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APRESENTACAO

Naio h4 ideias sélidas nem estratégias claras sem fundamentos seguros e sem um

trabalho de base que lhes garanta validade.

Uma das tarefas essenciais a que a CCRC se dedicou ao longo da actual fase de
planeamento que tem em vista o QCA III, para o perfodo 2000-2006, foi
compreender os sistemas urbanos territoriais da regido, isto ¢, o modo como cada
centro urbano se articula com os que lhe esto préximos e, através das complemen-
taridades que estabelecem, estruturam e dinamizam territdrios sub-regionais através

das relagBes de proximidade.

Um ponto essencial desta interpretagao tem a ver com a mobilidade das pessoas
e com o tempo de que necessitam, nas suas deslocagbes quotidianas, para alcangarem
a cidade que, pelo trabalho, pelo consumo ou pelo acesso aos servicos colectivos,
lhes proporciona caracteristicas de urbanidade. Porque hoje ¢ claro que tanto é
populagio urbana aquela que vive num nicleo urbano como aquela que se relaciona

diariamente com as suas actividades.

Evidentemente que, ao tratar-se este assunto, estamos a envolver-nos numa
estratégia que ¢, por um lado, assumidamente voluntarista — hd que promover
esta ideia e organizar os meios para o efeito — e, por outro lado, claramente de
qualificagdo de cada territério, na sua escala sub-regional, obtendo-se também

com isso a qualificagdo da regido no seu conjunto.

O texto que aqui se publica é o resultado de um trabalho aturado, que nasceu e
foi discutido pormenorizadamente nos semindrios técnicos mensais que nos tltimos
anos foram decorrendo na CCRC para envolver todos os técnicos nas tarefas de
planeamento para o perfodo 2000-2006. Nesse Ambito contdmos especialmente
com a colaboragdo do Prof. Jorge Gaspar, que orientou alguns dos semindrios e
acompanhou alguns dos trabalhos desenvolvidos, e a quem aqui deixo o meu

reconhecimento.



O Enge Vitor Baltazar assumiu, com grande entusiasmo, as tarefas meticulosas
e dificeis de dar fundamento is ideias, de reunir informacio e contactar com
entidades para, enfim, nos proporcionar os elementos que agora usamos recorren-
temente, como ¢ o caso do indicador que nos diz que 75% da populagio da
Regido Centro estd a menos de 30 minutos de um dos 8 principais centros urbanos
ou que dispomos de 5 eixos ou constela¢bes urbanas com uma escala que, nuns
casos é préxima dos 200 mil habitantes e, noutros casos, ultrapassa esse valor.
E aisto que gosto de me referir como as 5 grandes cidades que soubemos “inventar”
na Regido Centro. S3o, como é conhecido, o eixo Guarda-Covilhi-Fundio-Castelo
Branco (que € a grande espinha matricial da organizagdo do territério do nosso
interior); a constelagdo urbana que rodeia Viseu; o eixo Coimbra-Figueira da Foz

e o eixo Leiria-Marinha Grande.

Por este trabalho e, sobretudo. pelo empenho com que se entregou a tais

tarefas, quero manifestar o reconhecimento da CCRC ao Eng° Vitor Baltazar,

o[ B [

Presidente da Comissio de Coordenagio da Regido Centro

a quem agradego.




n INTRODUGAO

Quando nos propusemos abordar este tema das acessibilidades, estdvamos
conscientes da 4rdua tarefa que nos esperava; desde a recolha de dados,
provenientes de vdrias entidades, ao tratamento dos mesmos, passando pela sua
expressdo gréfica até ao texto de andlise com algumas conclusées possiveis.
Se aliarmos a complexidade do problema & escassez de tempo de que dispunhamos,
sentimo-nos perante um trabalho que nos deixard sempre com o olhar “para a
frente” com a sensagdo de que muito ficard por dizer mas que, por isso mesmo,

se torna aliciante.

A existéncia, na Regido Centro, duma teia de problemas que obriga a um olhar
mais atento, urdida num circulo vicioso que sé uma forte vontade politica poderd
desfazer, encoraja-nos a prosseguir, por termos consciéncia de que as acessibili-

dades constituem o principal pilar do desenvolvimento regional.

Ao abordar este tema, estamos contudo conscientes de que as vias de comuni-
cagdo/acessibilidades sao condi¢éo necessdria mas ndo suficiente para um
harmonioso desenvolvimento regional, isto &, devem ser acompanhadas de outras
formas de interveng@o nomeadamente na drea do saneamento bdésico, da economia
e da cultura. Apesar disso, é inegavel que uma boa rede de transportes se reveste
de importéncia capital para qualquer regido, através da melhoria dos indices de
acessibilidade, sobretudo na melhoria das condigées de vida, no incentivo & fixacdo
dos naturais e na atracgéo de outros que possam contribuir para o crescimento e

desenvolvimento regional.
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na Regidgo Centro

A Regido Centro desenvolve-se genericamente entre o Rio Douro e o Rio Tejo
com cerca de 1,7 milhées de habitantes e 23.700Km? constituindo 78 municipios

agrupados em 10 NUTs Il

NUTs I Area Populagdo Dens. NUTs HI Area | Populagao Dens.
Km?2 | #1000 hab | hab./Km? Reg. Centro Km? |*1000 hab | hab./Km?

Norte 21 300 3 545 166 | Baixo Vouga 1806 350 194
Baixo Mondego 2062 328 159

Centro 23700 1710 72 Pinhal Litoral 1740 223 128
Pinhal Interior Norle | 2 617 139 53

Lisboa e V. Tejo | 11 900 3314 278 | Pinhal Interior Sul 1906 58 30
Dao Lafoes 3483 282 81

Alentejo 26 900 519 19 | Serra da Estrela 871 54 62
Beira Interior Norte 4068 118 30

Algarve 5 000 346 69 Beira Interior Sul 3738 81 21
Continente 91 900 9934 108 Cova da Beira 1372 93 68

A Regido Centro, no contexto bipolarizador que tem caracterizado a estrutura
territorial nacional, pode dizer-se que pouco tem sido privilegiada, o que contraria
as potencialidades evidenciadas no &mbito geografico e geo-estratégico.
Trata-se de uma Regido pouco tida em conta nos centros de decisé@o quer nacionais,
quer Europeus, com algumas caréncias a vérios niveis, mas que possui um rico
potencial endégeno que urge estimar e valorizar no sentido dum desenvolvimento
integrado, capaz de proporcionar um sélido crescimento sécio-econémico e de a

fazer afirmar-se no contexto nacional e europeu.

O facto de ocupar uma posicdo central, em termos geogréficos, transforma
esta regido num local de passagem obrigatério no transito Norte/Sul. Possui em
Vilar Formoso uma fronteira terrestre de capital importancia nas ligacdes de e
para a Europa. De igual forma a nivel ferroviario é atravessada por uma ligagéo
estratégica - Linha do Norte - que é a coluna vertebral do transporte ferrovidrio
nacional e pelo acesso ferroviario & Europa, através da Linha da Beira Alta. A nivel
maritimo hd que salientar os portos de Aveiro e Figueira da Foz, com afirmacéo
crescente a nivel nacional, servidos por uma rede rodo-ferrovidria capaz de

proporcionar bons niveis de servico.
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Acessibilidades e Sistemas Urbanos

Né&o queriamos deixar de referir a sua estrutura urbana que, apesar de néo
possuir centros de grande escala, consegue oferecer um patamar de servigos
aceitével e, em simulténeo, proporcionar padrées de qualidade de vida que noutros

centros de maior dimenséo vdo sendo cada vez mais dificeis de conseguir.

Regido Centro: Populagdo e rede viaria fundamental

Populagdo/91 no concelho
em milhares de habitantes

102 - 139

s Rede Rodovidria

[
=ems Rede Ferrovidria ;___i 12]-49
_ 10-19
3-9
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na Regidgo Centro

ETRANSPORTES E INFRA-ESTRUTURAS TERRESTRES

OS TRES PLANOS RODOVIARIOS

Tendo consciéncia que a politica das estradas era um instrumento decisivo na
evolugdo do sistema econdmico do pais, havia que impor regras no sistema vidrio
(hierarquizé-lo) de modo a que este pudesse dar uma resposta mais eficaz ao

plano de investimentos ao desenvolvimento sécio-econdmico do pais.

O Decreto-Lei 34:593 de 11 de Maio de 1945, veio instituir 3 categorias nas

comunicagdes publicas rodovidrias:
- Estradas Nacionais (EN);
- Estradas Municipais (EM);
- Caminhos Péblicos (CM).

As Estradas Nacionais contemplariam 3 classes num total de cerca de 20 597 Km,
teriam interesse nacional, constituindo as de 19 e 2° classe a rede fundamental do
Pais, sendo as de 1° classe os ifinerdrios principais e consideradas como base de
apoio de toda a rede. As Estradas Nacionais de 3° classe desenvolviam-se no
inferior das regides, no sentido de fomentar um maior desenvolvimento econémico
e abrangiom também as vias de interesse turistico.

Quanto & identificacdo das Estradas Nacionais, preconizava-se o seguinte:

- EN de 1° classe numeradas de 1 a 200, sendo a primeira centena para os
itinerdrios principais e a segunda para.os restantes;
- EN de 29 classe, cuja numeragdo se inicia em 201;
- EN de 3° classe numeradas de 301 em diante.
Hé a salientar ainda os Ramais como vias que ramificam das outras classes e

em cuja nomenclatura consta o ndmero da estrada de que partem seguido do

numero de ordem dos diferentes ramais (Ex. 105-3)

A cada classe estavam associadas determinadas caracteristicas técnicas, tanto

em perfil longitudinal como transversal.

As Estradas Municipais e Caminhos Publicos dado o seu elevado nimero,
entendeu-se por conveniente numerdé-los a partir da unidade e para se distinguirem
da EN, optou-se por representd-los com uma cor convencional, o amarelo.

(11



Acessibilidades e Sistemas Urbanos

Na década de 80, dado o sub-dimensionamento da grande parte das estradas,
incapaz de dar uma resposta condigna as necessidades sécio-econdmicas, e a
grande densidade da rede nacional, tripla da verificada em muitos paises da Unido
Europeia, sentiu-se a necessidade de rever o PRN/45 e surge entdo o Decreto Lei
380/85, revogando o seu antecessor de 1945, dando origem ao tdo conhecido
Plano Rodovidrio Nacional de 1985 (PRN/85) como instrumento actualizador da
classificacéo e das caracteristicas das vias de comunicacéo piblicas rodovidrias.
O PRN/85 previa, no seu contetdo, que fosse alcangado o correcto funcionamento
do sistema de transportes rodovidrios, o desenvolvimento de potencialidades
regionais, redu¢o do custo global de transporte rodoviério, aumento da seguranca
da circulagdo, satisfagé@o do trafego internacional, adequagéo da gestéo financeira

e administrativa da rede.

Deste modo, o PRN/85 veio gerar trés categorias integrantes de competéncias
da Administra¢do Central, a Rede Nacional Fundamental (RNF), a Rede Nacional
Complementar (RNC) e Outras Estradas (OE), usufruindo as restantes vias do
estatuto de estradas desclassificadas, no sentido de serem as préprias autarquias
a comandar e sustentar a sua conservacdo e eventual ajuste do tracado e perfil a

demanda do tréfego local.

A Rede Nacional Fundamental (ltinerarios Principais - IP’s) deverd ser capaz de
assegurar um bom nivel de servigo que permita uma fluidez de trafego estével e
ampla liberdade de circulacdo. Serve de base a toda a rede nacional de estradas
e assegura a ligacdo entre os centros urbanos com influéncia distrital e destes com

os portos, aeroportos e fronfeiras.

A Rede Nacional Complementar (ICs) terd uma funcionalidade semelhante &
anterior, mas com restricdes & velocidade e das condicdes de ultrapassagem.
Esta rede assegurard a ligacdo entre a RNF e os centros urbanos de influéncia

concelhia ou supraconcelhia mas infra-distrital.

Depois de uma experiéncia de um pouco mais de 10 anos de implementacédo
do PRN/85, com todas as dindmicas sécio-econdmicas verificadas apés a adesdo
de Portugal & U.E., tornava-se imperioso rever a politica rodoviaria em Portugal,
sobretudo numa 6ptica de maior decentralizagéo que se pretendia. Nascia o
PRN/2000 sustentado pelo D.L. 222/98 de 17 de Julho, que se mantém em vigor

nesta data.

12



na Regido Centro

Em tragos gerais, a filosofia subjacente & criacdo do PRN/85 manteve-se no
PRN/2000, com acréscimo de intengdes em potenciar uma boa articulagdo do
sistema de transportes, o desenvolvimento das potencialidades regionais, maior

entrosamento com a rede internacional € melhor gestdo da rede.

Neste Plano Rodovidrio a rede nacional vem aumentada de 9000km para
11350km com a inclusdo e reclassificacdo de novos percursos e mais 5000km de
Estradas Regionais. Esta grupo de estradas que agora aparece resulta da
necessidade de aumentar a densidade da rede nas zonas fronteiricas, de promover
o fecho de malhas vidrias e melhorar a acessibilidade a alguns municipios ou

agrupamentos de municipios.

Sao incluidos no PRN/2000 cerca de 3000 km de auto-estradas, o que implicou
a reclassificacao de alguns trogos vidrios que servirdo de percursos alternativos ds
vias com portagem. Em articulagéo com os instrumentos de ordenamento do
territério, este PRN contempla a constru¢do de variantes e circulares nos principais
centros urbanos, com o objectivo de melhorar as condigées de circulagéo,
comodidade e seguranga do tréfego gerado localmente e ainda facilitar o acesso

aos principais corredores nacionais.

EO PRN2000 NA REGIAO CENTRO

No que concerne & Regi@o Centro, o Plano Rodovidrio 2000 apresenta alguns
tragos dominantes (ver quadros anexos), como seja o atravessamento Norte-Sul
pelo IP1(auto-estrada) e IP2 e o atravessamento Este-Oeste pelo IP5, a Norte,
e 0 IC8, a Sul. O IP3 (Castro Daire/Viseu/Figueira da Foz), o IC12 (Mangualde/
/Santa Comba Déo/IP1/Mira), o IC37(Viseu/Seia), configuram “diagonais” de
importancia estratégica no desenvolvimento regional. Numa éptica de coesdo
regional, h4 ainda a considerar o ICé (Coimbra/Covilha). De facto este IC
contribuird directamente para assegurar & drea urbana da Covilhé (e a todo o
eixo urbano Guarda/Castelo Branco) uma melhor e mais expedita acessibilidade
ao litoral e a Coimbra. Assim, revela-se urgente a sua concretizagdo (Coimbra/
/Venda de Galizes/Covilha). Este tracado contribuird largamente para melhorar a
fraca acessibilidade n&o sé de toda a drea em que se insere, mas de toda a Cova

da Beira. Serd também importante o estabelecimento do acesso de e para a fronteira

——



Acessibilidades e Sistemas Urbanos

de Penamacor/Valverde del Fresno, que facilitaria o intercémbio de gentes e culturas
dos dois lados da fronteira, permitindo com um nivel de servigo aceitdvel, a obtengac
de economias de escala nas duas regides e o equilibrio econémico-social da

regido raiana.

O IP2 ligaré as cidades de Braganga e Faro atravessando a Raia Central
nos concelhos de Celorico da Beira, Guarda, Covilha, Fundéo e Castelo Branco.
Trata-se de uma via fundamental para o desenvolvimento regional equilibrado e
que fem contribuido, com o seu atraso de execugdo, para colocar em evidéncia as
i@ tao faladas assimetrias Litoral-Interior. Alids, o atraso de execugdo é ténica domi-
nante nas vias atrds referidas, com excepgéo do IP5 que liga Aveiro a Vilar Formoso,
e que tem sido a principal ligagéo rodovidria de penetracéo para o interior, passando
por Celorico da Beira e Guarda (aqui em frogo comum ao IP2) e que se encontra
i@ concluido. Convém realgar que o trogo raiano do IP5 poderia conhecer algumas
melhorias técnicas, como sejam a correc¢éo das fortes inclinagdes dos trainéis e a

.necessidade da passagem de 2x1 para 2x2 faixas de rodagem entre Mangualde/
/Viseu e Vilar Formoso, satisfazendo as necessidades do tréfego internacional que
demanda este posto fronteirico. O IP2, deve ser contemplado com idénticas faixas
de rodagem na ligacéo entre as cidades da Guarda e Castelo Branco favorecendo,

através do IP6, um bom entrosamento com o IP1 em Torres Novas'™.

O IC8 — que estabelece a ligagdo entre a Figueira da Foz e Castelo Branco, com
posterior ligagéo a Céria através do IC31, - reveste-se de fundamental importéncia
na acessibilidade ao interior Sul da Regido Centro, sendo urgente a conclusao dos

langos IP2/Proenga-a-Nova e Pombal/IC1.

Estes itinerdrios principais e complementares, devidamente entrosados na rede
vidria nacional e europeia, assumem um papel fundamental na arquitectura da
Regido Centro e sdo estratégicos para a promogdo do seu desenvolvimento

harmonioso porque estruturam o seu ordenamento e equilibrio urbano.

O aparecimento de variantes aos centros urbanos servidos pelos IC deveriam
ter uma prioridade assegurada, em nosso entender, pois além de evitarem fortes

estrangulamentos nas travessias urbanas dificultando os niveis de acessibilidade,

(1) Tanto quanto julgamos saber (& data da publicagdo), esta questdo do IP5 e IP2 j&
néo se coloca, pois foi publicamente assuido pela administragéo central.
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na Regido Cenira

contribuiriam para o aumento das condigdes de circulagdo em seguranga de pessoas

e bens — veja-se o caso do IC1.

Ndo queriamos deixar de chamar a aten¢do ainda para importéncia das ligagdes
entre os centros urbanos e os IPs/ICs mais préximos de modo a proporcionarem
melhor nivel de servigo. Convém ainda referir que, em termos de Regido Centro,
ndo haverd sede de concelho situada a uma distancia superior a 40Km de um
ltinerdario Principal ou Complementar, bastando para tanto que a execucdo destes

se faga de acordo com o PRN em vigor.

Por necessidade duma maior resposta & evolugéo dos sistemas urbanos regionais
foi criada, no PRN/2000, a Rede Regional a ser tutelada por organismo regional a
ser regulamentado. Assume um papel fundamental na nossa estrutura viéria, pois
actuard como suporte duma malha capilar mais densa, a nosso ver fundamental
para uma evolugdo sauddvel do tecido econémico e social. Vem proporcionar
uma resposta mais eficaz & reestruturacéo do territério, através duma gestdo
intermédia, isto é, segundo prioridades estabelecidas por érgdos regionais.
Dum modo geral, & luz do préprio PRN, podemos referir que a sua justificagéo na
Regido Centro se prende com a estruturacéo da sub-regiGo raiana, com a
articulagdo das NUTs Il e com o fecho de algumas malhas vidrias que néo sendo
relevante o seu interesse para os concelhos que ligam, assumem algum interese
regional (é o caso, por exemplo, da ER 110 Coimbra-Penacova). Desta forma,
algumas vias deixaram de ser denominadas de “Qutras Estradas” e “Estradas
Municipais Desclassificadas” para serem propostas como Estradas Regionais (ER).
Temos assim, na Regido Centro, uma rede vidria regional com cerca de 1555Km

distribuidos pelos vérios distritos de acordo com o quadro seguinte:

Quadro de ltinerdrios Principais na Regido Centro

Classificagao Designacao
IP1 Valenga - Castro Marim
(P2 Portelo - Faro
P3 Vila Verde da Raia - Figueira da Foz
IP5 Aveiro - Vilar Formoso
IP6 Peniche - Castelo Branco

—_—



Acessibilidades e Sistemas Urbanos

Quadro de ltinerdrios Complementares na Regigo Centro

Classificagdo Designagdo
IC1 Valenga - Guia (IC4)
IC2 Lisboa - Porto
IC3 SetUbal - Coimbra (IP3)
ICé Coimbra (IP3) - Covilha (IP2)
IC7 Venda de Galizes (IC6) - Celorico da Beira (IP5)
IC8 Figueira da Foz {IC1) - Castelo Branco (IP2)
IC12 Mira{IC1) - Mangualde {IP5)
IC 26 Amarante (IP4) - Trancoso (IP2)
IC 31 Castelo Branco (IP2) - Termas de Monfortinho
IC 36 Marinha Grande - Leiria (IP1)
IC 37 Viseu (IP5) - Seia (IC7)
Numero de Km por Distrito na Regido Centro
Estradas
Distritos Regionais Nacionais Municipais
(Km) {Km) {Km)
Aveiro 86,808 222,336 129,161
Coimbra 348,543 262,321 154,637
Castelo Branco 367,436 339,559 460,729
Guarda 298,830 200,492 215,055
Leiria 140,501 244,709 111,802
Santarém (*) 19,759 14,585 8,158
Viseu 293,453 168,073 304,946
TOTAL 1 555,330 1251,583 1 384,488

(*) - Apenas considera o concelho de Magao
Fonte: JAE
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O distrito de Santarém esta aqui representado apenas pelo concelho de Macéo.

Em guadros anexos encontram-se com mais detalhe os trogos de cada uma

destas categorias. Podemos observar uma distribuigdo muito regular nas trés redes

atrds agrupadas por distrito.

Com o aparecimento das ER verifica-se que alguns lancos destas s@o coincidentes

com estradas j& desclassificadas e assumidas pelas autarquias. O protocolo jé

elaborado para a transferéncia das vias em causa e o tipo de verbas & envolvidas

(FEDER) na sua conservagdo poderd levantar alguns problemas burocréticos e

administrativos na sua reclassificagdo. Apesar de tudo, somos de opinido que se

devem inserir na Rede Regional de Estradas, sendo de analisar, caso a caso.

Rede de Estradas Nacionais — PRN 2000
Class. Designagdo Class. Designacdo

EN 2 Godis - Portela do Vento EN 244 Améndoa - Macdo
EN 2 Sertd - Abrantes EN 323 Moimenta da Beira - V. N. de Paiva
EN 3-12 Macdo - IP6 EN 324 Meda - Marialva
EN 16 S. Pedro do Sul - Vouzela EN 324 EN 340 - Alto do Leomiil
EN 17 Coimbra - Catraia dos Pocos EN 327 Ovar - S. Jacinto
EN111-1 Geria - Coimbra EN 329 V. N. Paiva - Penalva do Castelo
EN 112 Portela do Vento - Pampilhosa EN 329-1 Penalva do Castelo - Mangualde
EN113 Leiria - Ourém EN 332 Almendra - Aldeia da Ponte
EN 221 Figueira Castelo Rodrigo - EN 332 EN 333 Qia - Agueda
EN 221 Pinhel - Guarda EN 333 Vouzela - N6 de Youzela
EN 224 Entre-os-Rios - Estarreja EN 333-3 Oliveira de Frades - né de Cambarinho
EN 228 Mortdgua - IP 3 EN 334-1 Pala - Mortégua
EN 229 S. JoGo da Pesqueira - Viseu EN 337 Tébua - Espariz
EN 231 Viseu - Trigais EN 340 EN 324 - Almeida
EN 232 Mangualde - Belmonte EN 341 Alfarelos - Coimbra
EN 233 Guarda - Penamacor EN 342 Soure - Arganil
EN 233-3 Sabugal - Aldeio da Ponte EN 34241 Soure - Alfarelos
EN 234 Mira - S. Comba Dao EN 342-4 Arganil - Moita da Serra
EN 234-1 Cantanhede - Geria EN 343 Fundéo - Fatelo
EN 234-6 Rojao Grande - Tabua EN 344 Vale de Pereiras - Pampilhosa da Serra
EN 235 Aveiro - Anadia EN 345 Ponte da Meimoa - Fatela
EN 236 Ponte Velha - Lousa EN 345 Belmonte - 1P2
EN 236-1 Cast. de Péra - Figueiré dos Vinhos EN 346 Ponte da Meimoa - Penamacor
EN 238 Serd - Oleiros EN 347 Montemor-o-Velho - Alfarelos
EN 241 Alvaiade - V. V. de Rédéao EN 348 Soure - IC2
EN 241-1 Proenca-a-Nova - Amendoa EN 350 Alvaidzere - Barqueiro
EN 242 Alfeizerdo - Marinha Grande EN 351 Vale de Pereiras - Sobreira Formosa
EN 243 Porto de Més - Parceiros de S. Jodo EN 353 Idanha-a-Nova - IC31

EN 356 Batalha - Fatima
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Rede de Estradas Regionais — PRN 2000

Class. Designagdo Class. Designacao
ER1-14 EN1 - Esmoriz ER 332 Penamacor - Medelim
ER1-7 Condeixa - Taveiro ER 333 Vagos - Oia
ER 2 Penacova - Géis ER 333-2 Campia - Varzielos
ER 2 Portela do Vento - Pedrégao ER 333-3 ER 227 - Oliveira de Frades
ER16 Oliveira de Frades - Vouzela ER 334 Praia de Mira - Vilarinho
ER17-1 Segade - Espinhal ER 335 Palhaga - Montemor-o-Velho
ER 18-1 Guarda - Valhelhas ER 335 llhavo - IC1
ER 18-3 Caria - Moita ER 335-1 Praia da Tocha - Cantanhede
ER110 Coimbra - Penacova ER 336 Bolfiar - Canelas
ER 112 Pampilhosa da Serra - Castelo Branco] ER 336 Souselas - Ponte da Portela
ER 221 Barca d'Alva - Figueira Cast. Rodrigo | ER 337 Silgueiros - Carregal do Sal
ER 221 Castelo Rodrigo - Pinhel ER 337 Tdabua - Vil de Matos
ER 225 Alvarenga - Vila Nova de Paiva ER 338 Vide - Manteigas
ER 226 Trancoso - Pinhel ER 339 Seia - Lagoa Comprida
ER 227 Cercal - Oliveira de Frades ER 339 Nave - Covilha
ER 228 Vouzela - Mortdgua ER 342 Lourical - Soure
ER 228 Castro Daire - S. Pedro do Sul ER 342 Arganil - Avd
ER 230 Agueda - Carregal do Sal ER 344 Alvares - Vale de Pereiras
ER 230 Carregal do Sal - Oliveira do Hospital] ER 345 IP2 - Caria
ER 231-1 Silgueiros - Oliveira de Barreiros ER 346 Penamacor - Rio Torto
ER 231-2 Ervedal da Beira - Nelas ER 347 Condeixa - Montemor-o-Velho
ER 233 Proenca-a-Nova - Castelo Branco ER 347 Penela - Castanheira de Pera
ER 236 Costanheira de Péra - Quzenda ER 347-1 Condeixa - Alvorge
ER 238 Vale do Serrdo - Sertd ER 348 IC2 - Alvaidzere
ER 238 Oleiros - Funddo ER 348 Castanheira - Améndoa
ER 240 Castelo Branco - Zebreira ER 349 Praia da Vieira - Varzeas
ER 242-2 Marinha Grande - S. Pedro de Moel ER 350 Caranguegeira - Almoster
ER 244 Améndoa - EN 241-1 ER 351 Proenca-a-Nova - Evendos
ER 321 Alhges - Castro Daire ER 353 Idanha-a-Nova - Senhora da Graga
ER 324 Marialva - EN 340 ER 354 Senhora da Graga - Ladoeiro
ER 324 Alto do Leomil - Sabugal ER 355 Segura - Zebreira
ER 326 Candal - S. Pedro do sul ER 356 Pelma - Alvaiazere
ER 329 ER 225 - Vila N. de Paiva ER 357 Caranguegeira - Cardosos
ER 330 Aguiar da Beira - Nabais ER 359 Evendos - IP6
ER 331 Meda - Penedono

Uma rede regional serd um elemento fundamental a ter em conta no desenvolvi-
mento integrado duma regido como a do Centro que se reveste de fortes assimetrias.
Serdo tuteladas pela Administragéo Central e os programas anuais e plurianuais
de investimento nesta rede, s@o definidos pelas instituicbes representativas das

regides onde se inserem...

Ao analisarmos o mapa dos indices de acessibilidade da pagina 39, podemos
constatar o nivel relativamente baixo nos concelhos mais interiores da RegiGo.
Pensamos que este instrumento de planeamento deverd prestar especial atengdo
ao reduzido nivel de acessibilidade que varias sedes de concelho possuem
relativamente & rede nacional fundamental e complementar. A titulo de exemplo

refira-se o caso de Aguiar da Beira ao IP5 (30Km) e Pampilhosa da Serra ao
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IC8 (33Km). Como ja foi referido atras, assumem fundamental importéncia as

ligagbes entre os centros urbanos e os corredores rodovidrios principais.

De igual forma se deve ter em atengdo a acessibilidade aos recursos turisticos,
isto é, a locais potencialmente rentaveis se aproveitados turisticamente, seja o
acesso a parques naturais, zonas balneares (praias) ou outros. Refira-se,
neste caso e a titulo de exemplo, o acesso ao macico da Serra da Estrela e ao
Caramulo e os acessos &s praias de S. Pedro de Moel, Vieira de Leiria, Pedrégéo,

Mira, Tocha, etc.

Ovitras situagdes para as quais é requerida especial atencédo, sGo as ligagdes
transfronteiri¢as e interregionais. A este propdsito vamos apenas referir o
caso de Castelo Branco/Segura por se tratar de um importante elo de

ligacao transfronteirigo.

n LIGACOES TRANSFRONTEIRICAS

A regio fronteirica objecto da nossa preocupagéo &, no contexto europeu, uma
das que revela um grau de subdesenvolvimento mais acentuado. Tem sido ao
longo da sua histéria uma regido barreira & penetrag@o de hipotéticos inimigos a
quem deveria oferecer uma certa agressividade. Este facto, fruto de uma perspectiva
geoestratégica, veio acentuar o efeito de fronteira, agravar as relagdes de vizinhanga
com o “outro lado” e reflectir-se nas infra-estruturas rodovidrias que, intencional-
mente, nado facilitavam o acesso fécil a intrusos. Numa estratégia defensiva,
as comunicagdes com o exterior deveriam ser reduzidas ao estritamente necessério
e propiciar um controlo facil. Desta forma se pensou até ao principio do século XX.
Com o evoluir dos tempos e avanco de novas tecnologias, esta perspectiva deixou
de fazer sentido e por outro lado, o desenvolvimento raiano ndo se compadece,
em termos de ligagdes rodovidrias, com a existéncia de apenas duas fronteiras
rodovidrias, propriamente ditas, Vilar Formoso e Segura/Monfortinho. E necessario
algo mais que permita & regido transfronteirica intensificar as relagdes sociais e
econdémicas com os seus vizinhos, Gnica forma destas comunidades poderem

superar o localismo e a visdo egocénirica que os tem estigmatizado.

Torna-se urgente, pois, que a extensdo de cerca de 230 Km de fronteira

(130 com a Provincia de Extremadura e 100 com Castella e Leon, sendo a separagao
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destas feita junto a Foios no Sabugal) se permeabilize com mais vias de comuni-
cagdo rodovidria, indo ao encontro das necessidades locais e de uma légica de
desenvolvimento integrado e cooperacdo que se deve estabelecer em toda «

regido transfronteiriga.

Corre-se alias o risco de, apds a construcdo do IP2, e devido & existéncia da
CN630 (paralela ao IP2 do lado espanhol entre Salamanca e Caceres), os espagos
intersticiais da regi@o de fronteira continuarem a ser esvaziados, agora em funcao

da polarizagao destes dois eixos.

Assim, do lado portugués haveria todo o inferesse, numa perspectiva de melhoria
da muito fraca acessibilidade fronteirica, em elevar o nivel de servico dos seguintes

lancos de estrada:

1. Execugdo da ligagdo rodovidria em Barca d'Alva (EN 221), dando continua-
¢do & estrada da Administragdo Central Espanhola (ACE) que liga Fregeneda
ao centro comarcal de Vitigudino e a Ciudad-Rodrigo e, por sua vez,

a Salamanca.

2.Ligacdo entre Sabugal e Aldeia do Bispo, dando continuidade & EN 233-3,
tendo em vista a ligagdo condigna entre Guarda e Plasencia através da

estrada 526 da (ACE).

3.Ligacdo de Covilh&a-Fundéo (IP2) e Penamacor que seria o prolongamento
do ICé, articulando com a 526 da ACE através de Valverde del Fresno.
Parece-nos interessante a reclassifica¢éo do lango da EN 346 passando por
Peroviseu como Estrada Nacional e depois Regional até & fronteira, possi-

bilitando, deste modo, maior articulagdo da Covilha com Coria e Plasencia.

Convém realcar que a chamada estrado da raia que liga Figueira de Castelo
Rodrigo a Ladoeiro passando por Almeida, Vilar Formoso, Aldeia da Ponte, Sabugal,
Penamacor e l[danha-a-Nova, assume um papel decisivo no suporte da rede capilar

de estradas municipais.

Se estas vias assumem um papel estruturante e tém cabimento & luz do
Plano Rodoviario Nacional 2000, ndo menos importancia assumem, numa éptica
de desenvolvimento regional, determinadas ligagdes transfronteiricas de natureza
local. Assim, destacam-se as seguintes ligagdes, fundamentais para assegurar a

permeabilizagao da fronteira:
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* Escarigo - Porto Seguro (La Bouza), permitindo a ligagéo entre Figueira de
Castelo Rodrigo e Porto Seguro. E necessério construir um pontéo sobre a
ribeira dos Tourais e cerca de 400 m de estrada entre Escarigo e o referido
pontdo. Os acessos a Escarigo foram beneficiados recentemente através do
Programa Operacional da Raia Central {| QCA).

* Vale da Mula - Aldea del Obispo permitindo a ligacdo entre Almeida e
Aldeia del Obispo. De salientar o interesse 6bvio desta passagem traduzido
no improviso dum pontdo e acesso (rudimentar) levado a efeito pela
populagdo de ambos os lados da fronteira, & revelia das normas juridicas.

* S. Pedro do Rio Seco - Aldea del Bispo.

* Batocas - La Alamedilla. Lugares separados por apenas cerca de 1500m
em que se torna necessdrio rectificar e pavimentar a via rudimentar que os

une.

* Aldeia da Ponte - Albergueria d’ Argaidn. Os trabalhos envolvidos consistiram
em reparar um trogo de estrada com cerca de 2300m. Do lado espanhol
estes requisitos encontram-se praticamente satisfeitos; {distdncia ao
Sabugal:25Km).

* Lajeosa - Navas Frias. Serd necessario reparar um troco de estrada com
cerca de 500m. Do lado espanhol estes requisitos encontram-se praticamente
satisfeitos; (distdncia ao Sabugal: 30Km).

* Aldeia do Bispo - Navas Frias. As populacgdes locais sentem a necessidade
desta passagem fronteirica e improvisam-na. Séo cerca de 1200m de via a
reabilitar.

* Penamacor - Valverde del Fresno, com uma ponte sobre o rio Torto de
construgGo popular.

* Execugdo da ponte sobre o rio Tejo (250m) em Monte Fidalgo (Vila Velha de
Rédao) tendo em vista a ligagdo Castelo Branco - Céceres através duma

passagem sobre o Rio Sever.

Estas ligagdes, relacionadas com politica de desenvolvimento local, estéo deli-
neadas empiricamente pelas relagées vicinais ancestrais das populacées, utilizadas
tantas vezes para trocas comerciais & margem da Lei. Sdo vias em terra batida,
dum lado e do outro da fronteira, mas apesar disso, demandadas diariamente por

tréfego local.
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Torna-se urgente, pois, numa perspectiva de reforo da identidade cultural, social
e histérica da regido fronteirica, permeabilizar tais passagens, dotando-as de acessos
condignos e funcionais e esbater a marca negativa da fronteira, ainda que algum
esforco financeiro tenha que ser feito, j@ que se estima em 25 000 contos/Km,

a pregos correntes de 98, o custo da reabilitagdo deste tipo de langos.

EA REDE FERROVIARIA NA REGIAO CENTRO

A rede ferrovidria na Regido Centro é marcada principalmente pela linha do
Norte (Lisboa - Coimbra - Porto) que é a artéria fundamental do sistema ferroviério
portugués. Tem sido alvo de melhoramentos sucessivos para que possa oferecer
elevados niveis de velocidade, seguranca e comodidade. Serve as dreas urbanas

de Leiria/Pombal, Coimbra e Aveiro.

A linha da Beira Alta é uma linha estruturante fundamental para o ordenamento
do territério da Regido Centro que a atravessa em diagonal entre Coimbra e
Vilar Formoso, e é parte da rede Europeia de ferrovias (ver mapa anexo).
Teve recentemente grandes obras de beneficiagdo a fim de proporcionar uma
ligagdo condigna de e para a Europa, proporcionando actualmente bons niveis de
servico. Serve as dreas urbanas de Coimbra, Viseu (através de Nelas/Mangualde)

e Guarda.

A linha da Beira Baixa, entre Guarda e Entroncamento passando por Castelo
Branco, é uma via a merecer especial atengdo, pois fem sido quase esquecida em
termos de investimentos capazes de a transformar numa via fundamental para o
desenvolvimento da Raia Central. E sem ddvida uma pega importante no motor do
desenvolvimento do eixo Guarda - Covilha - Castelo Branco. Com obras de
beneficiagdo semelhantes & linha da Beira Alta, todo o sistema urbano da Raia
Central sairia reforcado através do aumento significativo das acessibilidades.
Quer os niveis de servico, quer o nimero e tipo de circulagdes que actualmente
oferece, sé contribuem para a actual situagdo econdémica e social duma regido
que se pretende venha a dar um “passo em frente” no sentido do desenvolvimento
integrado. No quadro que se anexa, podemos verificar o fraco nivel de servigo
oferecido, bem como a diferenca de tempos de percurso se considerarmos um

sentido de viagem ou o inverso.
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Na Regido Centro figuram ainda a Linha do Oeste — capaz de servir o sistema

urbano do litoral entre Leiria/Marinha Grande e Figueira da Foz.

A Linha da Figueira da Foz (via Alfarelos) assume um papel importante no sistema
urbano Coimbra/Figueira da Foz e no reforgo da acessibilidade ao porto da Figueira
da Foz. Por estas razdes expostas e pelo fluxo didrio de passageiros que sustenta
(cerca de 30 circulagdes didrias), atrevemo-nos a apontar a duplicagéo e electrifi-
cagdo da via em toda a sua extensdo, como um investimento que contribuird para
o fortalecimento do sistema urbano Coimbra/Figueira da Foz. Estas obras fariam
com que as circulagdes fossem mais rdpidas, o que permitiria reduzir o seu nimero,
sem que as populagdes fossem prejudicadas, antes pelo contrério. A ligagdo por
Pampilhosa com cerca de 3 circulagdes didrias, tem funcionado como percurso

alternativo e de interesse local.

A Linha da Lousé, serve o drea urbana de Coimbra com caracteristicas de
transporte pendular entre Lousa, Miranda do Corvo e Coimbra. Apesar da qualidade
da oferta ndo ser a mais conveniente, continua a atrair um elevado numero de
passageiros diariamente. Torna-se urgente um olhar mais atento, tanto ao nivel
das circulagdes, como ao nivel da linha, nomeadamente a electrificacdo, de modo
a poder reivindicar o estatuto de metropolitano de superficie, no sentido do reforco

do sistema urbano regional.

A

E com alguma mégoa que recordamos a antiga linha do Vouga, via estreita
encerrada j& hé alguns anos e que poderia desempenhar um importante papel no
desenvolvimento turistico da regido de Lafées, seja como circuito turistico, ou como

metropolitano de superficie no sistema urbano Agueda-Aveiro.

n O SISTEMA FERROVIARIO: VANTAGENS E DESVANTAGENS

E por demais sabido que a forma e o uso das infra-estruturas de transporte sGo
determinantes indispensdveis ao ordenamento do territério. Temos assistido ao
longo dos Gltimos anos/décadas a uma evolugdo demasiado liberalizada néo s6 a
nivel nacional como a nivel europeu. Hoje, quando todos os discursos politicos
insistem em questdes ambientais somos obrigados a ter presente este parametro
quando abordamos a questdo dos transportes e, dum modo particular, do transporte

ferrovidrio. Sabe-se que o transporte rodovidrio é caracterizado por uma maior
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\

flexibilidade, facilmente se adapta & “nova estrada” que aparece e estd mais perto
de nés quando solicitado, o que ndo acontece com o transporte ferroviério que é
uma estrutura mais rigida, com maior inércia, ndo permitindo o uso “porta a porta”
mas, também, com maior seguranga e capaz de proporcionar maior conforto na
viagem. E aquele que apresenta menores custos ambientais por unidade de transporte
e que proporciona, por isso mesmo, uma concorréncia desejdvel ao modo rodo-

vidrio, sendo esta tanto mais acentuada quanto maior for a distdncia a percorrer.

Se tivermos em mente que hé cada vez mais uma maior pressao na deslocagéo
das residéncias para fora dos centros urbanos em busca de melhores condigoes
de vida, haverd com certeza uma maior pressdo para a constru¢do de novas vias
rodovidrias pois os congestionamentos serdo inevitdveis com consequentes perdas
de tempo de percurso, o que de resto j& acontece dum modo generalizado.
Obviamente que este facto estd directamente relacionado com o aumento do poder
de compra das pessoas e do uso abusivo de viaturas que véo crescendo em ndmero.
Resultantes destas pressdes e em nosso entender preocupantes, s@o a inevitavel
fragmentacdo da paisagem com a construgdo de novas vias e as questoes
ambientais que dai advém, nomeadamente as emissdes excessivas de CO, e o
ruido. Pois bem, hé que tomar decisdes que reflictam a factura dos custos ambientais
do transporte, e é aqui que o transporte ferrovidrio terd de assumir um papel
fundamental depois de tomadas medidas enérgicas de ordenamento do territério
com vista & distribuicdo equilibrada das actividades econdmicas. Sendo certo,
porém, que uma infra-estrutura de transporte em que o modo ferrovidrio é a base

do sistema, pode levar & concentracdo em redor das estagdes.

Pelo exposto, fica claro que, em nosso entender, se torna urgente a criagdo de

espagos intermodais quer de passageiros, quer de mercadorias.

Num inquérito levado a cabo para CP - Caminhos de Ferro no dmbito dum
estudo de mercado da Linha da Beira Alta, mas que facilmente podemos extrapolar
para a Regido no seu conjunto, conclui-se que a diminuigdo da procura do transporte
ferrovidrio fem a ver com a oferta de hordrios desajustados, especialmente no que
respeita a Coimbra e Guarda e com a inexisténcia ou deficiencias nas ligagoes

com outros modos de transporte.

Do mesmo inquérito resultam ainda algumas conclusdes no que respeita ao

perfil do passageiro. Assim, no modo automével o inquirido é maioritariamente
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do sexo masculino (78%), e tem enire 25 e 54 anos. No autocarro, 59% dos
inquiridos sdo do sexo feminino e situam-se entre os 15 e 24 anos. No combéio
predomina o sexo masculino (55%) e 36% t&m idades compreendidas entre os
15 e 24 anos. No autocarro a procura dominante é por parte da mulher e revela-
-nos uma maior necessidade da seguranga na viagem e viagem em grupo.
No combéio os nimeros apresentados sugerem-nos um movimento pendular em

que o estudante e o operdrio em inicio de carreira sdo os utilizadores principais.

Ainda da andlise desse inquérito, conjugado com contagens de trafego,
resulta uma matriz Origem/Destino que nos oferece resultados interessantes,
tais como a identifica¢éo dos principais pélos geradores de tréfego no corredor
Lisboa/Guarda. Aparece-nos, para o combéio, em primeiro lugar Lisboa
com 23% do volume de passageiros, seguida de Guarda {18%), Coimbra (15%)
e Nelas (8%). Para o autocarro aparece Viseu em primeiro lugar com (42%),
seguido de Coimbra, com 18%. J& no que respeita ao transporte individual,

temos Coimbra com 24%, Viseu com 13% e Guarda com 8%.

Coimbra, cuja economia assenta no sector tercidrio, mas que detém, em simul-
tdneo, um grande contingente industrial regional ¢, por isso mesmo, um pélo

central da regido, onde assume uma posicdo de lideranca.

Com as obras de modernizagao da linha da Beira Alta conseguiu-se uma redugéo
significativa dos tempos de percurso. A titulo de exemplo, a deslocagédo entre
Coimbra e Guarda que se fazia em 1992 em 2h e 53 minutos passou a fazer-se
em 2h e 09 minutos, o que equivale a uma redugéo de cerca de 45minutos.
Tais melhorias ficam a dever-se as obras de beneficiacdo da infra-estrutura,
electrificagéo da via (proporcionando novo material circulante com diferente sistema

de tracgdo) e supressdo de algumas passagens de nivel.

Em termos comparativos, a viagem de expresso rodovidrio entre Lisboa/Guarda
demora menos uma hora do que o combdio (5:30 - 4:25). No que respeita a
tarifas, o “expresso” oferece pregos mais acessiveis: héd uma economia de cerca de
500$00, o que quer dizer que ao adquirir um bilhete em Lisboa com destino &
Guarda, o utente para optar pelo combéio teré de pagar mais 1/3 do que pagaria
no autocarro (1550$00/2050$00). Tal facto tem um peso significativo na opgéo
pelo modo de transporte. Torna-se pois urgente uma remodelacdo ndo sé dos

aspectos fisicos da infra-estrutura ferroviaria, mas também do modo como a gestdo
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da oferta é feita. H& que repensar a questdo dos hérarios de maneira que os
diferentes modos de transporte sejam compativeis entre si, mas, sobretudo com os

do utente.

Convém, na drea urbana de Aveiro, rever a politica de transportes ferrovidrios,
para que o custo das viagens de ligagdo a Coimbra tenham igual tratamento das
de ligacdo ao Porto. Ndo faz muito sentido que umas circulagdes tenham a

classificacdo de suburbanas e outras ndo.

Parece-nos imprescindivel uma boa acgéo de marketing no sentido de evidenciar
e aproveitar os aspectos positivos que este modo de transporte fem para oferecer,

nomeadamente em termos ambientais.

nos SISTEMAS INTERMODAIS

Pelo exposto, somos levados a propor a cria¢do de alguns espagos inter-
modais, capazes de optimizar o sistema de transportes a nivel da Regido Centro.

Assim, é inegdvel a importancia dum espago rodo-ferrovidrio de mercadorias em:

a) Pampilhosa (Mealhada) por oferecer condigbes naturais inquestionaveis.
E o local de insercéo da Linha da Beira Alta com a Linha do Norte onde
poderd, numa acgdo combinada, dar resposta & drea urbana de Coimbra,

sendo servido pelo IP1{auto-estrada), IC2 e préximo do IP3.

b) Pombal, capaz de servir o sistema urbano Leiria/Pombal com as respectivas

Zonas Industriais e & servida a nivel rodoviario pelo IP1, IC2 e IC8.

¢) Mangualde, a fim de servir toda a NUT Ill - Déo Lafées de que Viseu é o

centro mais importante. Serd servido pelo IP5, 1C12 e préximo do [P3.

d) Aveiro, na confluéncia do IP1, IP5, IC1 e préximo do IC2, servird todo o
sistema urbano “liderado” por Aveiro, nomeadamente Albergaria-a-Velha,

Ovar e Agueda.

e) Guarda, que servido pelo IP2 e IP5 servira como elemento estruturante toda
a Beira Interior Norte e dum modo geral a Raia Central. Possui uma localizagdo
geo-estratégica privilegiada, em que o né rodo-ferrovidrio conjugado com a
proximidade da principal fronteira (Vilar Formoso), devem potenciar a

implementacdo dum espago intermodal de mercadorias.
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Ndo devemos deixar de referir o caso de Celorico da Beira com o elevado
numero de autocarros que diariamente aqui fazem escala, no percurso de ligacao
ao Nordeste Transmontano pelo IP2. O sistema Guarda-Celorico merece um estudo
mais detalhado a desenvolver oportunamente, dada a sua posicéo estratégica no

sistema de transportes portugués.

Como espagos intermodais reservados aos passageiros, realcamos os locais
que, de alguma forma, poderéo dar resposta & procura/oferta e onde a origem/
/destino tem algum significado. Desta forma parecem-nos importantes o caso de

Coimbra, Aveiro, Nelas e Guarda.

E O TRANSPORTE MARITIMO E OS PORTOS

Néo podemos falar de acessibilidades e transportes sem nos debrucarmos sobre
o fransporte maritimo e o aspecto multimodal que se lhe associa, principalmente
se tivermos em conta as tend@ncias crescentes para sistemas de transportes menos
lesivas do ambiente. Numa altura em que se avivam os propésitos ambientais e se
assiste a um crescente congestionamento do tréfego rodovidrio, torna-se fundamen-

tal a maximizagdo dos sistemas multimodais, como sejam os do tipo mar/estrada.

A

E neste contexto que os dois portos maritimos da Regido Centro - Aveiro e
Figueira da Foz — assumem um papel fundamental, pois possuem bons niveis de

acessibilidade que podem, contudo ser substancialmente melhorados.

O porto da Figueira da Foz apresenta condicbes impares, pois é servido pelo
IC1, IC8, IP3 e pela ferrovia que termina muito préximo do cais. A acrescentar a
estas vantagens hd a considerar a grande érea adjacente, passivel de ser aproveitada

quer para armazenagem, quer para areas de transferéncia de mercadorias.

Se observarmos os mapas seguintes, onde se esquematizam os indices de
acessibilidade, que mais & frente se explicam, podemos verificar os vérios niveis
de acessibilidade dos concelhos da Regido Centro ao porto da Figueira da Foz e
de Aveiro. No caso da Figueira da Foz os estrangulamentos encontram-se
identificados e prendem-se com a néo concluséo do IP3 (Santa Eulélia/Coimbra),
do IC1{Aveiro/Figueira da Foz) do IC8 (Pombal/IC1 e Proenca-a-Nova/IP2).
A conclus@o do IC8 reveste-se de especial importancia na medida em que facilita
o escoamento dos produtos florestais vindos do Pinhal Interior Sul. O prolongamento

e
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da linha férrea até ao cais, através dum ramal préprio, parece-nos ndo ser de
dificil concretizacdo e beneficiaria em larga medida o acesso de mercadorias ao

porto favorecendo a criagdo dum espago intermodal rodo-ferro-maritimo.

A abertura da barra a Oeste e a distdncia de 320 metros entre as cabegas dos
molhes imp&em algumas condicdes adversas em determinados dias de inverno.
Também os fundos méveis e o consequente assoreamento condicionam a entrada
a navios de calado superior a 16 pés. Apesar de todas as condicionantes que o
porto da Figueira da Foz tem, verificou-se um movimento de cerca de 300 navios/

/ano e cerca da 700 000 toneladas, o que pode considerar-se relativamente bom.

O porto de Aveiro, situado na foz do Rio Vouga, é sem divida um porfo com
grande significado, quer pela localizagdo estratégica, quer pelo movimento

que supotia.

Encontra-se servido pelo IP1 (auto-estrada) a cerca de 15 Km, com acesso directo
através do IP5 com 2*2 faixas, e pelo IC1. Esta localizagdo esiratégica permitira
alargar a sua drea de influéncia até Espanha (Salamanca a 287 Km). Para evitar
os principais estrangulamentos em termos rodovidrios ha a salientar a necessidade
de duplicacdo de faixas e melhoria das condicdes de seguranga no IP5 e a correcgdo
de algumas travessias urbanas no IC1 através da construgéo de algumas variantes
a centros urbanos mais préximos. Ficardo desta forma criadas condigbes para o

aparecimento de um espago intermodal mar/estrada.

Em termos de movimento do porto, salientam-se os cerca de 1100 navios por
ano, com calado inferior a cerca de 26 pés, a que correspondem cerca de
2,2 milh&es de toneladas. Tem ainda grande tradigdo no movimento de pescado,

cerca de 25 000 toneladas, correspondendo cerca de 70% a pesca do largo.
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indice de Acessibilidade
ao
porto de Aveiro
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- E o resuliado da razdo entre o tempo teérico (60 Km/h em linha recta) de cada concelho
até Aveiro e o tempo real de percurso em 1996.
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- E o resultado da razéo entre o tfempo teérico (60 Km/h em linha recta) de cada concelho
até Figueira da Foz e o tempo real de percurso em 1996.
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ﬂo TRANSPORTE AEREO

Parece-nos um fema actual na medida em que estd prestes a ser tomada uma
deciséo da Administracdo Central sobre a localizagdo do futuro aeroporto
internacional de Lisboa. Isto, preocupard, naturalmente, toda a Regido Centro,
pois estd em causa a acessibilidade regional aos grandes centros de decis@o
internacionais, tornando-se evidente se tivermos em conta que se demora mais
tempo a chegar ao actual aeroporto do que do aeroporto a esmagadora maioria

das capitais europeias.

O transporte aéreo revela-se cada vez mais fundamental na consolidagao das
novas redes. A grande economia de tempo que oferece, a comodidade e seguranga
tém sido argumentos que justificam a sua procura. O reforgo deste modo de trans-
porte (através da construgéo de novas infra-estruturas) relativamente aos demais,
a alta velocidade de deslocagéo e o conforto que proporciona, provoca o aumento

da procura econsequente concentragdo de actividades econémicas.

Ao tentar preservar a actual localizagdoda Portela (saturagdo prevista para o
ano 2010) com inevitaveis ampliagdes, facilmente se prevé um congestionamento
das rodovias de acesso ao espaco intermodal, pelos fluxos de transporte gerados,
além das inevitdveis questdes de seguranga e outros fenémenos sociais inerentes.
Estamos perante uma situagdo delicada com reflexos a vérios niveis, que exige

uma abordagem integrada de politicas de ordenamento do territério.

O lugar de Rio Frio no distrito de Setibal é um dos lugares de instalagdo
alternativa & Ota. As distancias e os tempos que separam os dois locais de Lisboa
séo idénticas 35 Km a Ota e 26 a Rio Frio. Parece-nos, contudo, que a ser tomada
uma decisGo sobre a nova localizagdo ela deve recair sobre a Ota por vérias
razdes. A primeira fem a ver com a maior acessibilidade do potencial industrial
nortenho que, doutra forma, veria os seus inferesses lesados e, quer se simpatize
ou ndo, a massa humana e industrial a Norte do Rio Tejo tem um peso muito
significativo a nivel nacional. Séo ja conhecidas todas as condicionantes do clima,
ndo sendo por mero acaso que Rio Frio tem este nome, dadas as condigbes de
formacdo de nevoeiro que frequentemente aqui se verificam. Outro factor,
para nés fundamental, é o facto de a auto-estrada (IP1) e a linha de caminho de
ferro (Linha do Norte) se situar muito préxima e a tendéncia evolutiva do transporte

ferrovidrio vir certamente no sentido duma atracgdo crescente, pelo que serd mais
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facil a criagdo dum espago intermodal aéro-rodo-ferrovidrio. Ainda a proximidade
com Fétima (50 minutos), polo turistico de importdncia mundial e gerador de um
forte fluxo de passageiros, contribui para que a opgéo “Ota” nos pareca a mais
acertada. Nao nos devemos esquecer da maior proximidade da fronteira de Vilar
Formoso através do IP6 e IP2 com ligag@o. Nesta perspectiva toda a faixa o interior

do territério saird beneficiada.

No que diz respeito a outras infraestruturas de ligacdo aérea de cardcter regional,
numa leitura europeia, parece-nos importante dotar Coimbra de melhor acessibi-
lidade, isto é, dotar o aerédromo de Cernache de infraestruturas capazes de permitir
o aterrar e descolar de aeronaves de médio porte e que demandem a “cidade da

satde” e outros pontos do litoral centro, mesmo em termos turisticos.

O interior da Regidgo Centro, de igual forma, deve possuir uma infraestrutura
capaz de responder &s nacessidades de uma deslocagéo répida de e para
o eixo Guarda-Covilha-Castelo Branco, quer em negécios, quer em turismo.
Assim, somos de opinido que o aerédromo existente na Covilhd, deve ser ampliado

e melhorado e revitalizado & semelhanga do de Cernache.

Outros aerodromos hd, como o de Viseu, Castelo Branco, etc., que devem,
em nosso entender, ser preservados e dotados de meios de apoio a pequenas

aeronaves,
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A Regido Centro, & semelhanca de muitas outras dreas territoriais, tem sofrido
alteragdes no seu sistema urbano, é inegdvel. Estas transformacgées verificadas
permitem evidenciar uma certa homogeneidade no sistema demografico com um
sentido mais amplo que o cléssico centro urbano. Sao transformacées ao nivel
social, econémico e também ao nivel das acessibilidades. Este Gltimo aspecto,
em que estdo em causa o aumento da rede viaria e a oferta dum melhor nivel
de servico da mesma rede, serd a base do nosso breve “estudo regional”.
Sabe-se que ha mais e melhores estradas; a rede vidria tem proporcionado a
diminuig@o dos tempos de percurso quando se pretende atingir um determinado
lugar, o que tendencialmente contribui para o aumento dos niveis de urbanidade.
Assistimos ao aglutinar de lugares com caracteristicas rurais, até hd bem pouco
tempo, e que hoje apresentam indicadores de dreas urbanas e periurbanas.
Por outro lado, ha fenémenos de procura das periferias o que confere ao solo uma
textura urbana diferente. As pessoas sentem necessidade de fugir & poluicéo, aos
engarrafamentos de trénsito, ao ruido, & criminalidade que acompanha esta
dindmica urbana centrifuga; enfim hé todo um conjunto de factores que associados
& diferenga dos custos do solo, levam a que se transportem os habitos urbanos
para um raio crescente. Em suma, hd uma procura sistemética da melhoria das

condigbes de vida, tanto quanto o nivel econémico e cultural o permitem.

Estes fenémenos tém o seu preco, que muitas vezes se torna elevado para o
erdrio pUblico por ser necessério dotar os novos espacgos de infra-estruturas de
saneamento bdsico e transportes, fundamentalmente. Assiste-se, com alguma
frequéncia, & procura de solos para residéncia em dreas periurbanas por existirem
boas condigées de acessibilidades urbanas, por outro lado se hé bons transportes
urbanos cresce a procura dos ditos solos. E um ciclo que convém ter em conta em

termos de planeamento territorial.

Eos POTENCIAIS DEMOGRAFICOS

Uma das formas de constatarmos, duma forma aproximada e simples,
a importéncia de determinado centro ou sistema urbano é através do tracado de

linhas isopotenciais, isto é, do tragado dos potenciais demograficos. Trata-se de
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um método de relativamente facil aplicagdo em cujos cdlculos entram dois
indicadores: a populacio como indicador base e outro, “atractivo”, que neste
caso é a distncia entre os vdarios centros em estudo. Baseia-se na chamada Lei de
Newton ou da atraccéo universal segundo a qual “dois corpos no espago exercem
uma atraccdo um pelo outro que é directamente proporcional & massa de cada um

’

e inversamente proporcional ao quadrado da disténcia que os separa

Para o célculo dos potenciais demogrdficos, estabelecemos trés fases distintas:
uma em que calculamos as disténcias normalmente utilizadas na deslocagao entre
sedes de concelho, outra em que calculamos a distancia fedrica dentro do préprio

concelho e, por Gltimo, fizemos o célculo propriamente dito dos potenciais gerados.
Método de Cédlculo:

1. Cdlculo da matriz de distancias entre concelhos em que se adoptou o percurso

mais utilizado na deslocacéo entre sedes, em conformidade com a carta das
estradas do ACP 1996.

. i . . fxr
2. Para o célculo da disténcia (d) interna a cada concelho considerou-se: d = ; ,

em que (r) é o raio da circunferéncia com area igual & do préprio concelho
e (f) é um valor que, por comodidade de cdlculo, consideramos igual &

unidade.

kP,
3. O potencial criado pelos outros concelhos é dado por V. = FL em que K é

i
a constante gravitacional de Newton, mas que, por comodidade de célculo

tomaremos igual & unidade. No préprio concelho o potencial gerado serd

P
dum modo anélogo dado por V= —<
fr

O potencial total criado num determinado concelho vird dado pelo somatério

de todos os potenciais.

Temos, entdo, um cruzamento de dois indicadores: a populacdo de cada
um dos 78 concelhos, por um lado; a distancia fisica que os separa por outro.
Como resultado final temos o grau de atracgéo que cada um dos concelhos exerce

sobre os demais, traduzida nas curvas de igual potencial.

O:s resultados que obtivemos para a Regido Centro permitem-nos concluir que

Coimbra ocupa um lugar de destaque, assim como todo o litoral (Leiria/Coimbra/
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/Aveiro). Verifica-se ainda uma drea consolidada no Déao Lafées em que Viseu
ocupa um lugar de destaque. A Raia Central, por seu lado apresenta uma estrutura
urbana débil e o Pinhal Interior uma estrutura urbana sem significado aparente.
(Ver mapa seguinte ).

Quando os concelhos se situam nas periferias (caso de Almeida, Macéo, Pena-
macor, efc.), no potencial demogréfico exercido prevalesce o do préprio concelho,

isto €, quase se anula a atracgd@o sobre os outros concelhos.

Potenciais Demograficos da Regido Centro

Gils_
o7

- Resultq do cruzamento das matrizes Populagdo de 1991 por concelho
e a matriz de distancias ‘entre os concelhos da Regido Centro

- As linhas Isopotenciais traduzem a influéncia que um determinado
centro exerce.

37



Acessibilidades e Sistemas Urbanos

ACESSIBILIDADE EM AUTOMOVEL PARTICULAR AOS PRINCIPAIS
CENTROS URBANOS

A acessibilidade em automével foi estimada recorrendo ao indice de acessibili-
dade. Ao fazé-lo tinhamos a nogéo de estar a incorrer em alguns erros de impreciséo
por enveredarmos por célculos e caracteriza¢des tdo simplistas e imprecisas.
Mas, sendo o método mais frequente, foi esse que quisemos utilizar. Tomdmos como
gréo de andlise a sede de concelho e estamos conscientes de que eventuais erros
estaréo relacionados com a dimenséo territorial dos concelhos (maiores no interior)

e com a topografia.

Recorremos a uma matriz de tempos minimos de percurso em 1996 cedida pela
Junta Auténoma das Estradas. Trata-se de um matriz constituida pelo menor
tempo que se demora em transporte individual entre as vdrias sedes de concelho
da Regido Centro, atendendo aos diferentes niveis de servico de cada via.
Considerdamos também uma outra mairiz, de tempos ficticios, por nés construida,
com os tempos gastos ao percorrer em linha recta as dist@ncias que separam os
78 concelhos, considerando uma velocidade ficticia de 60Km/h. A razéo entre as
duas matrizes permite-nos obter a matriz (78*78) de indices e o somatério da
coluna de cada concelho indica-nos o indice relativo de acessibilidade de cada
sede de concelho no contexto Regional. Desta forma obtivemos os valores que

traduzimos em mapa na pdgina seguinte.

Duas sedes de concelho podem estar préximas num sistema de eixos cartesiano

e o tempo de percurso enire eles ser relativamente longo.

Facilmente constatamos que os concelhos do litoral formam uma mancha
uniforme com maiores niveis relativos de acessibilidade. Algumas excep¢des devem-
-se, em nosso entender, & ndo conclusdo de trocos fundamentais do IC1 e IP3.
Notam-se perfeitamente dois corredores privilegiados: o IP5 e o IC8. A Cova da
Beira evidencia a necessidade de conclusdo do IP2. Também sdo dignos de realce
os concelhos servidos pelo IC12 (Santa Comba/Mangualde) com niveis satisfatérios

e o concelho de Pampilhosa da Serra como sendo o concelho menos acessivel.
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[e—re— F— -

indice de Acessibilidade
- 1996 -

indice de Acessibilidade - 1996
(X=0,702)

0,760 - 0,888

0,609 - 0,701
| 0,506 - 0,585
0,343 - 0,467

0 Kim 50 Kmv

- Foi utilizado o universo da Regidgo Centro.

- E o resultado da razéo entre o tempo teérico (60 Km/h em linha recta)
e o tempo real de percurso enire as 78 sedes de concelho.
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feSe S z ke

Para além do célculo do indice de acessibilidade quisemos ter também a nogao

dos limites entre as manchas urbanas e as areas périurbanas com base no indicador

de acessibilidade, ou seja, através do tempo de percurso.

Tomaram-se as seguintes velocidades médias:

Considerou-se o tempo de 15 minutos de acesso ao centro para delimitar a

area urbana e de 30 minutos para a périurbana. Tomando como grdo de andlise

a freguesia, obtivemos os valores apresentados nos quadros a seguir e pudemos

tracar o mapa de acessibilidade a estes oito centro urbanos da Regiéo, considerados

de nivel e Il
nomero de habilantes
a menos 15' |entre 15' e 30 Total

Aveiro 119 611 149 820 269 431
Castelo Branco 41 945 24 615 66 560
Coimbra 159 456 168 839 328 295
Covilha 37789 45 346 83135
Figueira Foz 55 380 71153 126 533
Guarda 29128 43933 73 061
Leiria 122 812 73332 196 144
Viseu 82 394 109 114 191 508

Total 648 515 686 152 1334 667
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e

nimero de habitantes

Aveiro

Covilha

a menos 15

entre 15 e 30

a menos 15

entre 15 e 30

Agueda - 36179 Belmonte - 7 411
Albergaria 10 672 11323 Covilha 36 525 12 996
Anadia - 6 008 Funddo 1264 21210
Aveiro 62 981 3 463 Guarda ~ 3729
Estarreja 7 235 19 507 Total 37 789 45 346
Ilhavo 33235 - Guarda
Mira - 8 044 amenos 15 | entre 15 ¢ 30
Murtosa - 9 579 Almeida - 1525
Ol. Do Bairro - 18 660 Belmonte - 7 411
Ovar - 22 586 Celorico — 6271
Sever V. - 5 309 Covilha - 594}
Vagos 5 488 9162 Fornos - 2 334
Total 119 611 149 820 Guarda 29 128 9 637
Oliveira Azeméis - 8 941 Pinhel - 5 904
Total 1192 611 158 761 Sabugal - 2 020

Coimbra Trancoso - 2 890

a menos 15 | entre 15 e 30 Total 29 128 43 933
Anadia - 25 092 Leiria
Cantanhede 3 581 21 187 amenos 15 | entre 15 e 30
Coimbra 139 052 - Batalha 8 002 5327
Condeixa 9 244 3783 Leiria 85 530 11819
Mealhada 5293 12979 Marinha 26 628 5 606
Mirandao do C. - 11 674 Pombal - 34 503
Montemor 2 286 19 853 Porto de Mos 2 652 16 077
Mortédgua - 550 Total 122 812 73 332
Penacova - 12 993 Alcobaga - 23 006
Penela - 6919 Nazaré - 13 852
Pombal - 17112 Alcanena - 4 302
Soure - 17 080 Qurém - 25 399
Poiares - 6161 LvT - 66 559
Lousa - 13 456 Total 139 891
Total 159 456 168 839 Castelo Branco

Viseu a menos 15 | entre 15 e 30

a menos 15 | entre 15 e 30 Catelo Branco 41135 12 473
Carregal - 1407 Fundéo - 4 482
Castro Daire - 3237 Idanha - 3510
Gouveia - 996 Vila V. Réddo 810 4150
Mangualde 10877 10 583 Total 41 945 24 615
Nelas - 12 096 Figueira da Foz
Oliv. De Frades - 3894 a menos 15 | entre 15 e 30
Penalva = 7524 Cantanhede - 4369 |
S. Pedro do Sul - 13 954 Coimbra - 5511
S.ta Comba Déao - 1155 Figueira da Foz 55 380 6175
Satdo - 70M Mira 8 044
Tondela 2 441 20 582 Montemor - 26 375
Viseu 67 825 15 449 Pombal - 10798
Vouzela 1251 11 226 Soure - 9 881
Total 82 394 109 114 Total 55 380 71153
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Acessibilidade aos Principais Centros Urbanos

W 'sécrona dos 15 minutos

Estradas Regionais  Escqla:

. . — IP 0 Km 50 Km
Isécrona dos 30 minutos IC [
—— EN

O mapa assim obtido proporciona-nos uma leitura semelhante ao dos potenciais
demogréficos, indicando-nos uma mancha urbana no litoral com continuidade;
também a Nut |Il Déo-Lafées se coloca em evidéncia como uma mancha urbana
consolidada. A Raia Central aparece com ligagdes ténues a necessitarem de algumas
intervencdes ao nivel dos acessibilidades. Finalmente séo evidenciados espagos
fora da esfera de influéncia directa dos centros estudados e que correspondem as

areas do Pinhal Interior, Serra da Estrela e do Caramulo.
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Este exercicio permitiu-nos concluir que mais de 70% da populagéo da Regido
Centro reside em lugares a menos de 30 minutos de um centro urbano regional de
nivel /Il enquanto que cerca de 36% reside a menos de 15 minutos deste tipo

de centro.

Refira-se o caso de Coimbra centro em torno do qual reside cerca de 10%
da populacdo da RegiGo a menos de 15 minutos e cerca de 19% a menos de

30 minutos.

No caso de Leiria e Aveiro hé alguns lugares que ndo pertencem & Regido

centro mas que se encontram na drea de influéncia urbana destes centros.

No gréfico seguinte encontram-se esquematizadas as percentagens de populacdo
da Regido a residir @ menos de 15 minutos de cada um dos centros, bem como a

percentagem da que se encontra a menos de 30 minutos.

Viseu

Percentagem de Populagéo
[ 1A menos de 15' (36,12%)
[ A menos de 33' (76,65%)

Leiria
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CONCLUSAO

Pelo exposto poder-se-a concluir que a Regido Centro possui duas realidades
distintas em termos de acessibilidades: o Litoral, com um bom nivel de acessibilidade
e em que o sistema urbano se traduz numa mancha demogréfica continua com
cerca de 500 000 habitantes e, por outro lado, o Interior, com uma estrutura
urbana débil e em que os niveis de acessibilidade tém imperiosamente de ser
reforcados. Coimbra, assume um papel determinante nas vertentes econémica,
social e cultural, e evidencia-se ainda como o principal centro de potencial

demogrdfico no contexto regional

A cidade da Guarda terd de desempenhar um papel mais catalisador e polarizar
toda a regido raiana, sobretudo na parte Norte. Para isso serd necessério, em termos
de acessibilidades, prestar mais atencdo & celeridade na conclusdo do IP2,
& correcgéo do IP5, e & remodelagdo da linha da Beira Baixa, e & constru¢do dum

espaco intermodal de passageiros e mercadorias.

Séo, em nosso entender, as intervengbes atrds descritas, ao nivel dos transportes
que, em conjunto com outras politicas de indole cultural, social e econdmico
conseguirgo travar o &xodo das populagdes, a atrac¢do crescente por Espanha e o

divércio com a restante Raia Central.

Torna-se também, necessdrio concluir o IC6 entre Venda de Galizes e Covilhd,
bem como o IC8 entre Proenca-a-Nova/Perdigao e Pombal/IC1. Também no IC1
o trogo entre Aveiro e Leiria necessita de urgente intervencdo ao nivel das fravessias

urbanas que sdo um grande estrangulamento & circulagdo rodovidria.

Assume particular importéncia no desenvolvimento do sistema de transportes
da Regido Centro a criagéo de espagos intermodais Mar/Terra e fundamentalmente

os rodo-ferrovidrios, em conformidade com o que atrds foi dito.

Antes de terminarmos esta breve conclus@o, resta-nos uma nota especial para
as estradas regionais. Além das consideragdes |4 elaboradas, deve orientar-nos a
preocupacéo de que os lugares com mais de 2000 habitantes tenham uma forte
acessibilidade aos principais centros urbanos e através destes um acesso fécil &

rede fundamental {IPs e ICs).
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Comisséo de Coordenagdo da Ragido Centro — Desenvolvimento Regional.

Ministério das Obras Publicas Transportes e Comunicacdes/JAE — TRAFEGO 1990,
Rede Nacional do Continente.

Anténio José Campesino, Out./93 — PLANIFICACION ESTRATEGICA TRANSFRONTEIRIZA
Y PLANEAMIENTO URBANISTICO EN LA RAYA LUSA-EXTREMENA — Coldquio
sobre Cooperagao Transfronteiriga e Ordenamento do Territério — Covilha.

Pieter Van Run, Out/93 - Les Programmes de Cooperation Tranfrontaliere a L'INTERIEURE
DE LA COMMUAUTE: L'EXPERIENCE RECENTE ET LES PERSPECTIVES POUR
LAVENIR - Coléquio sobre Cooperagéo Transfronteirica e Ordenamento do
Territério — Covilha.

Jorge Hernando, (Maio/92) — OS TRANSPORTES EM ESPANHA — em Inginium (revista
da Ordem dos Engenheiros) de Outubro de 1993.

EDEC - Esquema de Desenvolvimento do Espago Comunitério (NOORDWIIK, 9 e 10
de Junho de 1997) - Primeira versao Oficial Proviséria.

PLANO REGIONAL DE ORDENAMENTO DO TERRITORIO (PROT Centro Litoral) -
Relatério Sintese - Junho de 1997.

PROGRAMA ATLANTIS - Ligagdes Maritimas - Adaptacdo dos Portos & Infermodalidade
- Relatério Final (Junho de 1996).
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Acessibilidades e Sistemas Urbanos

Mapa do PRN 2000 na Regido Centro

Fonte: J.AE. - www.jae.pt
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Acessibilidades e Sistemas Urbanos

Mapa da Rede Ferrovidria Europeia em Portugal e Espanha
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Rede Nacional de Caminho de Ferro
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Matriz de Tempos Minimos de Percurso em 1996



Matriz de Tempos Minimos de Percurso em 1996
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AGUEDA 6 50 159 :¥3 12 &8 74 19 84 152 27 82 92 150 97 114 37 37 151 9 199 é1 75 104 144 _?3 109 LK1} 188 17 78 72 141 77 133 92 1% | 170 40 62 54 42 37 75 119 101 11 89 32 132 84 40 93 193 55| 214 82 100 107 52 82 169 85 95 94 22 52 62 &5 3 115 77 122 27 12
ACAJAR DA BEIRA 96 86 109 155 w2 140 114 L2l 18t 112 | 109 &5 165 | 201 &3 62 101 1o 128 95 149 143 148 70 14t 130 78 81 237 103 155 | 134 { 218 43 108 169 95 81 124 128 138 72 ns 52 192 75 103 90 108 179 157 90 59 170 | 128 164 139 | 177 180 42 58 ne n 72 167 74 125 72 49 a5 41 116 195 113 85
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LERIA 78 155 B8 | 203 62 72 48 1ot 85 14 189 69 99 72 130 | 158 158 54 45 188 ?1 243 4B 55 148 190 | 105 144 175 168 831 80 83 121 170 22 45| 214 74 70 55 B3 109 | 12 99 168 73 11é 104 129 64 . é5 137 | 219 a1 258 27 30 87 93 149 | 213 144 132 74 100 60 99 106 175 174 85 102 87 92
LOUsA 72 134 B2 162 72 46 58 41 79 -5 144 63 78 82 140 | 135 nz 44 35 143 85| 202 76 65 125 | 156 25 101 134 178 77 80 140 | 100 125 %4 59 173 78 10 &9 8z 103 91 90 147 67 &9 8 &0 74 43 neé 185 45| 217 64 102 97 72 128 172 123 87 84 94 50 76 85 134 153 8 112 87 102
MAGAD 141 218 | 15 206 90| 135 :¥3 164 148 77 147 132 | 162 92 56 | 219 196 117 | 108 129 154 246 124 75 ) 204 | 116|160 | 180 | 178 94 144 B3 140 184 150 97 128 | 252 | 147 130 | 151 172 | 175 Bl 231 136 179 | 147 m &6 128 | 200 145 95| 261 97 92 43 156 | 212 198 | 207 185 54 163 123 162 169 | 213 | 237 | 145 28 156 70
MANGUALDE 77 43 87 a2 i3] 72 107 80 80 | 127 85 79 22 131 158 44 37 &7 76 85 T4 .172 m 14 27 98 96 43 54 194 L-L] 121 100 | 184 &7 135 65 93 94 94 104 42 94 9 158 56 73 47 8% 145 123 54 16 127 94 137 105 143 146 32 37 92 32 29 133 55 9l 38 30 54 42 82 181 94 151 I
MANTHIGAS NIREE] 108 | 134 78 170 121 156 93 144 176 9 128 ral 180 94 15 46 s 125 21 143 198 | 160 | 163 54 34| 109 30 50 132 142 170 125 150 &7 184 114 102 143 122 153 91 161 58 175 123 122 56 156 | 158 140 105 &5 63 143 133 154 192 137 81 104 70 99 38 150 | 122 140 83 94 &3 129 | 07 122 152 168
MANTHA GRANDE 92 169 2| 17 8 1-13 87 15 92 28 | 203 83 n3 9 149 [ 170 172 68 59 202 105 | 257 70 74 162 | 209 | 119 160 189 187 97 22 94 97 135 | 184 79 | 228 94 84 77 102 123 126 | 118 182 B7 130 18] 148 83 79 151 238 77 | 272 48 44 106 107 | 163 | z27 158 146 93 114 74 13 120 189 188 99 12y 107 m
MEALHADA, 19 75 29 147 &9 7 55 57 30 7 133 14 43 7 137 96 102 18 24 137 36 187 48 62 92 145 73 50 1y 175 28 &5 59 128 85 114 79 138 29 49 41 n 54 56 106 108 8 L 49 19 71 1 a1 174 42 | 202 49 87 94 33 89 157 84 786 B1 41 39 43 46 g 114 59 109 38 99
MEDRA 170 84 160 103 | 214 165 | 200 | 141 173 | 220 | 106 172 | 115 224 196 137 56 160 169 123 149 | 143 | 204 | 207 66 136 | 157 72 75 ) 234 177 | 214 173 | 252 923 102 | 228 158 187 170 | 197 135 | 187 102 | 236 149 146 104 182 | 206 | 214 | 149 77 165 187 | 158 198 | 238 | 239 | 125 130 | 113 95 86 | 226 148 184 131 123 39 125 | 155 | 224 187 | 244
LA 40 124 40 | 176 88 36 74 84 27 88 162 15 72 98 156 | 125 131 47 43 18 43 | 216 26 8 121 174 102 M9 | 148 | 194 23 T4 78 147 94 143 98 2% 187 &8 EE] 52 57 a5 125 1 a7 99 56 | 138 90 50| 10| 203 &1 231 48 104 13 &2 M2 | 186 ns3 105 100 52 52 72 75 148 143 81 128 13 1na
MIEANDE DO CORKD 62 128 72 159 &2 56 48 51 &9 76 141 53 72 72 130 | 129 114 34 25 140 75 199 &8 55 121 153 35 98 131 148 67 70 10 130 94 122 B4 49 170 &8 59 72 93 &5 %9 41 57 &6 88 70 4 38 110 182 35| 214 54 9z 87 Y3 122 149 17 B4 74 84 40 72 79 13 147 15 102 77 92
MONTEMOR O-VEGRD 54 136 &4 186 79 48 65 B84 40 12 172 28 a2 89 147 137 141 43 34 171 67 | 226 7 72 131 184 94 129 158 185 58 55 &9 131 104 153 77 41 197 33 59 64 85 95 né 149 49 99 80 129 81 48 120 | 213 52| 241 52 85 104 '“ 130 196 125 ns el 76 19 82 87 158 155 74 19 44 109
WAOATAGLA 42 7?2 52 124 92 3o 78 62 53 94 10 7 20| 102 160 73 79 41 47 109 59 144 n 85 69 122 78 47 94 198 51 88 B2 151 42 91 102 23 135 52 72 64 77 33 129 85 31 47 72 127 94 8 58 151 65 179 72 Mo | 117 10 &6 134 &1 53 104 &4 &2 20 23 96 91 44 132 41 122
[ MIRTTSA. 37 na 27 176 1na 48 99 m 30 15| 179 58 97 123 i) 14 3 72 68 7% 18| 216 83 106 121 192 | 127 137 148 | 219 3N 109 103 172 94 181 123 54 187 57 93 85 77 103 150 1na 47 124 10 1863 15 75 10| 220 88| 231 93 131 138 87 99 186 102 123 125 39 83 97 100 148 132 108 153 44 143
MELAY 75 52 74 91 12 63 98 n 86 18 77 70 13 122 149 53 46 58 &7 76 85 131 102 105 3 89 87 34 83 187 84 nz 91 175 9 58 126 56 102 85 85 95 3 103 149 &5 &4 a8 98 134 114 47 25 18 B5 148 96 134 137 23 45 10 -41 20 124 &4 82 29 kI 63 FAN I E] 152 94 142
';’0) nye 192 | 129 | 225 65 ARK] 51 95 12| 110 172 110 138 & 81 193 180 91 82 154 132 | 265 115 44 185 | 141 7v 144 197 119 124 99 0 81 158 | 175 118 | 106 | 238 | 125 99 118 129 150 | 149 205 | 114 132 145 39 35| 102 174 170 84 280 72 126 38 130 185 | 223 18 150 25 141 97 136 143 197 | 211 108 53 134 43 |
OLIVERA DE FRADES 101 75 91 138 148 n3 154 127 104 174 141 122 78 178 | 214 76 93 14 123 141 100 | 178 156 161 83 154 | 143 99 190 | 252 1CB | 148 147 | 20 56 123 182 | 108 149 Rk 14 149 85 e 85| 205 1n2 103 n3 192 170 ) 163 72 183 141 193 152 190 | 193 75 19 148 &4 85 180 7% 138 85 62 1o 94 129 | 208 na| 198
OLIVElRLA DO BAIRRO n 103 21 155 77 ? 43 45 23 79 141 22 51 a7 145 104 10 28 32 140 29 195 54 70 100 | 153 81 98 127 183 Pl 73 &7 138 73 122 87 8 186 37 57 49 N 47 b4 114 nz 78 42 127 79 i 89 182 50| 210 57 95 102 41 93 165 92 84 89 33 47 51 54 127 122 &7 nz 31 107
CLNERA DO HOSPITAL 89 90 9% 23 116 77 102 a7 100 | 122 75 84 43 126 | 147 9 48 &2 7 74 106 133 108 | 109 56 87 53 32 45 185 98 116 [32 179 a7 56 130 70_ 104 99 68 99 a7 124 38 132 103 78 19 102 118 31 63 ns 89 148 100 | 138 14t 37 84 103 79 18 128 102 88 27 50 65 109 51 156 108 | 146
Gl 32 108 22 17 108 43 94 106 29 10| 174 53 92 118 176 | 109 126 &7 &3 174 13| 211 82 101 116 | 187 122 132 143 | 214 33 104 98 167 83 156 na 49 182 56 88 80 72 10 98 | 145 ni 42 e 158 110 70 105 | 216 81 226 88 124 133 82 94 181 97 iAY:) 120 34 78 92 95 143 127 103 148 43 138
PAMPLHOSA O, SERRA 132 179 142 195 95 126 a1 45 139 | 140 | 177 123 123 9 m 180 | 150 104 95 176 145 | 235 136 74 158 | 171 49 134 167 149 137 129 40 m 145 158 148 119 | 206 138 70 129 127 163 1356 30 192 127 102 158 &5 1|0 161 200 94 250 102 156 68 nz 173 | 205 148 120 55 154 1o 109 130 167 198 78 83 147 73 1
PEDROGAD GRANDE 84 157 94 205 30 78 16 103 21 75 157 75 m % L) 158 160 56 47 139 97 | 245 80 9 150 | 126 99 148 177 104 89 &4 74 &5 123 160 83 n 216 90 64 81 94 115 114 FES 170 79 118 1o &5 (24 139 155 29 | 260 37 91 23 95 151 208 146 134 10 106 62 101 108 177 176 79 38 9?9 28 1
PENACOVA 40 90 50 138 65 28 51 38 51 71 124 as k2] 75 133 91 93 n 20 123 57 178 55 58 83 138 52 81 110 | 12} 49 85 48 128 56 105 79 21 149 50 38 48 38 75 47 102 103 29 51 70 101 87 7?2 165 38| 193 49 87 90 28 84 148 79 67 77 62 35 34 41 110 109 a8 105 59 ‘TS_
FENALVA DO CASTRLD 93 59 83 86 137 &8 123 2] 96 143 69 95 38| 147 159 80 21 B3 92 a8 92 106 127 130 ihl 99 112 35 38 197 100 | 137 16| 200 16 &5 151 81 77 1o | no | 120 Sﬁd 110 25 174 72 89 63 105 | 161 139 72 128 10| 121 121 159 | 162 48 53 76 48 45 149 n 107 54 46 38 78 98 177 110 167
FERAMAC QR 193 170 | 194 119 185 181 17 153 | 204 | 222 60 188 [ 11 18 81 1 109 176 | 185 42 203 159 | 220 164 nz 29 149 93 91 127 | 202 | 219 185 | 145 | 127 63 | 238 114_ 165 | 203 82| 213 151 221 198 170 { 183 182 Né | 26| 200 | 155 145 128 184 174 192 | 237 132 141 164 m 159 98 145 182 | 200 143 154 126 189 167_ N7| 212 | 183 1
PENELA 55 128 &5 176 27 49 13 74 62 &9 162 46 72 7 95| 129 13 27 18 181 68 | 216 59 20 1721 155 70 e 148 133 &0 81 45 95 94 143 77 42 187 61 35 52 &5 B8s 85 64 141 50 89 B1 94 29 38| 10 184 231 34 85 52 &5 122 | 186 N7 105 39 77 33 72 79 148 147 50 67 70 57
PNHEL 214 184 | 204 55| 258 | 209 | 244 185 | 217 | 264 M4 | 216 | 159 [ 268 | 205 | 181 102 | 204 | 213 144 | 213 23 248 | 251 1o 145 | 201 118 83| 243 221 258 | 217 | 26% 137 133 | 272 | 202 | 158 231 214 | 241 179 | 231 146 | 280 | 193 | 210 148 | 226 150_ 260 153 121 174 | 20 242 | 280 | 248 169 174 121 18% 130 | 281 192 | 228 175 1867 e 199 199 | 233 23 279 | 1
POMEAL 82 139 72 187 5 56 21 85 &9 40 173 53 83 45 103 140 | 142 38 29 172 75| 227 45 28 132 143 39 130 159 141 67 27 64 97 105 154 48 49 198 &8 54 52 72 93 98 72 152 57 100 88 ﬂi\- k1l 12 192 34 242 56 &0 77 133 197 128 1é 47 B4 44 83 50 159 158 &9 75 77 &5 | 1
MORIO DE 1405 100 177 10| 225 a9 94 75 123 | 107 16 | 211 21 12 99 148 178 180 76 67 210 13| 265 78 82 170 208 127 168 197 188 105 30 102 92 143 192 44 87 236 104 92 B5 110 131 134 126 190 95 138 126 | 156 21 a7 159 237 85| 280 56 14 115 171 235 164 154 10} 122 82 121 128 197 196 | 107 1200 1151 g 1
HECARCA A NCVA 107 180 [ 117 | 193 53 101 39 126 14 9B | 134 98 124 49 43 181 183 79 70 N6 120 | 233 103 32 173 03| 117 167 | 145 a1 Nz 87 97 43 146 137 106 94 239 13 87 104 17 138 137 a8 193 102 | 141 133 48 23 0| 162 132 52 | 248 40 14 118 | 174 185 162 | 157 13 129 835 124 13t 200 | 199 | 102 15 122 31
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