractiva

relativamente ao transporte particular (op¢do modal dominante e em crescimento).

A.2. A OPTICA DA PROCURA: MOBILIDADE E FLUXOS DE TRANSPORTE

A andlise aqui desenvolvida visa essencialmente proceder a uma eficaz sistematizagdo do
conhecimento disponivel relativamente aos padrdes de mobilidade e principais fluxos de
transporte com relevancia para a formatagcao do PROT-CENTRO. Nao se pretende aqui efectuar
uma caracterizagdo extensa e excessivamente detalhada destes aspectos mas,
fundamentalmente, identificar os principais elementos e dindmicas com influéncia na estratégia

de desenvolvimento e ordenamento do territério da Regido Centro.

Dadas as suas diferencas e especificidades, a estrutura adoptada para este efeito procede a

segmentacao dos padrdes de mobilidade e fluxos de transporte de pessoas e de mercadorias.

A.2.1. MOBILIDADE E FLUXOS DE TRANSPORTE DE PESSOAS

A andlise da estrutura e da evolugdo dos padroes de mobilidade de pessoas na Regiao Centro
€ aqui entendida como um indicador pertinente de apreciagdo das dindmicas de ocupagao e
organizagao do territdrio regional, bem como para a apreciagdo da adequagédo da base infra-

estrutural de suporte e, portanto, das necessidades de intervengéao futura.

De uma forma geral, constata-se que a evolu¢gdo da mobilidade de pessoas na Regido nas
duas ultimas décadas tem acompanhado a evolugdo observada a escala nacional, sendo de
destacar um conjunto de tendéncias fortes que tém introduzido alteragbes profundas neste

dominio:

- 0 aumento significativo da mobilidade, designadamente ao nivel do nimero de viagens em
torno dos principais aglomerados urbanos, beneficiando da conjugacao de aspectos como a
progressiva integragdo da mulher no mercado de trabalho, o crescimento do poder de
compra e 0 consequente aumento das possibilidades de mobilidade individual (via aquisicao

de viatura prépria);
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- a alteragdo da légica de proximidade nas deslocagdes pendulares (i.e. casa—trabalho ou
casa—escola), evidenciada quer pela diminuicdo do nimero de pessoas a residir € a
trabalhar na mesma freguesia7, quer pelo aumento dos tempos de viagem;

- a inversdo do peso dos principais modos de transporte utilizados na satisfacdo das
necessidades de mobilidade da populagédo, verificando-se uma significativa perda de
importancia do modo pedonal e, por outro lado, o intenso crescimento do transporte

motorizado particular.

No que respeita as deslocacdes pendulares em particular, a andlise denuncia um aumento
significativo deste tipo de fluxos na Regiao entre 1991 e 2001 (aproximadamente 30%), o qual
se deve sobretudo ao crescimento das viagens inter-concelhias. Na Figura 13 é possivel
observar os principais fluxos pendulares entre municipios da Regido (i.e. superiores a 500
movimentos/ dia), bem como a dimensdo dos movimentos intra-concelhios.

FIGURA 13 —MoVIMENTOS PENDULARES INTER E INTRA-CONCELHIOS NA REGIAO CENTRO (2001)
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FONTE: INSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA

" Entre 1991 e 2001, a populagao residente na Regido Centro que reside e trabalha na mesma freguesia
diminuiu 13%.
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Como rapidamente se depreende, merece especial destaque a amplitude assumida pelos
fluxos associados aos principais sistemas urbanos do litoral, reflexo sobretudo da expanséo
geografica das bacias de recrutamento de activos por parte dos principais p6los empregadores.
A cidade/ concelho de Coimbra corresponde ao territério onde este tipo de efeitos centripetos
mais se fazem sentir, abrangendo ndo apenas o0s concelhos adjacentes mas, também,
concelhos mais distantes como Viseu, Aveiro e Leiria. Pela sua relevancia, compete também
aqui destacar a capacidade de polarizacdo exercida pela cidade de Aveiro junto de um
conjunto de aglomerados urbanos situados na sua envolvente mais imediata (sobretudo
Agueda e Ovar), bem como por Leiria relativamente a concelhos como a Marinha Grande,

Batalha e Pombal.

A andlise da evolugdo entre 1991 e 2001 permite constatar que, no essencial, os fluxos
pendulares com maior expressao quantitativa (i.e. acima de 500 movimentos) que registam
maior crescimento (superior a 150%) correspondem, quase sem excepg¢ao, aos fluxos com

destino aos principais centros urbanos da Regido (Figura 14).

FIGURA 14 — CRESCIMENTO DOS FLUXOS PENDULARES INTER E INTRA-CONCELHI0S (1991/2001)
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Destacam-se, nesta perspectiva, os movimentos com origem em Viseu, Leiria, Anadia, Figueira

da Foz, Pombal, Lousa que tém a cidade de Coimbra como destino, bem como os fluxos com

ESTUDO TEMATICO SOBRE INFRA-ESTRUTURAS DE ACESSIBILIDADE, TRANSPORTES E LOGISTICA 27



yc |protcentro

plano regional do ordenamento

CCdFC do territério do centro

destino a Aveiro e origem em Ovar, Agueda, Coimbra e Anadia. Em paralelo, identificou-se um
conjunto de movimentos com uma evolugdo interessante nalguns concelhos integrados em
sub-sistemas urbanos ndo litorais, de que sdao exemplo os fluxos Satdao—Viseu, Celorico da
Beira—Guarda, Mangualde—Viseu e Fundao—Covilha. Refira-se, por ultimo, que apenas o
fluxo pendular Montemor-o-Velho Figueira da Foz registou uma evolugao negativa.

O célculo do indice de geracdo® para os concelhos da Regido Centro vem reforcar de forma
inequivoca as conclusdes anteriormente enunciadas, evidenciando claramente o efeito
centripeto exercido pelos seus principais centros urbanos relativamente a sua envolvente
(Figura 15).

FIGURA 15 — INDICE DE GERAGAO RELATIVO As DESLOCAGOES CASA-TRABALHO NA REGIAO CENTRO (2001)
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Assim, em 2001, alguns concelhos adjacentes a Coimbra apresentavam uma populacédo
residente activa com emprego nesta cidade superior a 40%. Este fendmeno é também visivel,
embora em menor escala, em alguns concelhos préximos de Aveiro e Viseu, sendo menos

expressivo em torno de Leiria. E dbvia, portanto, a forte pressdo provocada por este tipo de

8 O indice de geracdo expressa a relacdo (em percentagem) entre o total de activos residentes no
concelho que exercem actividade noutro concelho e o total de activos residentes no concelho em analise.
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movimentos pendulares nas infra-estruturas de transporte que asseguram o acesso a estes
aglomerados, sobretudo quando, em alguns casos, correspondem igualmente aos principais
eixos de atravessamento da Regido (IP1, IP3 e IP5). Relativamente a evolugdo do indice de
geragao entre 1991 e 2001, sdo os concelhos adjacentes aos principais aglomerados urbanos
da Regido que mais populagdo activa perderam para esses mesmos aglomerados, com
destaque para os concelhos de Penalva do Castelo, Satdo e Vagos, onde a propor¢do de
activos residentes que trabalham noutro concelho sofreu um acréscimo superior a 15%,

evidenciando desta forma um alargamento das respectivas bacias de emprego.

Porque pertinente e relevante, importa ainda frisar que uma analise mais detalhada
abrangendo os fluxos entre concelhos limitrofes da Regido Centro e as regides envolventes
revelou ainda a existéncia de algumas relagées com significado em Aveiro e Ovar e que
transcendem o quadro estritamente regional: Espinho—Ovar (com 1.350 movimentos), Vila
Nova de Gaia—Qvar, Ovar—Espinho e Vila Nova de Gaia—Aveiro (todos com valores entre os
500 e os 1.000 movimentos) e Aveiro—Porto (655 movimentos). Percebe-se com facilidade
que tais fluxos ndo deixam de reflectir uma interac¢ao significativa destes concelhos a Norte da
Regido Centro (e, em sentido mais especifico, com o espago metropolitano centrado na cidade
do Porto).

Isolando agora os fluxos pendulares motivados por razdes de estudo, verifica-se que, em 2001,
este tipo de movimentos foi responsavel por aproximadamente 28% do total de movimentos
pendulares na Regido, destacando-se uma proporgao de viagens intra-concelhias ligeiramente
superior as observadas para a populacéo activa (ver Figura 16). No essencial, as ligagdes mais
relevantes tém como destino as principais instituicbes de ensino superior da Regiéo,
destacando-se os fluxos superiores a 500 movimentos dirigidos a Coimbra que possuem
origem em Condeixa-a-Nova, Mealhada, Leiria, Miranda do Corvo e Penacova, bem como os

fluxos iIhavo—Aveiro e Leiria—Marinha Grande.

Do ponto de vista da reparticio modal das viagens associadas ao volume total de fluxos
pendulares na Regido Centro, constata-se um forte crescimento do modo individual (i.e. do
transporte motorizado particular) entre 1991 e 2001, crescendo 30 p.p. face aos 22%
registados na primeira data; em contrapartida, a populacao que utiliza o0 modo pedonal como o
principal meio de transporte nas suas deslocacdes casa—trabalho ou casa—escola diminuiu de
42% em 1991 para 24% 2001 (Figura 17)°.

® No Continente a reparticdo das viagens pendulares entre os principais modos de transporte foi, em
2001, de 25%, 50% e 26% para o colectivo, individual e pedonal, respectivamente.
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FIGURA 16 - MOVIMENTOS PENDULARES INTER E INTRA-CONCELHIOS DE ESTUDANTES NA REGIAO CENTRO (2001)
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Finalmente, no modo colectivo verificou-se uma redugéo ligeira na populacdo que utiliza o
Autocarro (de 14% para 11%), bem como na que recorre ao Comboio (de 2% para 1,5%).
Neste contexto, para além da baixa importancia detida pelo transporte publico nas deslocacdes
pendulares se manter constante, verifica-se uma clara inversdo entre o modo pedonal e o
individual, posicionando-se este Ultimo como aquele que possui maior relevancia. Esta
inversdo, embora seja um resultado quase inevitavel da conjugacéo de tendéncias ja referidas
anteriormente, tem como resultado o crescente congestionamento de algumas infra-estruturas
rodoviarias da Regido, sobretudo as de acesso aos principais centros de emprego. Assim,
verifica-se que a evolugdo recente dos sistemas urbanos da Regido Centro (e do pais em
geral), nomeadamente ao nivel do alargamento geografico das suas bacias de emprego, tem
vindo a impor necessidades crescentes aos sistemas de transporte de passageiros que outros

modos que nao o individual tém demonstrado dificuldades em satisfazer.
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FIGURA 17 — REPARTICAO DAS VIAGENS PENDULARES NA REGIAO CENTRO PELOS
PRINCIPAIS MODOS DE TRANSPORTE (2001)"°
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Em relagédo a reparticdo modal ao nivel das sub-regides NUTS lll, salienta-se o elevado peso
do transporte colectivo na Beira Interior Sul e na Cova da Beira, a importdncia do modo
individual no Baixo Vouga e no Pinhal Litoral, bem como o relativo protagonismo do transporte

pedonal no Pinhal Interior Sul, na Serra da Estrela e Beira Interior Norte (Figura 17).

As figuras seguintes explicitam o exercicio de afectagdo de fluxos as infra-estruturas de
transporte da Regido Centro, com base na informagao disponivel, apresentando as cargas
incidentes sobre a rede rodoviaria e a rede ferroviaria. Assim, a Figura 18 evidencia o trafego
médio diario anual (TMDA)11 de veiculos ligeiros e pesados nos principais eixos que
atravessam a Regido Centro, verificando-se que o eixo mais solicitado corresponde ao IP1 e,
particularmente, os tro¢os a Norte de Aveiro e a Norte e Sul de Coimbra.

'% Inclui automével ligeiro, motociclo e, por questdes associadas & concepgédo dos inquéritos, as viagens
efectuadas de bicicleta.

! Este parametro é recolhido através de equipamentos de contagem automatica instalados na rede de
estradas explorada directamente pela Estradas de Portugal ou nas estradas exploradas em regime de
concesséao (Sistema Integrado de Controlo e Informagéo de Trafego - SICIT — desenvolvido pelo Gabinete
de Telematica Rodoviaria da Estradas de Portugal). O célculo é efectuado com os dados recolhidos até
ao més de Outubro de 2007 (excepcionalmente, para o IP1, os dados para 2007 apenas estdo
disponiveis até Junho). Infelizmente ndo se encontram disponiveis dados para o trogo do IP3 entre a
Figueira da Foz e Coimbra (IP1) e para o trogo do IP2 a Norte da Guarda.
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No que respeita ao IP5, o TMDA situa-se sistematicamente abaixo dos 20 mil veiculos, com
excepcao dos trogos a Este e Oeste da interseccdo com o IP1. No IP2, por seu turno, o mesmo
parametro situa-se dentro do intervalo 8.500-12.000 veiculos, com excepgao do trogo Castelo
Branco Norte—Alcains, onde se aproxima dos 14.500 veiculos. Por fim, no caso do IP3, verifica-
se que o TMDA oscila entre os 4.500 e os 6.500 veiculos, excepto no troco S. Miguel do
Outeiro—Cabandes, onde ultrapassa os 13 mil veiculos e no trogo entre Souselas e o0 né com o
IC2, onde praticamente atinge os 20 mil veiculos diérios.

FIGURA 18 — TRAFEGO MEDIO DIARIO ANUAL DAS PRINCIPAIS VIAS RODOVIARIAS DA REGIAO CENTRO (2007)
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FONTE: ESTRADAS DE PORTUGAL

No que respeita & propor¢do de veiculos pesados, verifica-se que no troco do IP1 entre
Coimbra Norte e a Mealhada a percentagem deste tipo de veiculos no total do TMDA registado
ronda os 30%, enquanto que no trogo entre Aveiro e Albergaria baixa para aproximadamente
26%. No IP2, esse valor é de apenas 10% no troco Castelo Branco Norte-Alcains e de 16%

entre a Guarda Sul e Pinhel. No caso do IP3, o mesmo indicador é de apenas 6% para 0 ano
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de 2007 no trogo entre Souselas e o né do IC2. Finalmente, no trogo mais a Este do IP5, este

parametro atinge percentagens proximas de 35%'°.

Uma analise semelhante para a rede ferroviaria na Regido revela que a infra-estrutura com
maior utilizacdo corresponde a Linha do Norte, a qual regista um volume de servigcos de
passageiros compreendido entre os 1.500 e os 3.000 servi¢gos/ més (Figura 19). Por seu lado, a
Linha da Beira Alta, desde a sua bifurcacdo da Linha do Norte (em Pampilhosa) até Vilar
Formoso ofereceu, no ano de 2006, entre 251 e 500 servigcos de passageiros por més. Na
Linha da Beira Baixa, entre Abrantes e Castelo Branco, registou-se igualmente uma oferta de
igual magnitude, enquanto que no trogo entre Castelo Branco e a Guarda, este indicador baixa
para o intervalo 101-250 servicos/ més. No caso do Ramal da Figueira da Foz, o nivel de
oferta encontra-se entre os 251 e os 500 servicos mensais e, finalmente, na Linha do Oeste
esse valor é de 101 a 250 servigos por més.

FIGURA 19 — NUMERO MENSAL DE SERVICOS DE PASSAGEIROS NA REDE FERROVIARIA DA REGIAO CENTRO (2006)
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FONTE: CAMINHOS-DE-FERRO PORTUGUESES

2 A Figura 22 apresenta o TMDA de veiculos pesados de mercadorias nas principais fronteiras entre
Portugal e Espanha, evidenciando a fronteira de Vilar Formoso como principal via terrestre de articulagéo
entre ambos os paises.
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Relativamente a duragdo média dos movimentos casa—trabalho ou casa-escola, verifica-se
entre 1991 e 2001 uma reducdo em 6 pontos percentuais da populagéo residente empregada
ou estudante que afirma ndo demorar tempo nenhum neste tipo de viagensw, isto é, de 13%
para 7%. Os residentes que consomem diariamente entre 1 a 15 minutos representam o
segmento mais significativo, tendo sofrido um aumento de 50% para 54% durante o periodo em
andlise (provavelmente devido a um maior recurso ao automoével em detrimento de meios mais
lentos). Em paralelo, a populagdo que gasta entre 16 e 30 minutos nas suas viagens
pendulares, manteve-se estavel (28%), enquanto que a que respondeu demorar mais de 30
minutos sofreu um ligeiro aumento (de 8% para 11%)14.

Por dltimo, apresenta-se uma representacdo esquematica dos fluxos de viagens (de média e
longa disténcia) mais relevantes entre as varias sub-regides da Regido e dentro das mesmas
(Figura 20).

FIGURA 20 — FLUXOS DE VIAGENS DE MEDIA E LONGA DISTANCIA NA REGIAO CENTRO (1998)

A

*_ Belrainterior Marty §

" om

Serra da Cstrela

Ceva da Beira

Pirhal Irtesicr Sul Legenda

£ i . o e . Fluxos Interconcelhios
v ¥ i B g e G e S ETIONES 8 200000 viagens
L : ——= Enitrs 10,000 & 20000 W agens
Fhuxos Intraconcelhios
o 1 perta = S0 wagens

1.900.000

FONTE: INSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA/ DIRECCAO-GERAL DOS TRANSPORTES TERRESTRES

' Chama-se a atengdo para o facto deste indicador ser influenciado pela percepgdo pessoal de cada
inquirido.

'* No Continente a duracdo média das viagens pendulares em 2001 foi 6%, 46%, 29% e 19% para os
segmentos de tempo de deslocagdo dos 0 minutos, 1-15 minutos, 16-30 minutos e mais de 30 minutos,
respectivamente.
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Desta representacdo ha a destacar os fluxos superiores a 20.000 viagens, todos eles com
destino ao Baixo Mondego com excepc¢ao dos fluxos Cova da Beira—Beira Interior Sul e Baixo
Mondego—Baixo Vouga; por outro lado, verifica-se que a Serra da Estrela, a Beira Interior
Norte e a Beira Interior Sul sdo as Unicas sub-regides que ndo sdo origem de fluxos superiores
a 10.000 viagens. Em termos de relagdes com o resto do Continente, identificam-se como mais
significativos trés fluxos principais: (i) fluxos com origem no Baixo Vouga e em Dao—Lafbes
dirigidos a Regido Norte, (ii) fluxos com origem no Norte dirigidos ao Baixo Vouga e ao Baixo
Mondego, e (iii) fluxos com origem na regido de Lisboa e Vale do Tejo e destino no Baixo
Mondego e no Pinhal Litoral. Tendo em conta a magnitude aparente destes fluxos, sera
desejavel promover a adequacao da oferta de servigcos de transporte publico, sobretudo no que
diz respeito a sua componente ferrovidaria (comboios inter-regionais/ inter-cidades e, no futuro,

de alta velocidade).

A.2.2. MOBILIDADE E FLUXOS DE TRANSPORTE DE MERCADORIAS

O conhecimento da mobilidade de mercadorias a nivel regional (e nacional) constitui uma
tarefa dificultada pela qualidade e disponibilidade de informagao estatistica oficial relativa aos
fluxos de transporte associados. Por esta razéo, o esforco inicial foi dedicado a sistematizacédo
dos principais fluxos de transporte por modo de transporte em 2004-2005, considerando,

sempre que possivel, a sua desagregacdo em quatro tipos de fluxos (Figura 21):

fluxos intra-regionais, i.e. fluxos com origem e destino na Regiao Centro (modos rodoviario e

ferroviario);

- fluxos inter-regionais, i.e. fluxos estabelecidos entre a Regido Centro e as regides

portuguesas continentais situadas a Norte e a Sul (modos rodoviario e ferroviario);

- fluxos internacionais, i.e. fluxos estabelecidos entre a Regido Centro e o estrangeiro (modos

rodoviario, ferroviario e marl’timo15);

- fluxos de atravessamento, i.e. fluxos que nao possuem origem nem destino na Regido Centro

mas que atravessam o seu territério (modo ferroviario).

Comegando por analisar os fluxos internacionais com o resto da Unido Europeia, verifica-se
que a Regido Centro representava em 2005 cerca de 20% das trocas de mercadorias
(avaliadas em peso) no contexto de Portugal Continental, constituindo a Unica regiao

portuguesa a apresentar um saldo positivo neste dominio (Quadro 4). Refira-se que entre 2001

'® Assumindo apenas os fluxos registados nos Portos de Aveiro e da Figueira da Foz e presumindo o seu
caracter exclusivamente internacional.
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e 2005 o volume de trocas cresceu 38%, suportando-se essencialmente no aumento das

expedicdes (+66%).

FIGURA 21 — FLUXOS DE MERCADORIAS NA REGIAO CENTRO POR MoDO DE TRANSPORTE (2004/2005)
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QUADRO 4 — FLUX0S DE MERCADORIAS DA REGIAO CENTRO NO CONTEXTO DA UNIAO EUROPEIA (2001/2005)

Unidade Geografica TII!IJl‘J)xc(')e =00 =ap2 i) =ane il
Chegadas (10° ton.) 3.500 3.326 4.283 4.075 3.972
Regiao Centro Expedictes (10° ton.) 3.089 3.280 4.311 4.841 5.121
Total (10° ton.) 6.589 6.606 8.594 8.916 9.093
Saldo (E/C) (%) 88 99 101 119 129
Chegadas (103 ton.) 25.014 26.069 23.712 24.441 25.453
Continente Expedicoes (10° ton.) 12.330 13.989 15.082 17.615 19.693
Total (103 ton.) 37.344 40.058 38.794 42.056 45.146
Saldo (E/C) (%) 49 54 64 72 77
Chegadas (%) 14 13 18 17 16
Regido Centro/ Continente Expedicoes (%) o5 23 29 27 26
Total (%) 18 16 22 21 20

FONTE: INSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA

Em termos de reparticdo modal, constata-se o predominio do transporte rodoviario (58% nas
expedicoes e 64% nas chegadas), seguido pelo transporte maritimo (40% e 32%,
respectivamente); o transporte ferroviario apresenta uma quota extremamente reduzida neste
contexto (2% e 4%, respectivamente). Deve referir-se que é na Regido Centro que se localiza o
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principal ponto de atravessamento rodoviario da fronteira luso-espanhola (Vilar Formoso-
Fuentes de Ofioro), o qual concentrou em 2004 mais de 1/3 do trafego internacional de

veiculos pesados de mercadorias (Figura 22).

FIGURA 22 — TRAFEGO MEDIO DIARIO DE VEicULOS PESADOS DE MERCADORIAS NA
FRONTEIRA LUSO-ESPANHOLA (2004)
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FONTE: OBSERVATORIO TRANSFRONTEIRICO PORTUGAL-ESPANHA

No que diz respeito aos fluxos confinados ao territério nacional (Continente), por seu turno,
verifica-se uma supremacia absoluta do modo rodoviario no transporte intra-regional (99,7%) e
inter-regional (94,3%). A fraca expressdo do transporte ferroviario de mercadorias reflecte
constrangimentos diversos que, ndo podendo ser desligados da propria estrutura e
organizagdo do sector em Portugal, decorrem também de limitagdes infra-estruturais ja
anteriormente apontadas (auséncia de ligagdo ferrovidria ao Porto de Aveiro,

congestionamento da Linha do Norte, etc.).

Por ultimo, compete aqui referir que os fluxos de atravessamento da Regido Centro, os quais
representam cerca de 12% e de 24% face ao total de fluxos nacionais (considerando fluxos
inter-regionais e de atravessamento e excluindo o transporte intra-regional) em modo rodoviario
e em modo ferrovidrio, respectivamente. Especialmente neste segundo caso, fica patente o
papel desempenhado pela Regido Centro enquanto espago de intermediacdo entre o Sul e o

Norte do Pais e, em particular, entre as areas metropolitanas de Lisboa e do Porto.
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Efectuada que esta a sistematizacdo dos principais fluxos de transporte da/na Regido Centro,
importa agora proceder a uma andlise mais detalhada por modo de transporte, sub-regido e

tipo de mercadorias movimentadas.

Assim, e para o modo rodoviario, apenas se dispée de informagdo relativa aos volumes
carregados e descarregados nas diferentes sub-regibes em 2002 mas ndo a uma matriz
integrada do tipo origem-destino; por outro lado, essa informacdo refere-se apenas ao
transporte nacional. Por esta razdo, os dados assim recolhidos podem ser entendidos como
uma proxy da capacidade de atracgao/ geragao de fluxos de mercadorias de cada sub-regiao,
fornecendo ainda elementos relativos ao tipo de mercadorias movimentadas (Quadro 5 e
Quadro 6).

Reflectindo a maior pujanga econémica da faixa litoral da Regido Centro, a primeira ideia a
reter prende-se com o facto das sub-regides do Baixo Vouga, Pinhal Litoral e Baixo Mondego

concentrarem cerca de % do total de mercadorias carregadas e descarregadas na Regiéo.

Do ponto de vista das mercadorias carregadas, ha a destacar uma elevada concentragéo dos
fluxos em torno de um numero reduzido de produtos, totalizando os trés principais produtos

cerca de 76% do total carregado na Regiéo:

- ‘minerais brutos ou manufacturados’, com 46% (sendo este o produto mais carregado em

qualquer uma das sub-regides com excepgao do Pinhal Interior Sul);
- ‘cimentos, cal e materiais de construcdo manufacturados’, com 20%;
+ ‘madeira e cortica’, com 10%.

Esta concentracdo em torno de produtos com forte ligacdo ao sector da construcdo nao
constitui propriamente uma especificidade da Regido Centro e estd muito ligada ao seu
elevado peso unitario, por comparagdo com outras tipologias de produtos. De resto, a
proporcdo dos trés principais produtos descarregados na Regido apresenta também um
elevado — ainda que menos expressivo — grau de concentragdo (58%), adicionando aos
‘minerais brutos ou manufacturados’ (29%) e aos ‘cimentos, cal, materiais de construgédo

manufacturados’ (19%) os ‘géneros alimenticios e forragens’ (10%).

No que concerne ao transporte ferroviario de mercadorias, verifica-se que, entre 2001 e 2005,
este cresceu aproximadamente 7% em Portugal Continental. O volume de mercadorias com
origem na Regidao Centro e destino noutras regides portuguesas aumentou 23% no mesmo
periodo (representando 22% do total movimentado no Continente em 2005), embora o peso
total das mercadorias recebidas tenha diminuido cerca de 9% (representando 16% do total do
Continente em 2005). O trafego intra-regional foi responsavel por cerca de 7% do volume total

movimentado por ferrovia na Regido em 2005, valor semelhante ao do Continente e
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manifestamente inferior ao do transporte rodoviario, denunciando assim a baixa vocacdo do

modo ferroviario para distancias curtas.

Ao nivel sub-regional, observa-se que a sub-regiao responsavel pela maior geracdo de

mercadorias transportada por ferrovia em 2004 foi o Baixo Mondego, com cerca de 1.392 mil

toneladas, ou seja, 70% do total de mercadorias carregadas na Regido Centro neste modo de

transporte.

Em termos de fluxos ferroviarios entre a Regido Centro e o resto do Pais, apresentam-se na

Figura 23 os movimentos mais relevantes (superiores a 50 mil toneladas), ai se destacando os

fluxos de ‘cimentos, cal e materiais de construcdo manufacturados’ provenientes do Baixo

Mondego e destinados ao Grande Porto (Unico fluxo que ultrapassou um milhdo de toneladas)

ao Douro.

FIGURA 23 — PRINCIPAIS FLUXOS FERROVIARIOS INTER-REGIONAIS DE MERCADORIAS NA REGIAO CENTRO (2004)
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FONTE: INSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA
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QUADRO 5 — ESTRUTURA DOS FLUX0S DE TRANSPORTE RODOVIARIO NACIONAL DE MERCADORIAS COM ORIGEM NA REGIAO CENTRO (2002)
Principais Produtos Carregados na Sub-Regiao

Sub-Regiao Peso na Regiao (%) 12 Produto (%) 22 Produto (%) 32 Produto (%) Restantes Produtos (%)

Pinhal Litoral 31,3 | Min. Brutos ou Manufacturados | 56,7 | Cimentos, Cal e Mat. Const. 19,2 | Géneros alimenticios e forragens | 6,7 17,3
Cimentos, Cal e Mat. Const.

Baixo Vouga 28,4 | Min. Brutos ou Manufacturados | 42,6 19,7 | Géneros alimenticios e forragens | 8,0 29,7
Baixo Mondego 15,8 | Min. Brutos ou Manufacturados | 34,7 | Cimentos, Cal e Mat. Const. | 5g 5 | Generos alimenticios e forragens | 7.8 28,0
Dao Laf6es 8,6 | Min. Brutos ou Manufacturados | 44,4 | €imentos, Cal e Mat. Const. 17,9 | Madeira e Cortiga 14,7 23,0
Pinhal Int. Norte 6,0 | Min. Brutos ou Manufacturados | 50,2 | Madeira e Cortica 23,3 | Cimentos, Cal e Mat. Const. 13,0 13,4
Cova da Beira 2,8 | Min. Brutos ou Manufacturados | 48,7 | €imentos, Cal e Mat. Const. | 43 9| Madeira e Cortica 12,5 24,9
Beira Int. Norte 2,4 | Min. Brutos ou Manufacturados | 46,0 Cimentos, Cal e Mat. Const. 18,9 | Madeira e Cortica 12,5 22,7
Pinhal Interior Sul 2,0 | Madeira e Cortica 88,4 | Min. Brutos ou Manufacturados | 3,7 | Cimentos, Cal e Mat. Const. 3,4 4,6
Beira Interior Sul 1,7 | Min. Brutos ou Manufacturados | 47,9 | Madeira e Cortica 16,8 | Cimentos, Cal e Mat. Const. 15,1 20,2
Serra da Estrela 1,0 | Min. Brutos ou Manufacturados | 58,1 | Cimentos, Cal e Mat. Const. 19,6 | Batatas, legumes e frutas 9,0 13,4

FONTE: INSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA

QUADRO 6 — ESTRUTURA DOS FLUXOS DE TRANSPORTE RODOVIARIO NACIONAL DE MERCADORIAS COM DESTINO NA REGIAO CENTRO (2002)

Principais Produtos Descarregados na Sub-Regiao

Sub-Regiao Peso na Regiao (%) 12 Produto (%) 22 Produto (%) 32 Produto (%) Restantes Produtos (%)
Baixo Vouga 27,6 | Min. Brutos ou Manufacturados 22,9 | Cimentos, Cal e Mat. Const. | 15,5 | Géneros aliment. e forragens 13,9 47,7
Pinhal Litoral 25,2 | Min. Brutos ou Manufacturados 35,7 | Cimentos, Cal e Mat. Const. | 23,0 | Géneros aliment. e forragens 71 34,2
Baixo Mondego 20,4 | Cimentos, Cal e Mat. Const. 23,5 | Min. Brutos ou Manufact. 18,4 | Produtos quimicos 9,7 48,4
Dao Lafées 7,5 | Min. Brutos ou Manufacturados | o4 g | Géneros alim. e forragens 22,3 | Cimentos, Cal e Mat. Const. 17,5 35,2
Pinhal Int. Norte 6,6 | Min. Brutos ou Manufacturados | 75 g | Gimentos, Cal e Mat. Const. | 8,5 | Madeira e Cortica 7,9 10,7
Beira Int. Sul 4,9 | Min. Brutos ou Manufacturados | 57 g | Madeira e Cortica 26,6 | Géneros aliment. e forragens 25,9 19,6
Beira Int. Norte 4,5 | Cimentos, Cal e Mat. Const. 40,9 | Produtos Petroliferos 23,7 | Min. Brutos ou Manufact. 10,6 24,7
Cova da Beira 1,9 | Min. Brutos ou Manufacturados 33,7 | Cimentos, Cal e Mat. Const. | 26,5 | Produtos Petroliferos 17,5 22,3
Pinhal Interior Sul 0,7 | Madeira e Cortica 45,0 | Produtos Petroliferos 14,7 | Cereais 10,1 30,2
Serra da Estrela 0,6 | Min. Brutos ou Manufacturados 31,9 | Produtos Petroliferos 23,0 | Géneros aliment. forragens 15,0 30,1

FONTE: INSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA
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Ao nivel dos fluxos ferrovidrios com origem e destino no interior da Regiao Centro, verifica-se
que apenas existem quatro fluxos com quantidades superiores a 15 mil toneladas por ano

(totalizando aproximadamente 80% dos fluxos intra-regionais):

- ‘minerais brutos ou manufacturados’, entre o Baixo Mondego e Dao Lafdes, com cerca de 60
mil toneladas;

- ‘madeira e cortica’, entre a Cova da Beira e Dao-Lafdées, com aproximadamente 37 mil
toneladas;

- ‘madeira e cortiga’, entre a Beira Interior Sul e o Pinhal Litoral, com cerca de 67 mil toneladas;
- ‘celulose e desperdicios’, entre a Beira Interior Sul e o Baixo Vouga, com 55 mil toneladas.

Em termos de fluxos ferroviarios internacionais que circulam na Regiao Centro e que utilizam a
Linha da Beira Alta como canal de entrada/ saida (via Beira Interior Norte), destacam-se os
seis que apresentam volumes superiores a 30.000 toneladas (somando cerca de 65% deste
tipo de fluxos):

- ‘celulose e desperdicios’, entre 0 Baixo Mondego e a Beira Interior Norte (34 mil toneladas);
- ‘produtos metallrgicos’, entre a Beira Interior Norte e o Baixo Mondego (87 mil toneladas);

- ‘produtos metallrgicos’, entre a Beira Interior Norte e a Peninsula de Setubal (177 mil
toneladas);

- ‘madeira e corti¢a’, entre o Ddo-Lafdes e a Beira Interior Norte (54 mil toneladas);
- ‘produtos metallrgicos’, entre o Grande Porto e a Beira Interior Norte (42 mil toneladas);

* ‘minerais brutos ou manufacturados’, entre o Minho Lima e o Baixo Mondego (51 mil
toneladas).

A Figura 24 apresenta, para o ano de 2006, a oferta de servicos de mercadorias na rede
ferroviaria que atravessa a Regido Centro (medida em ndmero mensal de servigos), havendo a

reter que:

- a Linha do Norte corresponde a Unica infra-estrutura na Regido que regista uma procura
superior a 600 servicos mensais de transporte de mercadorias, sendo também aquela que
apresenta niveis de saturacao mais preocupantes;

- 0 trogo Castelo Branco-Guarda da Linha da Beira Baixa ndo apresenta qualquer servigo de
mercadorias, evidenciando consequentemente a auséncia de ligagdes efectivas com a Linha

da Beira Alta e, designadamente, com o territorio espanhol;
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- 0 Ramal da Figueira da Foz ndo regista igualmente qualquer servico de mercadorias, facto
que, juntamente com a auséncia de ligacao ferroviaria ao Porto de Aveiro, € demonstrativo

de uma fraca conectividade terrestre das infra-estruturas portuarias da Regiao.

FIGURA 24 — NUMERO MENSAL DE SERVICOS DE MERCADORIAS NA REDE FERROVIARIA DA REGIAO CENTRO (2006)
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FONTE: CAMINHOS-DE-FERRO DE PORTUGAL

Em matéria de transporte maritimo, aferido através da movimentagao nos Portos de Aveiro e
da Figueira da Foz, verifica-se um crescimento de 16% do volume de mercadorias operado
durante o periodo de 2001 a 2005 (contra apenas 12% no conjunto dos portos do Continente),
perfazendo neste Ultimo ano cerca de 4,3 milhdes de toneladas. Nao obstante este
desempenho, a quota de mercado destas infra-estruturas no contexto do Sistema Portuario

Nacional cifrava-se apenas em cerca de 7% em 2005 (Figura 25).

Entre 2001 e 2005, o Porto de Aveiro registou um crescimento de 17% que se deveu sobretudo
a um forte aumento das mercadorias carregadas (+63%), tendo as mercadorias descarregadas
apresentado uma dindmica mais modesta (+7%) (Figura 26). No caso do Porto da Figueira da
Foz, as mercadorias carregadas foram a componente com a evolugdo mais significativa, tendo
registado um crescimento de 46% no periodo em analise enquanto que as mercadorias
descarregadas diminuiram 22%. Deste modo, e no seu conjunto, este Porto cresceu

aproximadamente 11% entre 2001 e 2005.

ESTUDO TEMATICO SOBRE INFRA-ESTRUTURAS DE ACESSIBILIDADE, TRANSPORTES E LOGISTICA 42



D (

ccdrc

protcentro

plano regional do ordenamento
do territério do centro

FIGURA 25 — EvoLUGAO DA QUOTA DE MERCADO DOS PORTOS DE AVEIRO E FIGUEIRA DA FOz
NO SISTEMA PORTUARIO NACIONAL (2001/2005)
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FIGURA 26 — EvOLUCAO DA MOVIMENTACAO NOS PORTOS DE AVEIRO E DA FIGUEIRA DA F0z (2001/2005)
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No que respeita aos segmentos de carga, destaca-se uma clara orientacdo de ambas as infra-
estruturas para os trafegos de granéis soélidos e de carga geral, tendo os primeiros
representado em 2005 cerca de 42% no Porto de Aveiro e 46% no Porto da Figueira da Foz,
enquanto que a carga geral representou no mesmo ano aproximadamente 41% em Aveiro e
42% na Figueira da Foz (Figura 27). Ha a sublinhar ainda o recente crescimento do segmento

de carga contentorizada no Porto da Figueira da Foz, tendo aumentado a sua percentagem no

VALORES EM TONELADAS

FONTE: INSTITUTO NACIONAL DE ESTATISTICA

total de mercadorias movimentadas de menos de 1% em 2001 para cerca de 12% em 2005.
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FIGURA 27 — EVOLUGAO DA MOVIMENTACAO NOS PORTOS DE AVEIRO E DA FIGUEIRA DA FOZ POR
SEGMENTO DE CARGA (2001/2005)
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No Porto de Aveiro, a andlise dos trafegos por tipo de produto demonstra uma elevada
especializacao, dado que os quatro produtos mais movimentados representaram cerca de % do
total movimentado em 2003. Estes produtos sédo, designadamente, os seguintes:

- ‘produtos metallrgicos’, que totalizaram cerca de 865 mil toneladas (29% do total);

- ‘celulose e residuos’, correspondendo a 493 mil toneladas (17%);

- ‘cereais’, com 434 mil toneladas (15%);

- ‘cimentos, cal e materiais de construcao manufacturados’, com 402 mil toneladas (14%).

No caso do Porto da Figueira da Foz, por seu turno, verifica-se um grau de especializagao
ainda mais intenso, uma vez que os quatro produtos mais movimentados foram responsaveis

por 89% do total de mercadorias movimentadas:

- ‘celulose e residuos’, com 382 mil toneladas (48% do total);

- ‘minerais brutos ou manufacturados’, com 173 mil toneladas (22%);

- ‘cimentos, cal e materiais de construcdo manufacturados’, com 83 mil toneladas (10%);
- ‘vidros e produtos ceramicos’, com 73 mil toneladas (9%).

Na definicdo de perspectivas de crescimento futuro destas infra-estruturas ha a referir o
contributo que decorrera da materializagao de alguns investimentos industriais com capacidade
assinalavel de geracao/ atraccao de trafego por via maritima, como € o caso da Martifer (em
Aveiro) e dos grupos Portucel Soporcel e Altri (na Figueira da Foz). No primeiro caso, trata-se
de uma unidade de biodiesel que se encontra a ser construida para servir o mercado ibérico
com 100 mil toneladas/ ano, ao passo que no segundo se perspectiva um importante
incremento da utilizagdo do Porto da Figueira da Foz para escoamento da exportagbes dos

grupos papeleiros atras referidos (ainda que dependente da melhoria das condi¢coes de
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operacionalidade desta infra-estrutura): a Portucel Soporcel prevé movimentar perto de 10 mil
TEU' na Figueira da Foz ainda em 2007, enquanto que a Altri pretende exportar pasta de

papel numa quantidade estimada em cerca de 600 mil toneladas em 2010.

Por dltimo, compete aqui efectuar uma breve apreciagdo sobre a necessidade de construgao
de plataformas logisticas na Regido Centro, tendo em consideracao as propostas constantes
do Programa Portugal Logistico (i.e. Plataformas de Aveiro e da Guarda) e as intengdes de
alargamento da rede original desta iniciativa governamental manifestadas por véarios actores
locais e regionais. Para as primeiras, os estudos desenvolvidos pelo Governo apontam para
niveis de procura potencial de:

- 708 mil a 1.036 mil toneladas, no caso da Plataforma de Aveiro, apresentado uma estrutura
baseada essencialmente em cinco tipos de mercadorias: produtos transformados (50%),
produtos alimentares (19%), minerais e materiais de constru¢do (18%), produtos quimicos
(5%) e outros produtos (8%);

- 177 mil a 282 mil toneladas, no caso da Plataforma da Guarda, apresentando a seguinte
composigcdo: produtos transformados (51%), produtos alimentares (24%), minerais e

materiais de construgéao (14%), produtos agricolas (8%) e outros produtos (3%).

Destas estimativas resulta 6bvia a diferente magnitude da procura potencialmente dirigida a
cada uma das infra-estruturas em apreco, influindo directamente ao nivel do respectivo
dimensionamento e do proprio papel que aquelas poderdo vir a desempenhar na estrutura
futura dos fluxos de transporte de mercadorias no espaco regional. Deve notar-se, contudo,
que para uma grande parte da tipologia de mercadorias atrds apontadas é possivel antever
necessidades especificas de tratamento/ processamento logistico relativamente reduzidas e,
consequentemente, um menor recurso a operadores especializados; por esta razdo, sera
fundamental tentar associar a estratégia de desenvolvimento destas infra-estruturas a decisées

futuras de localizagdo de empresas industriais e de distribuicao.

No que diz respeito a novas infra-estruturas deste tipo, é igualmente possivel identificar
intencées de investimento protagonizadas, no essencial, por parte de Autarquias Locais da
Regiao Centro — tal € o caso, designadamente, da plataforma que se pretende implantar na
proximidade do Porto da Figueira da Foz no ambito do projecto Centrologis e que é ainda
acompanhada por infra-estruturas logisticas complementares. Porém, na realizacdo de

investimentos futuros neste dominio sera fundamental ter em conta que:

' 1 TEU (twenty-feet equivalent unif) equivale a um contentor de 20 pés; 2 TEU equivale a dois
contentores de 20 pés ou a um contentor de 40 pés.
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- 0 potencial de atracgdo de volumes de trafego rodoviario de mercadorias para plataformas
logisticas na Regido possui limitacdes, tendo em conta que aproximadamente 80% das
viagens nao ultrapassa (em média) os 50 kms de percurso e que a grande maioria das

mercadorias transportadas consiste em minerais e materiais de constru¢ao;

- a grande maioria das empresas relacionadas com as principais cadeias logisticas dirigidas ou
baseadas na Regido Centro (incluindo os principais operadores de transporte rodoviario) ja
dispde de instalagdes logisticas proprias, pelo que a sua localizagao neste tipo de infra-

estruturas estara sempre dependente de opgcdes de ampliacao/ relocalizagao;

- a viabilidade econdémica de qualquer plataforma logistica pura estd sempre dependente da
sua capacidade de captacao de fluxos que caregcam de um tratamento logistico susceptivel
de ser realizado na Regiao Centro (o que nem se revela adequado em termos operacionais

€ econdémicos).

Percebe-se, em concluséo, que o alargamento da rede de infra-estruturas logisticas constante
do Programa Portugal Logistico devera ser precedida de estudos de mercado e de viabilidade
econdmico-financeira detalhados, bem como da explicitagdo das modalidades de envolvimento
de agentes privados ao nivel quer da sua construgao, quer da sua exploragao. Por outro lado,
deverdo ser adequadamente aferidas e ponderadas as vantagens e desvantagens associadas
a integragéo de fungbes/ actividades de cariz logistico em infra-estruturas de acolhimento

empresarial de cariz mais abrangente (p.ex. parques industriais/ empresariais).
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B. BASES ESTRATEGICAS E NORMATIVAS

Esta Parte do Estudo visa estabelecer as bases de orientagdo estratégica e normativa para o
sistema de transportes e logistica da Regido Centro no horizonte temporal da proxima década.
Naturalmente, a abordagem tematica/ sectorial aqui exposta ndo sé respeita como pretende
contribuir activamente para a prossecucdo da visdo estratégica resultante dos trabalhos ja
finalizados/ em curso de finalizacdo no ambito do processo de elaboragdo do PROT-CENTRO,
sendo os transportes e a logistica entendidos como um dos sistemas estruturantes do modelo

territorial que se pretende ver implementado.

B.1. ESTRATEGIA DE ACTUAGAO

B.1.1. IMPLICACOES SECTORIAIS DA VISAO ESTRATEGICA DO PROT-CENTRO

A visdo estratégica que tem vindo a ser trabalhada e estabilizada ao longo do processo de
elaboracdo do PROT-CENTRO preconiza como objectivo geo-estratégico central a afirmacéo da
Regido Centro como um territério portador de um contributo activo e auténomo para a
estruturagdo e desenvolvimento sustentdvel do territério continental, a qual devera ser

alcancada através de uma combinacgéo virtuosa entre objectivos de coesao e competitividade.

De entre as diferentes orientagdes e linhas de actuacgao estratégica propostas para materializar
esta visdo, cabe aqui destacar (pelas expectativas e implicagbes que colocam sobre a

intervencao no sistema de transportes e logistica) as seguintes trés:

- reforgar e valorizar os activos especificos de internacionalizagdo da Regido Centro, bem
como o seu posicionamento na articulagdo do territério nacional e deste com o espacgo

europeu;

- organizar e potenciar o cardcter policéntrico do sistema urbano da Regido Centro,

consolidando os seus diferentes sub-sistemas e ampliando as suas inter-relagdes;

- promover a coesdo intra-regional e a dinamizagdo das pequenas aglomera¢des com
protagonismo local ou supra-local, incluindo aqui a (re)estruturacdo do povoamento nas

areas de baixa densidade.

Como rapidamente se depreende, tanto a visdo como as orientagbes e linhas de actuagédo
estratégica que estdo a ser consignadas no PROT-CENTRO colocam desafios de grande

significado na definicdo de opc¢des para a intervengdo futura no sistema de transportes e
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logistica da Regido, implicando a realizagdo de escolhas devido ao contexto de escassez de
recursos para o efeito. Em muitos casos, importara ter presente que o pano de fundo dessas
escolhas revela a presenga de trade-offs que devem ser adequadamente ponderados, uma vez
gue nao se afigura possivel dar resposta a todas as necessidades (ou expectativas - mesmo

que legitimas) identificadas.

Face a este quadro, pode dizer-se que as grandes questdes que se colocam & intervencao no
dominio do sistema de transportes e logistica podem ser resumidas em torno de dois aspectos
fundamentais: (i) o tipo de insercdo/ posicionamento pretendido para a Regido Centro em
relagédo a sua envolvente (nacional e internacional) e (ii) a forma preferencial de diminuigéao das
assimetrias intra-regionais e de mitigacdo dos riscos de exclusao sdcio-territorial nas areas
mais vulneraveis da Regido Centro; por outras palavras, esta-se a questionar como podera ser
alcancada - no plano especifico dos transportes e da logistica - uma combinacao virtuosa entre

objectivos de competitividade e coeséo (respectivamente).

Assim, relativamente ao primeiro aspecto, importa comegar por referir que a Regido Centro
constitui indubitavelmente um espaco-canal crucial na conexao entre o Sul e o Norte do pais
(e, em particular, entre as areas metropolitanas de Lisboa e do Porto), bem como entre o pais e
o0 estrangeiro. Nesta perspectiva, deve reconhecer-se que o esforgco de investimento na
construgao ou melhoria das principais infra-estruturas de alto débito que se localizam ou virdo a
localizar na Regido Centro (caso da rede de alta velocidade ferroviaria) serve propositos que
extravasam claramente o ambito puramente regional. De uma forma geral, incluem-se aqui
infra-estruturas com grande significado para a prépria competitividade nacional e cuja vocagao
principal ndo esta directamente ligada a promocao da coesdo intra-regional, funcionando

mesmo nalguns casos como indutoras de potenciais desequilibrios a esta escala.

Da Visao Estratégica do PROT-CENTRO deve reter-se como orientagdo-chave a intencdo de
superar o papel de mero espacgo-canal que frequentemente esta destinado a Regido Centro,
dotando-a assim de meios que |he permitam retirar partido do seu posicionamento
geoecondmico. E neste contexto que se justifica uma aposta estratégica em infra-estruturas
susceptiveis de contribuir directamente para a estruturagdo de uma base logistica capaz de
reforgar a atractividade e a centralidade da Regido no contexto nacional e internacional. Da
mesma forma, e porque esta aposta nao é neutra do ponto de vista da sua tradugéo e impacte
territorial, deve assegurar-se que os principais nés da rede de infra-estruturas lineares de alto
débito possuam uma tradugdo efectiva ao nivel do Modelo Territorial do PROT-CENTRO e que
sdo previstas ligacdes eficazes aos territérios envolventes, dado ser ai que, de forma mais
Obvia, se encontram os potenciais locativos mais significativos e se joga a integracdo da
Regido Centro no espaco de fluxos apoiado nessas infra-estruturas.
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O protagonismo atribuido a esta aposta na competitividade regional ndo se deve fazer, porém,
em detrimento de uma aposta igualmente clara no plano da coesado sOcio-territorial: se a
competitividade € uma prerrogativa da sobrevivéncia regional num contexto de economia de
mercado, a coesao € um imperativo para a garantia da qualidade de vida e para a prevengao/
mitigacdo de situagbes de exclusdo. Contudo, também aqui importa ter presente ndo s6 os
constrangimentos ao nivel da disponibilidade de recursos mas, também (e sobretudo), a
necessidade de clarificar as prioridades e as formas possiveis de intervencao; significa, no
fundo, encontrar alternativas mais eficazes e eficientes relativamente as tipologias tradicionais
de promogado da equidade socio-territorial, baseadas num «intenso investimento na infra-
estruturacao fisica e social de muitos lugares, aldeias € vilas de areas remotas, sempre na
perspectiva de uma recuperagao demogréfica»”.

Percebe-se, deste ponto de vista, que a preocupacdo central a contemplar nas opg¢des
estratégicas relacionadas com o contributo do sistema de transportes para a coesdo sécio-
territorial esta essencialmente relacionada com a garantia de condicdes minimas de
acessibilidade em tempo, custo e seguranga nas diferentes parcelas do territério regional.
Percebe-se também, por outro lado, que essas condicdes minimas ndo podem ser definidas
nem aplicadas em abstracto, seja porque os niveis de caréncia sdo espacialmente
diferenciados, seja porque os recursos disponiveis (essencialmente publicos) inviabilizam a
superacao dessas caréncias no horizonte temporal do PROT-CENTRO. Face a este contexto, as
intervengdes prioritarias podem ser classificadas em dois tipos fundamentais: (i) intervengdes
materiais, maioritariamente relacionadas com a conclusdo da rede de IC do PRN’2000 e com
algumas EN, e (ii) intervencbes imateriais, essencialmente ligadas a operacionalizagdo de
sistemas intermunicipais de transporte publico nos principais sub-sistemas urbanos e ao
desenvolvimento de novas formas de transporte publico em areas de baixa densidade que
colmatem a auséncia de massa critica local para acolhimento de equipamentos e servigos.
Deve notar-se que estas opgdes nao dispensam estratégias especificas de (re)estruturagcao do

povoamento nas areas de baixa densidade.

Por ultimo, tanto na perspectiva da competitividade como da coesdo, importa que as
intervencdes no sistema de transporte potenciem o caracter policéntrico do sistema urbano da
Regiao Centro. Sendo certo que persistem limitagcdes de cariz infra-estrutural que deveréo ser
colmatadas, entende-se que é sobretudo para a promocdo de padrbes de mobilidade mais

sustentaveis que se deve apontar com maior prioridade, o que significa lancar as bases e criar

' Cf. DIRECCAO-GERAL DO ORDENAMENTO DO TERRITORIO E DESENVOLVIMENTO URBANO
(2003), Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territorio — 12 Relatorio, Ministério das
Cidades, Ordenamento do Territorio e Ambiente, Lisboa, p.6.
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as condicdes para a implementacdo de sistemas intermunicipais de transporte publico mais

eficazes e eficientes.

B.1.2. OPCOES ESTRATEGICAS E CONTRIBUTO PARA O MODELO TERRITORIAL

A formulacao de opgoes estratégicas de actuagao sobre o sistema de transportes e logistica da
Regidao Centro deve responder directamente as necessidades de reorientagdo do actual
modelo territorial preconizadas pela visdo subjacente ao PROT-CENTRO, tal como foram
expostas no ponto precedente. A aceitagao deste pressuposto central significa assumir que as
intervencdes a privilegiar ao nivel das infra-estruturas e dos servicos de transporte e logistica
se posicionam como uma condi¢do-base para a promog¢ao do desenvolvimento e ordenamento
do territério regional e ndao como um finalidade per se. Deste ponto de vista, tais opgoes

passam necessariamente por:

- consolidar a rede de infra-estruturas de transporte e logistica de suporte a afirmacao externa

dos principais sistemas urbanos regionais;

- concluir a rede basica de infra-estruturas de transporte de suporte a melhoria da

acessibilidade intra-regional;

- reorganizar a oferta de servigos de transporte publico de dmbito sub-regional e local de modo

a ganhar eficacia e eficiéncia na satisfagdo das necessidades de mobilidade da populagéo.

A primeira opcdo elencada visa essencialmente tirar partido dos principais canais de
articulacdo externa da Regidao Centro, os quais desempenham um papel fundamental na
realizagdo do potencial de desenvolvimento e internacionalizagdo da base econémica regional
e, inclusivamente, na prépria conectividade entre os principais sistemas urbanos da Regido. O
suporte infra-estrutural destes canais possui j& um apreciavel grau de concretizagéo,
justificando-se porém um conjunto adicional de investimentos que incluem a criacdo de
suportes logisticos que reforcem a centralidade/ atractividade da Regido e potenciem a
captacao de trafegos maritimos e terrestres e a concretizagdo ou reconfiguracdo de algumas

infra-estruturas rodoviarias e ferroviarias de alto débito.

A segunda opcao estd essencialmente relacionada com a plena concretizagdo da rede
complementar de infra-estruturas rodoviarias que consta do PRN’2000 mas que permanece por
executar ha largos anos. A relevancia deste conjunto de investimentos decorre da sua
importancia para reduzir a situagdo de perificidade a que se encontram sujeitos diversos
territérios situados no miolo da Regido Centro, condicdo que tem assumido graves
consequéncias ao nivel da sua atractividade, da qualidade de vida da populacdo e do

posicionamento competitivo do tecido empresarial. A concretizacdo dessa rede corresponde,
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assim, a uma exigéncia de equidade e de desenvolvimento que deve ser finalmente
materializada, restituindo dessa forma um maior equilibrio entre os investimentos na coeséo e
os investimentos na competitividade (estes Ultimos frequentemente ditados por razdes e

prioridades que extravasam largamente os interesses estritamente regionais).

Por ultimo, a terceira opgéo estratégica apontada possui uma dominante menos infra-estrutural
e esta sobretudo focalizada na adopc¢do de uma nova organizacdo da oferta de servicos de
transporte publico na Regido Centro. Para além do contributo que daqui podera decorrer em
termos de melhoria do desempenho ambiental, econémico e operacional do sistema de
transportes (tomado globalmente), considera-se ainda necessaria a implementacao progressiva
de solugbes inovadoras de transporte nos territérios de baixa densidade mais afectados por
problemas de rarefaccdo e declinio populacional, criando assim alternativas a satisfacdo de
necessidades da populagao residente em diversos dominios da sua vida quotidiana (p.ex.
acesso a servicos de saude, educacao, etc.). Esta op¢do nao é, naturalmente, dissociavel das
proprias politicas de implantagdo fisica de equipamentos colectivos e de racionalizagao/
reestruturagdo do povoamento rural.

Face a estas opgdes estratégicas, o contributo do sistema de transportes e logistica para o
modelo territorial do PROT-CENTRO assenta na identificagdo e representagao cartogréafica de
cinco elementos fundamentais: (i) corredores estruturantes, (ii) eixos prioritarios de coesao, (iii)
infra-estruturas portuarias, (iv) plataformas logisticas (integradas no Portugal Logistico) e (v) e
principais sistemas intermunicipais de transporte publico.

FiGURA 28 — MoDELO TERRITORIAL DO PROT-CENTRO (SISTEMA DE TRANSPORTES E LOGISTICA)

LEGENDA
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O contelido especifico e as directrizes para a implementagédo do modelo territorial proposto no
dominio do sistema estruturante de transportes e logistica da Regiao Centro encontram-se

explanados nas Normas Orientadoras.

B.2. NORMAS ORIENTADORAS

Este ponto consiste na proposta de Normas Orientadoras para o Sistema de Transportes e
Logistica da Regiao Centro, entendidas estas enquanto conjunto de orientagcbes e directrizes
de suporte a implementacdo do modelo territorial do PROT-CENTRO. A filosofia adoptada
pretende corporizar uma leitura integrada das necessidades, intencdes e prioridades de
actuagcado ao nivel do sistema de transportes e logistica, privilegiando uma abordagem
territorializada dos diferentes modos de transporte (por oposicdo a uma visdo assente numa

simples compartimentagdo modo-a-modo).

Neste contexto, as Normas Orientadoras para o sistema estruturante de transportes e logistica

estdo organizadas em torno dos seguintes cinco pontos:

- Orientagdes e Objectivos Gerais;

- Consolidacao e Optimizagao dos Corredores Estruturantes;

- Qualificagdo e Completamento dos Eixos Prioritarios de Coeséo;
- Construcao e/ou Valorizagédo de Infra-Estruturas Nodais;

- Planeamento e Gestao da Mobilidade.

B.2.1. PRINCiPIOS E ORIENTACOES DE CARACTER GERAL

A actuacao futura ao nivel do sistema estruturante de transportes e logistica da Regidao Centro
deve contribuir activamente para a materializagéo da Visao Estratégica e do Modelo Territorial
preconizados pelo PROT-CENTRO, ultrapassando assim uma visdo puramente sectorial ou
mesmo infra-estrutural. O principal desafio do PROT-CENTRO passa assim por assegurar um
enquadramento adequado para as intervencgdes susceptiveis de virem a ser desenvolvidas a
diferentes escalas, em diferentes modos de transporte e por diferentes entidades e agentes,
seja no ambito de politicas, planos e programas com implicagées neste dominio sectorial, seja

no contexto da formulagdo de outros instrumentos de gestao territorial.

Para o efeito, deve ser observado o seguinte conjunto de principios e orientagées de caracter

geral:
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- a programagao de novas infra-estruturas de transporte ou a remodelacao das existentes deve
ser enquadrada e fundamentada segundo logicas ndo exclusivamente sectoriais, priorizando
antes o seu papel instrumental na satisfacdo de necessidades econdmicas e sociais e na

prossecugao de objectivos de ordenamento e desenvolvimento do territério;

- 0 desenvolvimento de infra-estruturas e servicos de transporte deve contribuir para a
optimizacao progressiva dos varios parametros do sistema de transportes, privilegiando
solugbes que conjuguem niveis elevados de eficacia e eficiéncia com o respeito por

objectivos ambientais, energéticos e de segurancga;

- as solugbes de transporte para a resolucdo de problemas de congestionamento
(designadamente rodoviario) devem basear-se prioritariamente na gestao activa da procura,
evitando assim a opcdo por logicas de resposta meramente reactivas de satisfacao da
procura com base no aumento continuado da capacidade oferecida pelas infra-estruturas;

- a definigdo de estratégias de ordenamento do territério deve contemplar a apreciagéo do seu
impacte ao nivel das necessidades de mobilidade de pessoas e mercadorias que decorram
ou sejam induzidas pela sua implementacdo, designadamente em matérias como a
regulacdo da ocupagao e uso do solo, as estratégias de localizacado de actividades e fungdes

e a construcdo de novas infra-estruturas de transporte;

- 0 investimento em infra-estruturas terminais especializadas de suporte a actividades
logisticas e ao transporte de mercadorias devera valorizar critérios de viabilidade econdémica
e financeira, os quais deverdo ser devidamente ponderados e contrabalangados com o seu
contributo para potenciar a transferéncia de fluxos do modo rodoviario para os modos

maritimo e ferroviario;

-+ 0 progressivo desfasamento entre a dimensao e estrutura espacial dos fluxos de transporte e
a delimitagcdo administrativa do territdrio devera ser superado através do desenvolvimento de
estratégias, planos, programas e projectos de ambito supramunicipal, potenciando assim

ganhos significativos de eficacia e eficiéncia colectiva.

Deve notar-se que as disposicdes do PROT-CENTRO relativas ao sistema de transportes e
logistica ndo esgotam o campo de actuagdes possiveis neste dominio, competindo a outras
entidades da Administragdo Central e, sobretudo, local ndo sé respeitar como desenvolver

essas disposi¢cdes com um maior nivel de detalhe.

B.2.2. CONSOLIDACAO E OPTIMIZAGCAO DOS CORREDORES ESTRUTURANTES

O modelo territorial preconizado pelo PROT-CENTRO assenta em quatro corredores

estruturantes, todos eles de cariz rodo-ferroviario, os quais desempenham ou poderdo vir a
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desempenhar um papel fundamental na realizagdo do potencial de desenvolvimento e
internacionalizagdo da base econdémica regional e, inclusivamente, na propria conectividade
entre os principais sistemas urbanos da Regido. Estes corredores sdo, designadamente, os

seguintes:

- Corredor do Litoral;

- Corredor do Interior;

- Corredor Aveiro-Vilar Formoso;

- Corredor Figueira da Foz-Castro Daire.

Observadas as especificidades de cada um destes corredores, as orientacdes de planeamento

a integrar nos instrumentos de gestéao territorial dos Municipios abrangidos séo as seguintes:

- proceder a reserva dos espagos-canais necessarios para a implantacdo de infra-estruturas
lineares ainda néo construidas nos instrumentos de gestao territorial de &mbito municipal;

- propor a construgdo de variantes as infra-estruturas rodoviarias integradas na rede nacional
complementar (IC e EN) cujo tragado atravesse areas urbanas de dimensao consideravel e

dai decorram limitagcdes severas em termos de nivel de servigo e/ou riscos de seguranga;

- definir regras de ocupacao e utilizacdo do solo que limitem ou proibam a ocupagéo marginal

das vias rodoviarias com significado supra-local.

Corredor do Litoral

Este corredor estruturante desempenha simultaneamente fungdes de (i) intermediacdo entre as
areas metropolitanas de Lisboa e do Porto e de (ii) suporte a articulagéo interna e externa dos
sistemas urbanos polarizados por Coimbra, Aveiro e Leiria, englobando os territérios de maior
dinamismo demografico e sécio-econdmico da Regido Centro. Dado o caracter absolutamente
vital deste corredor para o desenvolvimento regional e nacional, bem como 0 seu
posicionamento litoral, € também aqui que se assiste a uma maior concentragao e diversidade

de infra-estruturas de transporte e logistica.

O suporte material deste corredor engloba infra-estruturas lineares ja existentes, em
construcéo e programadas/ previstas, incluindo aquelas que, possuindo um horizonte temporal
de concretizacdo que extravasa o proprio PROT-CENTRO, devem desde ja ser entendidos
enquanto expressao futura do modelo territorial da Regido no longo prazo. Este suporte é
composto pelas infra-estruturas rodoviarias IP1, IC1 e IC2 e pelas infra-estruturas ferroviarias

relativas a Linha de Alta Velocidade Lisboa-Porto, a Linha do Norte e a Linha do Oeste.

As orientagbes de investimento propostas para este corredor sdo as seguintes:
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- concluséo do IC1, criando uma alternativa credivel ao IP1 na ligagdo Norte-Sul e favorecendo

a conectividade entre os principais sub-sistemas urbanos do litoral;

- melhoria do nivel de servigo e das condigdes de seguranca do IC2, designadamente através
da materializagdo de novas infra-estruturas com melhores condicbes de seguranga e
mobilidade;

- conclusao do ramal ferroviario entre a Linha do Norte e o Porto de Aveiro;
- construcao e entrada em exploracéo da Linha de Alta Velocidade Lisboa-Porto;

- conclusdo da modernizagédo da linha do Norte e decisdo sobre o plano de acgbes proposto
para a linha do Oeste , tendo em conta as actuais caracteristicas fisicas e operacionais e os

niveis previsiveis de procura futura.

Corredor do Interior

Este corredor estruturante desempenha fungdes de estruturagdo territorial da Beira Interior/
Cova da Beira e, em particular, de apoio a consolidacao do arco urbano do Centro Interior;
mais recentemente tem vindo a afirmar-se também como um eixo de internacionalizagéo para

os territérios a Sul da Regido Centro, com destaque para a area metropolitana de Lisboa.

O suporte material deste corredor engloba essencialmente infra-estruturas lineares ja
existentes, designadamente o IP2/A23 e a Linha da Beira Baixa, devendo ainda incluir uma

ligacao especifica ao territorio espanhol a partir da Beira Interior Sul (IC31).
As orientagdes de investimento propostas para este corredor sdo as seguintes:

- conclusdo do IP2 a Norte da Guarda, favorecendo a conectividade com o interior da Regiao

Norte;
- construcao do IC31;
- conclusdo do Projecto de Modernizagdo da Linha da Beira Baixa entre Castelo Branco e

Guarda/ Linha da Beira Alta, com destaque para a sua electrificagao.

Corredor Aveiro-Vilar Formoso

Este corredor estruturante corresponde ao principal eixo terrestre (rodoviario e parcialmente
ferroviario) de articulagcdo externa do pais, desempenhando também um importante papel na
estruturagédo das relacdes interior-litoral e no apoio directo a afirmacao da centralidade dos

sub-sistemas urbanos polarizados por Viseu e pela Guarda.

O suporte material deste corredor apoia-se essencialmente no IP5/A25 e, a Este de Viseu,

também na Linha da Beira Alta (procedente da Pampilhosa), prevendo-se ainda a construcédo
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da Linha de Alta Velocidade Aveiro-Salamanca em horizonte temporal que extravasa o préprio
PROT-CENTRO.

A principal orientagdo de investimento proposta para este corredor consiste na construgdo do

ramal de ligagédo entre a Plataforma Logistica da Guarda e a Linha da Beira Alta.

Corredor Figueira da Foz-Castro Daire

Este corredor estruturante desempenha funcdes de estruturagéo territorial na faixa diagonal
compreendida entre a Figueira da Foz e Castro Daire (prolongando-se a Norte através de Vila
Real e Chaves), funcionando também como by-pass para os fluxos entre os territorios situados

a Sul de Coimbra e o interior transmontano/ fronteira de Vilar Formoso.

O suporte infra-estrutural deste corredor apoia-se essencialmente no IP3, no IC12, na Linha da

Beira Alta (parcialmente) e no Ramal da Figueira da Foz.

As orientagdes de investimento propostas para este corredor sdo as seguintes:

- concretizagdo de um novo corredor para o IP3 com perfil de auto-estrada;

- concluséo do 1C12, designadamente no trogo Canas de Senhorim-Mangualde;

- requalificacdo da ligagao ferroviéria entre o Porto da Figueira da Foz e a Linha da Beira Alta
(Ramal da Figueira da Foz), de modo a melhorar a sua aptiddo para o transporte de

mercadorias.

B.2.3. CONSTRUCAO E QUALIFICACAO DOS EIXOS PRIORITARIOS DE COESAO

O modelo territorial preconizado pelo PROT-CENTRO define quatro Eixos Prioritarios de
Coeséo, todos eles de cariz rodoviério, os quais se revelam absolutamente necessérios para
mitigar os défices de integragéo espacial, econdémica e social que ainda se verificam em vastas
parcelas do territério regional. A garantia de condi¢cdes de acessibilidade suportadas em niveis
de servico e seguranga superiores aos actualmente existentes €, assim, uma condigao
necessaria - ainda que insuficiente per se — para ampliar as oportunidades de desenvolvimento

dos territérios servidos.

A materializagdo destes Eixos Prioritarios de Coesdo devera assentar na concretizagdo dos
ltinerarios Complementares previstos no ambito do Plano Rodoviario Nacional, admitindo
optimizacdes no tragado ai sugerido por este instrumento que contribuam para a racionalizagao
dos custos de construcdo e para a minimizagdo de impactes ambientais, tendo sempre em
consideragdo a necessidade de assegurar niveis elevados de acessibilidade e servigco aos

territérios servidos; no caso especifico do Pinhal Interior, por manifesta auséncia de ltinerarios
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Complementares que mitiguem a situagdo de notoério encravamento e isolamento desta sub-
regido, justifica-se a inclusédo de vias rodovidrias de outra natureza nesta rede de Eixos
Prioritarios. Neste contexto, consideram-se como Eixos Prioritarios de Coesédo as seguintes

ligagdes:

- (Tomar-)Alvaidzere-Condeixa (IC3);

-+ Covilha-Oliveira do Hospital-Seia-Nelas-Viseu (IC6-I1C7);

- Castelo Branco-Pombal (IC8);

- Coimbra-Oliveira do Hospital-Seia-Gouveia-Celorico da Beira (IC6-1C7-1C37).

As orientacbes de planeamento decorrentes desta opgdo passam por estabelecer nos
instrumentos de gestao territorial dos Municipios abrangidos a reserva dos espagos-canais
necessarios para a implantagdo destas infra-estruturas e das acessibilidades locais
complementares, definindo para estas regras de ocupagéo e utilizagdo do solo que limitem ou

proibam a ocupacao marginal da via.

B.2.4. CONSTRUGAO E VALORIZACAO DE INFRA-ESTRUTURAS NODAIS

A eficacia e a eficiéncia do sistema de transportes e logistica da Regido Centro dependem da
existéncia de infra-estruturas nodais ou terminais adequadas ao nivel da concepgéo fisica, do
dimensionamento, das valéncias disponibilizadas e das condigcdes de operacionalidade
associadas. Estas infra-estruturas possuem natureza diferenciada, podendo ser agrupadas em

torno das seguintes trés modalidades:
- infra-estruturas portuarias;

- infra-estruturas logisticas;

- infra-estruturas aeroportuarias.

As infra-estruturas portudrias integradas no Sistema Portuario Nacional que se localizam na
Regido Centro correspondem ao Porto de Aveiro € ao Porto da Figueira da Foz, os quais
beneficiardo a partir de 2008 de uma gestdo integrada. Tendo em conta os investimentos
programados ou ja em curso em ambas as infra-estruturas ao nivel dos terminais e das
acessibilidades terrestres (rodo-ferroviarias), que importa concluir, bem como a resolugéo de
problemas existentes ao nivel das acessibilidades maritimas, estabelece-se como principal
prioridade a elaboracdo dos Planos de Estratégia e Exploragdo de ambos os portos em

consonancia com as Orientagbes Estratégicas para o Sector Maritimo-Portuério.
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Relativamente as infra-estruturas logisticas, assumem-se como prioritarios os investimentos
previstos no ambito do Programa Portugal Logistico para a Regido Centro, designadamente a
Plataforma Logistica do Porto de Aveiro (compreendendo um pélo intra-portuario e um polo em
Cacia), a Plataforma Logistica da Guarda e a Plataforma Logistica do Porto da Figueira da Foz.
A concretizacao destes investimentos devera ser adequadamente ponderada nos instrumentos

de gestao territorial dos Municipios abrangidos, os quais deverao:

- promover uma ocupacgado envolvente que ndo coloque em causa o bom desempenho destas
infra-estruturas (em particular ao nivel das pressdes induzidas sobre a rede rodovidria de

suporte);

- estimular a implantagcdo de novas actividades logisticas ou a relocalizagcdo das existentes
nestas infra-estruturas, seja através de mecanismos de apoio a desenvolver conjuntamente
com a Administragdo Central e/ou com as respectivas entidades gestoras, seja através da

introducéo de condicionamentos a localizagées ndo vocacionadas para esse fim.

Ao seleccionar estes investimentos como prioritarios, ndo pretende o PROT-CENTRO inviabilizar
outras iniciativas similares que venham a ser propostas; contudo, face aos niveis de procura
conhecidos e a importancia estratégica das infra-estruturas propostas, sera desejavel nao
proceder a multiplicagdo excessiva de novas ofertas e aferir em que medida poderdo os
parques empresariais de vocacdo mais generalista constituir alternativas adequadas para o
acolhimento de actividades logisticas. Em qualquer caso, sera fundamental assegurar no
ambito dos instrumentos de gestdo territorial de ambito municipal que estes parques
empresariais disponham de boas condigbes de acessibilidade rodoviaria (e, sempre que se
justifique, ferroviaria), evitando assim situagées de pressao excessiva sobre as capacidades

instaladas e/ou de conflito com a circulagdo em meio urbano.

Por ultimo, e quanto as infra-estruturas aeroportuarias, compete ao PROT-CENTRO assinalar as
necessidades de requalificacdo da rede de aerédromos civis actualmente existente em
conformidade com o disposto no Decreto-Lei n? 186/2007 de 10 de Maio, condicdo para que
estes possam continuar a desempenhar as suas fungdes actuais. Seja no caso das infra-
estruturas ja existentes, seja no caso de infra-estruturas a criar, sera fundamental assegurar no
ambito dos instrumentos de gestdo territorial de dmbito municipal a sua correcta insergao
espacial face a envolvente e a existéncia de regras especificas de ocupacao e uso do solo

aplicaveis a essa envolvente.
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B.2.5. PLANEAMENTO E GESTAO DA MOBILIDADE

O forte aumento, diversificagdo e complexificacdo dos fluxos de pessoas e mercadorias no
territério da Regido Centro requer claramente a adopgcdo de uma nova e mais integrada
abordagem em matéria de planeamento e gestdao da mobilidade, designadamente através de
estratégias e solugdes que ndo se limitem a mera e continuada expansao das redes de infra-
estruturas. O recurso prioritdrio a politicas de gestdo activa da procura posiciona-se assim
como uma aposta clara do PROT-CENTRO, valorizando desta forma uma cultura e uma pratica
baseadas na progressiva e sistemdtica optimizagdo dos varios pardmetros definidores do

sistema de transportes que serve de suporte aqueles fluxos.

Neste contexto, definem-se aqui orientagbes especificas ao nivel dos instrumentos de
planeamento e gestdo da mobilidade a adoptar as escalas municipal e supramunicipal e da

estruturacao e gestao de sistemas de transporte publico.

Instrumentos de Planeamento e Gestao da Mobilidade

O planeamento e gestdo da mobilidade as escalas municipal e supramunicipal pressupde a
existéncia de instrumentos especificos que, partindo de estudos de caracterizacdo e
diagnoéstico, sejam capazes de definir objectivos, estratégias e acgbes nesse dominio. Tendo
em conta 0 quadro regulamentar actualmente existente, considera-se que os instrumentos com

suporte legal a mobilizar para o efeito serdo, designadamente, os seguintes:

- Plano Intermunicipal de Ordenamento do Territério, privilegiando a definicdo de esquemas
directores de infra-estruturas e servigos de transporte publico de dmbito supramunicipal e o
desenvolvimento das orientagées do PROT-CENTRO;

- Plano Director Municipal (e, eventualmente, Plano de Urbanizagéo), privilegiando a definicao
e hierarquizagdo das redes de infra-estruturas de transporte, a definicdo de servigos de
transporte publico e o estabelecimento de critérios de acessibilidade a equipamentos e

Servicos;

- Plano de Urbanizagdo e Plano de Pormenor, privilegiando a legibilidade e qualidade do
espaco urbano enquanto suporte de deslocagbes, criando condi¢des adequadas de
articulagéo entre diferentes modos de transporte e valorizando os designados modos suaves

(transporte a pé e de bicleta).

Sem prejuizo do papel a desempenhar por estes instrumentos, deve também haver recurso a
outras figuras de planeamento e gestao actualmente sem enquadramento legal no dominio
particular da mobilidade e dos transportes (p.ex. planos de mobilidade a escala intermunicipal,

municipal ou urbana) sempre que a complexidade dos sistemas em aprego o justifiquem.
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A aplicagcdo do regime de avaliagdo ambiental previsto no Decreto-Lei n® 232/2007 de 15 de
Junho e no Decreto-Lei n® 316/2007 de 19 de Setembro deve ter explicitamente em

consideragdo as implicagdes destes instrumentos no dominio da mobilidade e dos transportes.

Estruturacao e Gestao de Sistemas de Transporte Publico

A ascensao sem precedentes do transporte particular no quadro de escolhas da populagédo
residente relativamente ao exercicio da mobilidade constitui uma tendéncia considerada
preocupante do ponto de vista da sustentabilidade e, também, da prépria eficacia e eficiéncia
do sistema de transportes. A esta tendéncia contrapde-se uma deficiente atractividade e
desempenho do transporte publico as diferentes escalas, o que resulta em grande medida da
auséncia de um quadro regulamentar claro, de um sistema de financiamento adequado, da
descoordenagao entre entidades e agentes com responsabilidades neste sector e,

frequentemente, da prépria inadequacao ou insuficiéncia das solugdes implementadas.

O papel do PROT-CENTRO neste dominio consiste na identificacdo de principios e prioridades
de actuacdo, tendo em conta o quadro regulamentar e de financiamento existente e a
necessidade de atribuir um caracter gradual nas mudangas que se pretende imprimir. Deste

modo, devem ser assumidos como principios fundamentais os seguintes:

- a producdo de servicos de transporte publico deve ser progressivamente efectuada em
consonancia com referenciais de planeamento e programacao definidos pelas entidades
publicas com competéncia nessa matéria, bem como estar suportada em instrumentos
contratuais entre essas entidades e os operadores (publicos ou privados) nos quais se
definam os requisitos de servigo pretendidos, o regime de financiamento aplicavel e os

mecanismos de avaliagao de conformidade e desempenho;

- aintegracao fisica, tarifaria e légica da oferta de servigos de transporte publico deve constituir
uma prioridade na formulacao de referenciais de planeamento e programacao por parte das
entidades publicas competentes, mesmo que de forma progressiva, 0 que pressupde uma
estreita colaboracdo entre a Administragdo Central (via Instituto da Mobilidade e dos
Transportes Terrestres) e as Autarquias Locais, por um lado, e, por outro, entre estas

Ultimas;

- a magnitude assumida pelos fluxos de transporte entre concelhos vizinhos em diversas areas
do territério regional deve justificar modalidades mais estruturadas de colaboragcéo entre os
Municipios envolvidos, designadamente através do recurso a formas de integracdo

institucional do tipo Autoridade/ Associacao Intermunicipal de Transporte Publico;
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- as limitagbes e insuficiéncias do quadro regulamentar e do sistema de financiamento do
transporte publico deverdo ser superadas através da sua revisdo por parte do Governo,
podendo as tarefas mais imediatas de planeamento e gestao ser operacionalizadas através

de parcerias publico-publico entre a Administragdo Central e as Autarquias Locais.

Tendo em conta a situagado actualmente existente, as prioridades de actuagao no curto prazo
devem privilegiar o estabelecimento de um quadro de referéncia solido para a definicao de
solugbes concretas de intervencdo, o que implica a realizagdo de estudos técnicos e

econdmico-financeiros aprofundados que contemplem o tratamento dos seguintes aspectos:
- caracterizagédo dos padrdes de mobilidade actuais e respectiva andlise prospectiva;

- caracterizacao e avaliagcao da oferta de transporte publico (servigos e infra-estruturas);

- definicdo de objectivos e do conceito de transporte pretendido;

- modelo institucional e econémico-financeiro de suporte a sua implementacao;

- definigdo dos termos contratuais a aplicar no relacionamento com os operadores (publicos ou
privados).

O desenvolvimento destes estudos deverd estar ancorado em realidades territoriais concretas
e com expressdo no PROT-CENTRO, designadamente (mas nao exclusivamente) as que digam
respeito aos principais sub-sistemas urbanos da Regido, favorecendo assim abordagens
integradas de cariz intermunicipal. Tais estudos deverdo ser desenvolvidos em parceria com o
Instituto de Mobilidade e Transportes Terrestres e com a Comissdao de Coordenagao e
Desenvolvimento Regional do Centro, sem prejuizo de serem envolvidos outros agentes
determinantes para o efeito.
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