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Historicamente os nosos dirixentes politicos foron acusados de — fieis ¢ noso pasado
tribal caracterfstico das culturas castrexas — ser incapaces de ofrecer soluciéns globais en
termos de vertebracién do pafs, mdis ald das licitas pero limitadas visiéns localistas. Pode
ser que fora no pasado nalgtin caso. Pero dende hai algtins anos algo estd a cambiar de
forma importante. A unién de esforzos mdis ald das fronteiras que no cambio local se
materializa mediante o Eixo Atldntico do Noroeste Peninsular, inserto 4 sda vez nun
escenario mdis global, a Comunidade de Traballo Galicia-Norte de Portugal, materiali-
zase — entre outros moitos resultados — nun documento dunha extraordinaria importan-
cia: o mapa de infraestructuras do Eixo Addntico.

Importante polo método, xa que por primeira vez os alcaldes das dezaoito principais
cidades da eurorrexién — o seu sistema urbano — unimos as nosas voces para realizar
unha proposta positiva, solidaria e con visién de futuro, do que a nosa eurorrexién nece-
sita para poder xestionar o seu propio desenvolvemento socioeconémico, contemplando
o impacto que para un sistema urbano como o noso tefien as infraestructuras en calque-
ra das sdas zonas. Importante pola forma en que foi realizado, en base a unha anglise
rigurosa e independente elaborada polas nosas universidades, que, a partir das propostas
politicas emanadas das cidades, validaron a stia oportunidade, escapando asf de peticiéns
irreais ou caprichosas, {roito de coiunturas localistas.

Pero tamén importante polo que supén de aportacién positiva 4 accién dos nosos
gobernos, fuxindo de confrontaciéns innecesarias, ou de patrimonializacién excluinte das
reinvindicaciéns sociais e cidadds. E por tanto un documento feito por todos e contra
ninguén, como corresponde 4s grandes cuestiéns que afectan ¢ desenvolvemento dos
pobos. Portugueses e galegos, populares, nacionalistas e socialistas en Galicia, socialistas
e socialdemécratas en Portugal, todos unimos a nosa voz nun documento de consenso
que suma e non resta, que aporta ¢ non confronta, como método para traballar conxun-
tamente algo en que todos esteamos de acordo. O desenvolvemento socioeconémico da



10 Plan de infraestructuras do Eixo Addntico

eurorrexién atldntica. Non sé é un exemplo, senon que ¢ innovador como método e

como filosoffa.

Pero miis ald dos seus enfoques, reflicte uns contidos determinantes para desefiar o
rol que a nosa eurorrexién debe desempefiar durante a préxima década no novo escena-
rio europeo, un escenario que 6 tradicional esquema Norte-Sur, une agora o Oeste-Este,
determinado polo proceso de ampliacién da Unién Europea. Os grandes novos eixes de
comunicaciéns serdn transversais entra a costa e o interior. Pero que partan do norte
(noroeste-nordeste europeo) cimentado sobre o eixe Londres-Berlin, e o seu impacto
sobre o subeixe Varsovia-Zagreb, ou que partan do sur (sudoeste-nordeste europeo)
cimentado sobre o eixe Londres-Berlin, e o seu impacto sobre o subeixe Varsovia-Zagreb,
ou que partan do sur (sudoeste-nordeste europeo) reviste unha importancia capital para
o noso desenvolvemento. Por citar sé un aspecto, poden determinar o establecemento
dos puntos loxisticos de comunicacién con Mercosur, co que eso implica en termos eco-

némicos.

Por eso para entender o Mapa de infraestructuras do Eixo Adldntico é preciso cofie-

cer as stias principais caracterfsticas.

Respecto do contido, o mapa estructtrase en base 6s catro grandes tipos de infraes-
tructuras: Rodoviarias, Ferroviarias, Loxisticas (aéreas e maritimas) e tecnoldxicas.

As rodoviarias contemplan tres premisas:

e Os grandes cixes de comunicacién externa, cun trazado que vertebre os territo-
rios por onde discurra, mediante a conexién costa-meseta-Francia en base a un
triple trazado: norte (Corredor Transcantdbrico pola costa, e Rias Baixas, practi-
camente executado), centro (Rias Baixas, xa executado) e sur (Porto-corredor Rias

Balxas-meseta).

¢ Os grandes eixes de comunicacién interna, en clave eurorexional, cun trazado
vertebrador do interior, que reduza as desigualdades entre o interior e a costa, cre-
ando unha malla compacta e equilibradora, mediante un triple trazado: norte
(Pontevedra-Lugo, Ourense-Santiago, e Lugo-Ourense-Porto) e sur (Porto-
Minho-Ourense e Porto-Tras Os Montes-Autovia Rias Baixas).

» Conexiéns intermetropolitanas cun triple trazado: Plan de circunvalaciéns das
cidades, conexiéns coas 4reas de influencia das cidades, e conexién destas cos

grandes corredores.
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As ferroviarias contemplan tres premisas:

o Comunicacién por alta velocidade coa meseta e Francia, dende Porto e dende
Galicia.

¢ Modernizacién do corredor atlantico Ferrol-Porto cun sistema de velocidade alta.

* Plan de proximidades que permita a interconexién das cidades entre si coa comu-
nicacién dos principais puntos de desenvolvemento (acroportos, campus univer-
sitarios, portos, poligonos industriais e tecnoldxicos e parques empresariais e de
exposiciéns).

As loxisticas contemplan didas premisas:

° A potencializacién dos catros acroportos, mediante unha triple estratexia: espe-
cializacién, complementariedade e remodelacién do sistema aéreo espafol para
potenciar o cardcter nodal dos nosos aeroportos, na lifia do sistema aéreo portu-
gués, co que implica de establecemento de novas lifias comerciais.

° A potencializacién dos nosos portos en base a unha estratexia similar.

As tecnoloxfas mediante o desefio e a execucién dun plan estratéxico das novas tec-
noloxfas, con especial vocacién hacia cara ¢ desenvolvemento social, (investigacidn, edu-
cacién e servicios avanzados) e econémico (industria, comercio e parques empresariais).

Pero tamén somos conscientes de que existe unha critica potencial a un documento,
ainda que realista e rigoroso, tamén ambicioso: a da sta viabilidade econémica. Cando
se acometeu a elaboracién do mapa non se pretendeu establecer prioridades, que en todo
caso deben ser fixadas en base s correspondentes estudios técnicos e en dltima estancia
discutidos polos Parlamentos, érganos lex{timos de representacién democrdtica e control
da accién de goberno, 4 que non pretendemos de ningtin modo substituir. Cremos que
o Eixo Atldntico, en tanto que Lobby de cidades debe esbozar unha opcién global para
o noso desenvolvemento, que evite unha accién politica insuficientemente planificada,
ou limitada por imperativos economicistas, o que conlevaria o risco dunha accién de
goberno baseada na improvisacién ou na sucesién de actuaciéns descoordinadas, suxei-
tas 4s diferentes conxunturas econémicas ou politicas.

Dende este enfoque hai que pensar que se trata dun mapa para desenvolver nun pe-
riodo de entre seis e dez anos, executado por dous estados (e por tanto dous presupostos
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xerais) e cofinanciado pola Unién Europea. Se botamos contas veremos que o que pode
parecer un Ccusto elevado e incluso inviable, e restamos os fondos externos da Unién
Europea, e o saldo restante para aportar polos dous estados prorrateamos entre o prazo
de execucién sinalado, non sé resultan cantidades viables, senon incluso moi rendibles
en termos de inversién productiva para o desenrrolo. ;Por qué renunciar é que ¢ viable,
autolimitdndonos no tempo de forma innecesaria, ou deixando que nos condicionen cri-
terios economistas, que analizados nunha dimensién temporal mdis amplia, se dilden?

Finalmente, debemos considerar o custo social que conlevarfa perpertuar situaciéns
inxustificadas de marxinacién socioecondmica, que 4 stia vez condenarfan a nosa euro-
rexién 6 desequilibrio permanente e a configuracién de importantes bolsas de pobreza e
subdesenvolvemento nun escenario europeo cada vez mdis dindmico e competitivo. O
exemplo do corredor transcantdbrico ¢ o mdis significativo. A opcién dual {pola costa ata
Ferrol e interior Lugo-Santiago e conexién co corredor Lugo-Ourense-Porto) non s6 é
perfectamente viable, establecendo os prazos de execucién adecuados, senon que evitarfa
un erro de consecuencias histéricas, 6 condenar 4 marxinacién unha bolsa poboacional
de 250.000 habitantes, que inclde un punto de alto valor estratéxico tanto industrial
como en termos de defensa (Ferrol), un dos principais portos da peninsula ibérica
(Burela), un importante complexo industrial (San Cibrdn) e sobre todo un dos nosos
maiores potenciais en desenvolvemento do sector terciario a través do turismo sostible,
tal e como recomenda para o noroeste peninsular a propia Comisién Europea.

Di un vello proverbio que o mellor ¢ inimigo do bo. Con este documento pretende-
mos simplemente que se faga o bo, o que ¢ necesario e racional, escapando do que por
parecer mellor neste momento poida ser pan para hoxe e fame para mand. E unha opor-
tunidade histérica que s pode ser administrada dende a intelixencia e a amplitude de

miras.
Francisco S. Mesquita Machado Manuel Cabezas Enriquez
Presidente da C.M. de Braga Alcalde de Ourense
Presidente do Eixo Atldntico Vicepresidente do Eixo
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Historicamente os nossos dirigentes politicos tém sido acusados - fieis ao passado tri-
bal caracteristico das culturas castrejas - de serem incapazes de encontrar solugbes glo-
bais, em termos de harmonizagio do pafs, além das licitas mas limitadas visbes locais. No
entanto, desde hd alguns anos algo estd a mudar de forma importante. A unifo de esfor-
cos do Eixo Atlantico do Noroeste Peninsular que se materializa além das suas fronteiras
locais, inserida num cendrio mais globalizante tal como a inser¢ao na “Comunidade de
Trabalho Galiza - Norte de Portugal”, resulta num documento de extraordindria impor-
tancia: o Mapa de Infraestruturas do Eixo Atlantico.

Importante pelo método utilizado, j4 que pela primeira vez os Presidentes das prin-
cipais Munic{pios da Euroregido se uniram para realizar uma proposta positiva, solid4ria
e com visdo de futuro relativa ao que a euroregifo necessita para gerir o seu préprio des-
envolvimento socio-econémico contemplando o impacto que, num sistema como este,
tém as infraestruturas em qualquer uma das suas zonas. Este Mapa ¢ também importan-
te pela forma como foi realizado, com base em estudos rigorosos e independentes das
Universidades que, a partir das propostas politicas emanadas das cidades, agarraram esta
oportunidade escapando assim a solicitacdes irreais ou caprichosas, fruto de conjuntu-
ras locals.

O Mapa de Infraestruturas pressupde um trabalho efectivo da ac¢do dos governos
portugués ¢ espanhol, excluindo factores de confrontagées ¢ reivindicagées sociais. E, por
conseguinte, um documento realizado por todos, e corresponde as grandes questbes que
afectam o desenvolvimento dos povos. Portugueses e galegos, Nacionalistas , Populares ¢
Socialistas na Galiza, Socialistas e Sociais Democratas em Portugal, todos uniram as suas
vozes num documento de consenso especial que s6 traz vantagens. Desta forma todos
trabalhardo conjuntamente em algo que estio de acordo. Nio s6 é um exemplo. E tam-
bém inovador, como método e como filosofia.
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Para além desta andlise, este Mapa reflecte contetddos determinantes para analisar o
papel que esta regifo deve desempenhar durante a préxima década no novo cendrio euro-
peu, cendrio esse determinado agora pelo tradicional esquema Norte - Sul unido ao
Qeste - Este, determinado pelo processo de ampliagio da Unido Europeia. Os grandes
novos eixos de comunicacdes serdo transversals entre a costa e o interior. No entanto
reveste-se de importancia capital que estes eixos partam do norte (noroeste - noroeste
europeu) cimentados sobre o eixo Londres - Berlim com impacto sobre o sub-eixo
Varsévia - Zagreb ou que partam do eixo sul (sudoeste - nordeste europeu). Para citar
apenas um aspecto, estes eixos podem determinar o estabelecimento de pontos logfsticos
de comunicagio com o Mercosul com tudo o que isso implica em termos econémicos.

No que diz respeito ao contetdo do Mapa, este estrutura-se com base em quatro
grandes tipos de infraestruturas: rodovidrias, ferrovidrias, logisticas (aéreas e marftimas)

e tecnoldgicas.
Infraestruturas Rodovidrias contemplam trés premissas:

»  Os grandes eixos de comunicagio externa - com um tragado que liga os territd-
rios mediante conexdo costa - meseta - Franga baseando-se num tragado triplo:
Norte (corredor tanscantibrico pela costa e Rias Altas - praticamente executado),
Centro (Rias Bajas, j executado) e Sul (Porto, corredor Rias Bajas - Meseta).

»  Os grandes eixos de comunicagdo interna euro-regionais com um tragado har-
monizado do interior que reduza as desigualdades entre o interior e a costa crian-
do uma malha compacta e equilibrada através de uma tragado triplo: norte (cone-
xdo do corredor transcantdbrico com Santiago de Compostela através do inte-
rior), centro (Pontevedra - Lugo, Ourense - Santiago ¢ Lugo - Ourense - Porto)
e sul (Porto - Minho - Qurense e Porto - Trds-os-Montes - auto-estrada das Rias

Bajas).

»  Conexbes inter-metropolitanas com um tragado triplo: Plano de circunvalagdes
das cidades, conex6es com as 4dreas de influéncia das cidades e conexdo destas com

os grandes corredores.
Infra-estruturas Ferrovidrias contemplam trés premissas:

s Comunicagio por alta velocidade com a meseta e Franga, desde o Porto e desde

a Galiza
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¢ Modernizagio do corredor atlintico Ferrol - Porto com um sistema de alta velo-

cidade

¢ Plano que permita a inter-conexdo das cidades com a os principais pontos de des-
envolvimento (aeroportos, campus universitdrios, portos, poligonos industriais e
tecnoldgicos e parques empresariais e de exposicées).

Infra-estruturas logisticas contemplam duas premissas:

o Potenciar quatro aeroportos através de uma estratégia tripla: especializagio, com-
plementaridade e remodelacao do sistema aéreo espanhol para harmonizar o
cardcter nodal dos aeroportos, na linha do sistema aéreo portugués, o que impli-
ca o estabelecimento de novas linhas comerciais.

e Potenciar os aeroportos com base numa estratégia similar.

Infra-estruturas tecnolégicas, mediante a concep¢io e execugio de um plano estraté-
gico de novas tecnologias com especial vocagio para o desenvolvimento social (investi-
gagio, educagio e servigos avancados) e econdmico (industria, comércio e parques
empresariais).

Também estamos conscientes que existe uma critica potencial face 4 viabilidade eco-
némica do documento pois, além deste ser realista e rigoroso também ¢ ambicioso.
Quando se propés a elaboragio do mapa nio se pretendeu estabelecer prioridades, as
quais, em todo o caso, deverdo ser fixadas com base em estudos técnicos rigorosos e, em
ultima instincia, deverdo ser discutidas pelos Parlamentos nacionais, orgios esses legiti-
mos, de representacao democrdtica e de controlo da ac¢do do governo os quais nao pre-
tendemos de forma alguma substituir. Acreditamos que o Eixo Atlintico enquanto lobby
de cidades deve especificar uma opgdo global para o nosso desenvolvimento, op¢io essa
que evite uma acgdo politica insuficientemente planificada ou limitada por imperativos
economicistas o que conduziria ao risco de uma ac¢io de governo baseada na improvi-
sacdo ou numa sucessio de acgbes descoordenadas sujeitas a diferentes conjunturas eco-
ndmicas ou politicas.

A partir desta andlise hd que verificar que neste documento se analisa um mapa a des-
envolver num perfodo entre seis a dez anos por dois Estados (e, por conseguinte, dois
orgamentos gerais) ¢ co-financiado pela Unifo Europeia. Iremos verificar que aquilo que
pode parecer um custo elevado e até invidvel, ¢ possivel contando com os fundos externos
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provenientes da Unido Europeia e o saldo restante a custear pelos dois Estados. Desta
forma, resultam quantidades vidveis e muito rentdveis no que concerne ao investimento
produtivo para o desenvolvimento. Assim, porqué renunciar a0 que é vidvel, limitando-
nos no tempo de forma desnecessiria ou deixando que critérios economicistas, que numa
dimensdo temporal mais ampla se diluem, nos condicionem?

Finalmente devemos considerar o custo social que levaria perpetuar situagdes injus-
tificadas de marginalizagio socio-econémica que, por sua vez, condenariam a nossa euro-
regiio ao desiquilibrio permanente ¢ a configuragio de pobreza e sub-desenvolvimento
num cendrio europeu cada vez mais dinimico e competitivo. O exemplo do corredor
transcantdbrico é o mais significativo. A opgao adoptada pela costa até Ferrol e interior
de Lugo - Santiago de Compostela e conexdo com 0o corredor Lugo - Ourense - Porto
nio s6 € prefeitamente vidvel, estabelecendo os prazos de execucio adequados, mas tam-
bém evitaria um erro de consequéncias histéricas ao condenar & marginalizagio a popu-
Jagio de 250.000 habitantes que inclui. Esta andlise seria um ponto de elevado valor
estratégico tanto industrial como em termos de defesa (Ferrol), um dos principais pot-
tos da Peninsula Ibérica (Burela), um importante complexo industrial (San Ciprian) e,
sobretudo, uma das nossas maiores pontencialidades no desenvolvimento do sector ter-
cidrio através do turismo sustentdvel, tal como a Comissio Europeia recomenda para o

Noroeste Peninsular.

O éptimo ¢ inimigo do bom! Com este documento pretendemos que se trabalhe no
bom sentido; que se leve a cabo o que é necessirio e racional escapando a realizacio do
que, neste MOMENLO pode parecer melhor. E uma oportunidade histérica que sé pode

ser administrada com uma visdo de futuro.

Presidente do Eixo Atlantico e da C.M. de Braga
Enge. Francisco Mesquita Machado

Vice-Presidente do Fixo Atlantico e Alcalde de Ourense
D. Manuel Cabezas Enrique
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INTRODUCCION

Este informe tenta de achegar unha interpretacién vélida para explicar a dindmica e
as estratexias de desenvolvemento do sistema de cidades do Eixo Atldntico, na procura
d-unha lifia argumental que identifique igualmente o papel das infraestructuras produc-
tivas nos procesos de vertebracién e cohesién social dentro do territorio integrado por
Galicia e a Rexién Norte de Portugal.

O material de andlise fundamental limitouse por razéns de tempo e, dados os ante-
ceder'ltes sobre o tema, 4 documentacién producida ao longo dos dltimos seis anos polo
propio sistema de cidades do Eixo Atldntico, desde o primeiro estudio estratéxico que
elaborou un equipo coordinado polos profesores Antonio Figueiredo e Anxel Vifa, ata
Esl?lanosbelstragéxicos de varias das cidades do sistema, e ao que se uniron diferentes tra-

allos publicados nos dltimos anos sobre a eurorrexién e desde diver -
mdis do material estatistico existente, e como elementos esenciais de (;Zf?;cfzgize:)’ ;faen
Estratéxico de Desenvolvemento de Galicia e mais o Plan de Desenvolvemento Rexional

de Portugal.

Enfocar adecuadamente un estudio limitado no tempo e na documentacién e, sen
emba.rgo, con aquela envergadura de obxectivos, decidiunos a fundamentar a sta cons-
trucc161? metodoldxica sobre o paradigma do “desenvolvemento endéxeno”, admitindo
como hipétese principal que o sistema productivo das rexiéns crece e se transforma uti-
%1zand.o o potencial de desenvolvemento que existe no seu territorio, apoidndose nos
investimentos publicos e privados, asi como na participacién activa da comunidade
local, e no que as infraestructuras aparecen como un factor principal, favorecedor dese
proceso.
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En tal sentido, e para situar cientifica e metodoloxicamente o noso traballo, cémpre
unha breve introduccién sobre o paradigma que o sustenta, que a0 mesmo tempo servi-
ré para entender correctamente os termos de vertebracién e cohesién social, tal e como

serdn utilizados ao longo do informe.

Un dos cambios mdis importantes qure tiveron lugar na teorfa do desenvolvemento
econémico nos Gltimos vinte anos é a formacién dun novo paradigma, que se cofiece
como “desenvolvemento endéxeno”. Nun escenario caracterizado pola incertidume, polo
aumento da competitividade nos mercados e polo cambio institucional, xurdiron para-
lelamente, sobre todo nos sistemas urbanos de dimensién media, formas mdis flexibles
de acumulacién e regulacién do capital, que caracterizan os procesos de crecemento e
cambio estructural, e que desde principios dos 90 se converteron no instrumento prefe-

rente da politica industrial e rexional.

A aparicién espontdnea e independente deste fenémeno propiciou, dunha banda a
reduccién dos niveis de inestabilidade do sistema e ademais permitiu contextualizar os
procesos de globalizacién no marco do desenvolvemento territorial. A idea forza do novo
paradigma ¢ que o sistema productivo dos paises crece e se transforma utilizando o
potencial de desenvolvemento existente no territorio (nas rexiéns e nas cidades), polo
medio dos investimentos que realizan as empresas € 0s axentes publicos, baixo o control

crecente da comunidade local.

O desenvolvemento endéxeno persegue satisfacer as necesidades ¢ demandas dunha
poboacién local por medio da participacién activa da comunidade local nos procesos de
crecemento econémico. Non se trata tanto de mellorar a posicién do sistema producti-
vo local na divisién internacional e nacional do traballo, como de lograr o benestar eco-
némico, social e cultural da comunidade local no seu conxunto. Esta nova estratexia
tenta logo de desenvolver os aspectos productivos e potenciar ademais as dimensidéns

sociais e culturais que afectan ao benestar da sociedade.

Deste xeito, o territorio pasa a ocupar un papel de axente de transformacién e non
un simple soporte dos recursos e das actividades econdémicas, xa que as empresas e
demais actores do territorio interactiian entre si, organizdndose para desenvolver a eco-
nomia e a sociedade. O punto de partida do desenvolvemento dunha comunidade terri-
torial é o conxunto de recursos (econémicos, humanos, institucionais e culturais) que
constitten o seu potencial endéxeno. Son xustamente as pequenas € as medianas empre-
sas as que, coa sta flexibilidade e a stia capacidade emprendedora e organizativa estin
chamadas a ter un papel protagonista nos procesos de desenvolvemento endéxeno.
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Os procesos de industrializacién endéxena caracterizanse pola produccién de bens
transformados, xeralmente productos industriais, a través da organizacién flexible da
produccién e o uso intensivo de traballo, o que permite a integracién do sistema pro-
ductivo na sociedade local. Por unha banda, as empresas estdn obxectivamente condi-
cionadas a cooperar entre elas, debido 4 forma de especializacién que foi adoptando o
sistema productivo local e a que a sta reducida dimensidén as forza a esta colaboracién
para obter as economias de escala necesarias para competir. Ademais, as estructuras fami-
liares e as tradiciéns locais, as estructuras e os valores sociais e culturais e os cédigos de
poboacién favorecen a dindmica deste modelo de industrializacién, achegando recursos
humanos e financeiros, facilitando as relaciéns laborais e sociais, favorecendo os inter-
cambios de bens e servicios, formais e informais, e a difusién da informacién e o cofe-
cemento pola rede de empresas ¢ de organizacidins locais.

Por ultimo, os procesos de industrializacién enddxena, firmemente enraizados no
territorio, xurdiron en pequenas e medianas cidades da man dos emprendedores locais,
e ao longo do tempo foron acumulando un saber téenico, formaron sistemas relacionais
propios e consolidaron formas culturais auténomas que explican a sta continuidade no
tempo. Asf se foi creando un entorno econdémico e institucional que proporciona 4s
empresas locais recursos, servicios e redes de cooperacién que lles permiten mellorar a
stia competitividade nos mercados.

Se aplicamos estes conceptos aos casos de Galicia e Norte de Portugal, advertimos
que o impulso de inicio dos cambios estructurais no seu sistema productivo nos anos 80
despois da crise, semella responder nidiamente a este modelo. A iniciativa empresarial
contou cunha importante dotacién do recurso traballo, coa man de obra que se incor-
porou 4 produccién industrial procedente do sector agricola, contou igualmente coa dis-
poiiibilidade do aforro procedente da mesma actividade agraria ou comercial e, singu-
larmente, coas remesas da emigracién, e, sobre todo, encontrou unha estructura territo-
rial consolidada e un forte apoio social ¢ institucional.

A columna vertebral dos sistemas productivos locais, e claramente nos casos que nos
ocupan, ¢ a configuracién dun modelo de produccién, a existencia dunha rede de empre-
sas industriais que da lugar a unha multiplicidade dos mercados internos, e un territorio
con 4reas de encontro que permite intercambiar productos, servicios e cofiecementos.
Daquela, os sistemas productivos locais aparecen integrados por redes empresariais que
dan lugar a unha multdiplicidade de mercados internos e a intercambios de cofiecemen-
tos que propician o desenvolvemento de relaciéns de cooperacién e de competitividade
entre as empresas.
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Fig. 1 DINAMICA DOS SISTEMAS PRODUCTIVOS LOCAIS
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Fonte: Vézquez Barquero. 1999
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Pero un sistema productivo local ¢ mdis ca unha rede industrial, tamén o forma e
rodea unha rede de actores sociais que caracterizan un sistema de relaciéns econémicas,
socials, politicas e legais, polo que as empresas, as organizaciéns e as instituciéns forman
parte de cotornos locais que tefien capacidade de cofiecer, de aprender ¢ actuar, o que as
converte nunha especie de cerebro da dindmica econdmica local, e a creacién da asocia-
cién de municipios que integran o Eixo Addntico é unha manifestacién evidente desta

realidade.

Nese sentido debe entenderse cémo o concepto de cotorno local amplfa a nocién de
distrito industrial agregando 4 rede industrial o sistema de relaciéns entre actores dun
territorio e incrementando a importancia da dimensién conxunta dos actores, que se
caracterizan pola sta facultade de tomar decisiéns estratéxicas para eles e para o sistema
no conxunto. Deste modo, a capacidade de produccién e de organizacién das empresas
simase 4 potencialidade de aprendizaxe ¢ 4 competencia de intervir nos procesos de cre-
cemento e no cambio estructural das economfas locais.

Non hai ddbida de que o actual sistema productivo na eurorrexién Galicia-Norte de
Portugal é o froito da combinacién daquelas capacidades e da toma dun gran nimero de
decisiéns correctas nos tiltimos anos, e de que a continuidade da sda dindmica produc-
tiva dependerd da introduccién e difusién das innovaciéns que impulsen a renovacién
do modelo. Neste caso, o sistema ird convertendose nun cotorno innovador.

Historicamente, cada comunidade territorial foise formando como consecuencia das
relaciéns e os vinculos de intereses dos seus grupos e actores sociais, e pola construccién
dunha identidade e dunha cultura propia que a diferencia doutras comunidades. O terri-
torio pode entenderse como un entramado de intereses dunha comunidade social espe-
cifica, o que permite percibilo como un axente de desenvolvemento local, sempre inte-
resado en manter ¢ defender a integridade e os intereses territoriais nos procesos de des-

envolvemento e de cambio estructural.

O desenvolvemento endéxeno constitte asf un proceso que toma sentido no territo-
rio, e nas sociedades organizadas convertese nun proceso que se articula dentro dun sis-
tema de cidades. As investigaciéns realizadas sobre os procesos de desenvolvemento
endéxeno e a dindmica dos distritos industriais mostran que as cidades medias son o
espacio preferido polos sistemas productivos locais. Nestes asentamentos concrétanse as
economfas externas e proddcense as condiciéns que favorecen a reduccién dos custos de
transaccion entre as empresas e as organizaciéns locais.
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En consecuencia, a estratexia de desenvolvemento enddxeno propdn o desenvolve-
mento de territorios nun entorno mundial no que os niveis de incertume e turbulencia
son elevados, e as stias acciéns tenden a concentrar os esforzos de investimento na mello-
ra das infraestructuras productivas, na reduccién das carencias sociais e de recursos, e
mais na mellora tamén dos factores inmateriais e de xestién social da riqueza, asi como
en afortalar a capacidade organizativa e a cohesién do territorio.

En resumo, queda claro para nds que o papel das infraestructuras productivas nun
territorio das caracterfsticas da eurorrexién Galicia-Norte de Portugal, deben inscribirse
nun contexto conceptual de desenvolvemento endéxeno, e que a vertebracién territorial
e a cohesién social, entendidas como elementos de consolidacién do cotorno local,
deben ser igualmente un obxectivo fundamental do seu planeamento e construccién.
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Fig. 2: A VERTEBRACION TERRITORIAL NA EURORREXION
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Desde este enfoque, os obxectivos da nosa investigacién apuntaron a:

o Analizar a estructuracién urbana da eurorrexién e a stia dindmica actual, descu-
brindo as claves da nova estratexia de desenvolvemento, na que se integran os sis-
temas emerxentes interiores.

o Identificar os factores de vertebracién do territorio, como conxunto e en cada
4rea de andlise territorial, asf como os atrancos e as carencias infraestructurais que
impiden ou dificultan a sta dindmica.

Analizar as propostas institucionais do PEDEGA e do PDR portugués como refe-
rencia esencial en materia de infraestructuras, en funcién da sta adecuacién e
coincidencia cos obxectivos de vertebracién e cohesién social antes definidos.

e Avaliar as propostas das cidades do Eixo Atldntico igualmente en funcién do seu
cardcter vetebrador do territorio e propofier as soluciéns que poidan significar
unha mellora relevante para ese obxectivo.

F

Con esa orientacién diferenciamos no estudio as relaciéns co cotorno exterior, que
apuntaban a establecer a accesibilidade da eurorrexién aos mercados europeos preferen-
temente, e, pola outra banda, os factores de vertebracién interna, que se centraban na
dindmica dos diferentes sistemas urbanos, principais e secundarios emerxentes, mdis vul-
nerables aos efectos negativos da perifericidade, e obviamente mdis necesitados de actua-
ciéns publicas en materia de infraestructuras.

O resultado final tenta de achegar unha interpretacién vélida sobre a dindmica da
eurorrexién como conxunto, e mais unha proposta coherente sobre aquelas actuaciéns

publicas.

PRIMEIRA PARTE:

ASPECTOS XERAIS E ANTECEDENTES

ASPECTOS GERAIS E ANTECEDENTES
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CARACTERIZACAO SOCIO-ECONOMICA DA EURO-REGIAO

A euro-regido formada pela Galiza e pela Regido Norte de Portugal (espaco de inter-
vengio administrativa da CCRN) constitul um territorio transfronteirico, localizado no
Noroeste da Peninsula Ibérica, ocupando uma superficie de 50,8 mil Km2.

A euro-regido Galiza-Norte de Portugal engloba doze NUT 1II. No lado galego pelas
provincias de A Corufia, Lugo, Ourense e Pontevedra e no lado portugués pelas sub-
regides de Minho-Lima, Cédvado, Ave, Grande Porto, Tamega, Entre Douro e Vouga,
Douro e Alto Trds os Montes.

Apesar da superficie ocupada pela Galiza (29,6 km2) ser superior 4 superficie da
Regiao Norte (21,3 km2) a populagdo residente nesta dltima regiao supera a populago
residente na primeira. Em 1995, residiam na Euro-regido cerca de 6,356 milhdes de pes-
soas, das quais 3,531 milh&es de pessoas viviam na Regido Norte enquanto que na Galiza
apenas residiam 2,825 milhdes. No que concerne a densidade populacional também se
observam assimetrias. No mesmo ano de andlise, a densidade populacional na Regido
Norte de Portugal ascendia a 165,9 hab/km2, enquanto que a Galiza registava uma den-
sidade populacional de apenas 95,5 hab/km2, cerca de 57% da densidade populacional
da Regiao Norte.

Em relagio 4 evolugio demogrdfica destacam-se algumas diferencas, sobretudo no
que diz respeito 2 taxa de natalidade. Em 1995, a Galiza apresentava uma taxa de nata-
lidade inferior em cinco pontos de permilagem 2 registada na Regido Norte (11,8 con-
tra 6,8%oc). A taxa de mortalidade, embora inferior na Regido Norte, apresentava um
valor muito préximo do da Galiza.
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Quadro 1: Principais indicadores da euro-regido Galiza-Norte de Portugal
ANO UNIDADE  NORTE ~ GALZA  EURO-
. DE PORTUGAL ~ REGIAO
Area Total 1995 Km? 21278 29575 50 853
Populacéo Residente 1995 Milhares 3531 2825 ‘

Densidade Populacional 1995 Hab/Km?2 165,9 955
Taxa de Natalidade 1995  Permilagem. 18 68
Taxa de Mortalidade 1995  Permilagem. 102

% Populagdo < 25 anos 1995 % , 30,4i

% Populagio >= 65 anos 1995 % 178
Populagio Empregada 1997 Milhares 9024
Pop. Emp. Agric. e Pesca 1997 , % A ,8
Pop. Emp. Indistria 1997 % 16,8
Pop. Emp. Construcdo 1997 %

Pop. Emp. Servicos 1997 %

Populagdo Desempregada 1997 Milhares B

Taxa de Desemprego 1997 %

VAB per capita 1994 ECU 83538
Sociedades 1994 Ne 20 680
Pessoal ao Servico 1994 Ne 246 601
Volume de Vendas 1994 106 ECU 294423

Fonte: Elaboragio prépria a partir de: pax web galicia-norte portugal

Podemos ainda verificar que, em 1995, por um lado, a Regido Norte de Portugal
apresentava uma populagio mais jovem (com idade inferior a 25 anos) quando compa-
rada com a Galiza — 36,9 contra 30,4%, respectivamente — e, por outro lado, a popula-
¢do galega é relativamente mais envelhecida do que a populagdo do Norte portugués.

No que concerne 2 populagdo empregada na euro-regio constatamos que, em 1997,
1,585 milhdes de activos estavam empregados na Regido Norte enquanto que na Galiza
o ntimero de activos empregados ¢ sensivelmente menor, ronda os 902 mil. Podemos
ainda aferir que, destes valores, denotamos algumas assimetrias em rela¢ao 2 distribuicdo
da populagio empregada por sectores de actividade na euro-regido. Assim, a este nivel,
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observamos que em 1997 o sector primdrio assumia uma maior relevancia na Galiza
comparativamente com a situagio no Norte de Portugal. A evidéncia empirica demons-
tra que, nesse ano, a percentagem de populagio empregada afecta ao sector da agyicul-
tura e pescas era de 12,2 e 21,8% na Regiao Norte de Portugal e na Galiza, respectiva-
mente.

No que se refere ao sector industrial, em geral, regista-se um maior peso deste sector
no Norte de Portugal (absorve 31,1% da populagio empregada) do que na Galiza (absor-
vendo 16,8% dos activos empregados). Particularizando a0 sector da construgio civil
analisamos que, em termos relativos, este assume maior relevincia na Galiza do que no
Norte de Portugal, embora esta diferenga nio seja muito expressiva.

Por dltimo, podemos acrescentar que no que diz respeito ao sector dos servigos a
situacio revela-se mais equilibrada. Isto é, acima de tudo podemos, numa andlise ime-
diata, avangar com o argumento da terciariza¢io da actividade econémica na euro-regido.
Com efeito, este sector, concentra cerca de 50% dos activos empregados quer no Norte
de Portugal (mais especificamente, 47,7%) quer na Galiza (50,4%, mais concretamen-
te).

Relativamente 2 taxa de desemprego verificada na euro-regido, encontramos diferen-
cas bastante significativas neste dominio. Concretizando, a taxa de desemprego na Galiza
era, em 1997, de 16,8% (representando 203 mil activos) contra os 6,8% da Regido
Norte de Portugal {representando 114 mil activos).

No concernente ao niimero de sociedades existentes na euro-regizo em 1994, assisti-
mos que das 71.074 existentes, 71% estdo localizadas na Regido Norte de Portugal
(50.394) empregando 758.367 trabalhadores (o que representa cerca 75% do pessoal 2o
servigo no conjunto da euro-regiio). Em termos de volume de vendas a diferenga ate-
nua-se, uma vez que no Norte de Portugal este era de 39.462 milhées de ECU (57% do
volume de vendas da euro-regido) contra os 29.442 milhdes de ECU na Galiza (43% do
total da euro-regido).

No que diz respeito a criagio de valor por parte das empresas da euro-regido, pode-
mos observar que, em 1994, as empresas galegas tinham um contributo superior (per
capita) para o produto comparativamente com a geragio de valor por parte das empre-
sas da Regiao Norte de Portugal.
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Quadro 2: V.A.B. pm total da euro-regizo (Milhoes de Ecus)
‘ NORTE DE PORTUGAL GALIZA EURO-REGIAQ
Total A B  Total c B Total D B
1990 19648,25 31,95 4886 20566,11 566 51,14 4021436 9,52 100,00
1991 2232470 557 'i
1992 2016290 3142 4656 2314130 555 53,44@ 43304,20 9,13 100,00
1993 . 20668,62 31,80 4855 2190724 568 514 4257586 9,45 100,00
1994 | 2147063 31,44 49,78 2165762 530 5022 4312825 9,55 100,00
1995 2322623 31,43 5051 22760,89 565 4949 | 4598712 9,64 100,00
1996 5;_26903,68 31,30 5152 2531977 553 4848 5202345 9,61 100,00

Fonte: Comércio Intracomunitdrio da Euroregizo Galiza-Norte de Portugal 1995-1997
Notas:

A: Contributo da Regido Norte de Portugal para o conjunto portugués, em percentagem
B: Contributo para a euro-regido, em percentagem

C: Contributo da Galiza para o conjunto espanhol, em percentagem

D: Contributo da euro-regifo para o conjunto ibérico, em percentagem

O quadro anterior d4-nos a conhecer o VAB da euro-regifio e a sda evolugio no peri-
odo compreendido entre 1990-1996. Da andlise do mesmo, evidencia-se que a contri-
buigdo das duas regides para a formagio do VAB da euro-regido ¢ muito semelhante,
dado que cada uma delas contribui com cerca de 50% do VAB total. Em termos dina-
micos, o contributo da Regido Norte tem vindo a aumentar progressivamente ao longo
do tempo, em detrimento da participacio galega na formagio do VAB.

Centrando-nos agora no contributo de cada regido para a constituigio do VAB nos
respectivos paises, conclui-se que a ponderagdo do produto da Regido Norte no total do
produto portugués ascende a 30%. A participagio da Galiza na formagao do produto
espanhol é muito mais reduzida apenas de 5,5% no periodo em andlise. Deste modo,
podemos afirmar que a Regido Norte assume um peso substancialmente mais significa-
tivo na formagio do VAB portugués do que o que acontece com a Galiza no caso espan-
hol. Em termos agregados, um exercicio de adi¢io permite-nos concluir que o contribu-
to da euro-regio para a constitui¢io do VAB conjunto dos dois paises da Peninsula
Ibérica fica ligeiramente aquém dos 10% no periodo de andlise utilizado (1990-1997).
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Quadro 3: Composicio do V.A.B. pm da eurc-regido
: 1992 1995 .
. Norte de . Euro- Norte de . Euro-
Nace Clio- RR17 Portugal Galiza Regido Portugal Galiza Regido
01- Produtos da Agricultura, ; 1,75 4,04 578 1,70 3,35 5,05
Silvicultura e Pescas _ |
06- Produtos energeéticos 2,30 4,45 6,75 2,49 4,57 7,06
13- Minérios e metais ferrosos 0,16 0,28 0,44 0,16 0,43 0,58
e nao ferrosos
15- Minerais ndo metélicos 0,52 1,03 155 @ 0,44 0,90 1,35
e seus produtos
17- Produtos quimicos 0,42 0,41 0,83 0,55 0,30 0,85
24- Produtos metalicos, magquinas, 2,54 1,03 357 283 0,92 3,75
materiais e aparelhos eléctricos L ; ~‘
28- Material de transporte . 030 203 234 029 188 217
36- Produtos alimentares 1 ;
e bebidas, tabaco = 319 2,88 607 319 2,67 5,86
42- Produtos téxteis, couro, 7,48 0,56 805 735 0,44 7.79 "
calcado, e vestuario V
47- Papel, artigos em papel, 0,59 0,36 0,53 0,24 077
produtos de impressao ;
50- Produtos de indistrias diversas 1,70 0,92 166 0,67 232
53- Construgéo e obras publicas 2,65 4,57 3,73 4,88 861
58- Recuperacao e reparagao, servigos ‘ 8,75 11,13 9,08 9,93 19,01
de comércio, restaurantes e hotéis , | s
60- Transporte e comunicagdes 272 3,67 964 2,74 538
69- Instituicbes de crédito e sequros 3,37 4,16 2,11 2,71 482
74- Outros servigos mercantis 427 8,98 6,40 8,28 14,69
86- Servigos ndo mercantis 754 715 7,73 1584
69B- Producao imputada de -3,68 -423 -3,17 591
servicos bancérios -
TOTAL 53,44 4949 100,00

| 46,56

Fonte: Comércio Intracomunitério da Euroregido Galiza-Norte de Portugal 1995-1997
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Este quadro permite-nos tirar algumas conclusdes sobre a importancia de cada sec-
tor na composicio do VAB da euro-regido. Deste modo, observa-se uma contribuicio
crescente e muito significativa do sector dos servigos (essencialmente ligados & restaura-
cdo, hotelaria e comércio) e da construgio, embora este tltimo seja mais importante na
Galiza do que na Regido Norte. E ainda importante referir o peso do sector téxtil, ves-
tudrio e calcado, cuja principal contribuigio advém, quase na totalidade, da Regido
Norte, juntamente com a importincia do sector dos produtos energéticos, no qual o
contributo galego é praticamente o dobro do portugués. Devemos também salientar a
ponderagio do sector agricola, silvicola e piscatério fundamentalmente advindo da

Galiza.
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Quadro 4: Sociedades por ramo de actividade na Galiza e no Norte de Portugal em 1994

UNIDADE REGIAO NORTE GALIZA
: DE PORTUGAL
Agricultura, Silvicultura e Pesca ~ .
Sociedades Ne 679 499
Pessoal ao Servigo N¢ 5417 7273
Volume de Vendas 106 ECU 2022 7616
Industria Extractiva e Transformadora f
Sociedades Ne 15859 3608
Pessoal ao Servigo N 476998 94110
Volume de Vendas 106 ECU 18386,2 118826
Electricidade, Gas e Agua ‘
Sociedades N
Pessoal ao Servigo N
Volume de Vendas 106 ECU
Construgéo
Sociedades N
Pessoal ao Servigo N¢
Volume de Vendas 106 ECU
Comércio, Alojamento e Restauragéo
Sociedades Ne
Pessoal ao Servigo N2
Volume de Vendas 106 ECU
Transportes e Comunicagtes ‘ -
Sociedades Ne 2370
Pessoal ao Servico Ne 23729
Volume de Vendas 106 ECU 13116
Outros Servigos |
Sociedades N 2864
Pessoal ao Servico Ne 20846
Volume de Vendas 106 ECU 738,1
Total ; -
Sociedades Ne 50394 20680
Pessoal ao Servigo Ne 758367 246601
~ Volume de Vendas 106 ECU 304621 204423

Fonte: Elaboragio prépria a partir de: pédx web Galicia-Norte de portugal

Das 50.394 sociedades existentes no Norte de Portugal em 1994, 1,3% encontra-
vam-se no sector primdrio, empregando 5.417 trabalhadores, enquanto que das 20.680
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empresas constituidas na Galiza 2,4% concentravam-se nesse mesmo sector dando
emprego a 7.273 trabalhadores. Isto permite-nos concluir que o sector em questio nio
assume uma importincia muito marcante no conjunto da euro-regiao o que também é

demonstrado pelo seu volume de vendas.

Relativamente ao sector secunddrio, observamos que, no que se refere 2 industria
extractiva e transformadora, esta captava 31% das sociedades constituidas na Regido
Norte ¢ 17% das empresas galegas em 1994. Esta situago, em conjunto com a andlise
dos elementos referentes ao pessoal ao servigo e ao volume de vendas, permite-nos evi-
denciar a importincia deste sector, maior na Regido Norte do que na Galiza. Por outro
lado, no que se relaciona com o sector da construgao observamos que este concentrava
9% das empresas existentes na Regiao Norte e representava 15% das sociedades galegas,
ou seja, este é um sector que reveste um peso mais importante na Galiza, como ante-
riormente tinhamos aludido, empregando cerca de 15% do total do pessoal ao servigo

no conjunto da Comunidade Auténoma Galega.

Efectivamente, o sector que maior protagonismo assume na euro-regido é, sem davi-
da, o sector de servicos. E, no conjunto do sector, o sub-sector que evidencia maior des-
taque é o do cométcio, alojamento ¢ restauragao, embora com mais incidéncia na Regido
Norte de Portugal do que na Galiza. De facto, este representa cerca de 48% das empre-
sas presentes no Norte de Portugal (24.165) e 36% das sociedades existentes na Galiza
(7.466). No que se refere ao pessoal empregue, o sector do comércio, hotelaria e restau-
racdo utiliza, no Norte de Portugal, 153.740 trabalhadores (o que representa cerca de
20% do pessoal ao servio na Regido Norte). Na parte galega, os 59.736 empregados
destes sectores significam 24% do pessoal ao servico no total da Galiza. A andlise do
volume de vendas permite-nos também reforcar a importancia deste sector. Com efeito,
com um volume de vendas na ordem dos 14.848 milhdes de ECU as sociedades afectas
ao sector em questdo na Regido Norte de Portugal contribuem com 38% para o soma-
tério do volume de vendas do Norte de Portugal. Em relagdo as empresas galegas a ope-
rar no sector considerado, estas apresentam um volume de vendas a rondar 0s 9.561 mil-
hées de ECU o que representa, em termos relativos, um contributo de aproximadamen-
te 33% para o total do volume de vendas das sociedades galegas.
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Quadro 5: Caracterizagio do comércio reciproco entre a Galiza e a Regiae Norte

de Portugal

pEs0b0
COMERCIO G-N

ANO GALIZA (MILHOES DE ECUS) NOTOTAL DO NOTOTALDO

COMERCIO COMERCIO

GALIZA- GALIZA-

PORTUGAL UE \
 Imp. Exp.  Saldo Imp. Exp Tmp. Exp.
1994 19280 26650 7370 65,09 861 1089
1995 22580 319,60 93,80 66,03 933 1107
1996 23700 37630 139,30 60,37 775 11,15
1997 29012 44348 15336 66,34 8,43 11,9&

NOTOTAL DO NO TOTAL DO

_ COMERCIO

ANO COMERCIO

NORTE DE NORTE DE

 PORTUGAL- PORTUGAL-

“ESPANHA UE

Imp. Exp. Imp. Exp.
1994 192,80 2239 547 3.1
1995 31960 22580  -93:80 21,58 5,48 3,00
1996 37630 © 237,00 -139,30 22,25 6,04 3,16
1997 44348 200,12 -153,36 2274 6,3 343

Fonte: Comércio Intracomunitdrio da Euroregido Galiza-Norte de Portugal 1995-1997

O comércio “externo” reciproco entre a Galiza e Portugal tem experimentado uma
evolugio espectacular na tltima década, nomeadamente aquele que se realiza entre a
Galiza e a Regigo Norte do Pafs. Praticamente metade do comércio entre a Galiza e
Portugal é comércio entre a Galiza e a Regido Norte. Concretamente, quase metade das
exportagbes galegas para Portugal (exactamente 45%) e mais de 60% das importagdes
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galegas com origem em Portugal tém destino ou origem, respectivamente, na Regido
Norte. O peso deste comércio sobre o coméreio intra-comunitdrio total da Galiza tam-
bém ¢ relevante: a Galiza destina & Regiio Norte algo mais de 10% das stias exportago-
es intra-comunitdrias e quase 10% das siias importagdes intra-comunitdrias. O comércio
entre a Regido Norte de Portugal e a Galiza representa entre 20% e 25% do comércio
da Regido Norte com Espanha e percentagens menores no que diz respeito ao comércio
intra-comunitdrio da Regido Norte. As exportagbes da Regido Norte paraa Galiza repre-
sentam menos de 25% das exportacGes da Regido Norte para Espanha e ndo atingem 4%
das exportagdes intra-comunitdrias da Regido Norte. Em relagdo as importagdes a situa-
cdo ¢ similar: as importagdes da Regido Norte com origem na Galiza ndo atingem 23%
das importagées dessa regido portuguesa com origem em Espanha e nio alcangam 7%
das importagdes intra-comunitérias totais da Regido Norte.

O comércio reciproco entre a Galiza e a Regido Norte de Portugal ¢, por um lado,
excedentdrio para a Galiza, traduzindo-se em taxas de cobertura anuais superiores 2
150% em 1996 e 1997, e por outro, deficitdrio para a Regido Norte de Portugal, com
uma taxa de cobertura descendente e ligeiramente superior a 60% no mesmo perfodo de
tempo, evidenciando-se, no perfodo em aferigio, o crescente agravamento da situacio
deficitdria na Regido Norte contrastando com o 6bvio crescimento do contexto exce-
dentdrio para a Galiza advindo do comércio reciproco.
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Quadro 6: Evolugio sectorial das exportagbes da Galiza para a Regido Noste de
Portugal e da Regido Norte de Portugal para a Galiza (percentagem do
total)

~ EXPORTAGOES DA GALIZA  EXPORTACOES DO NORTE DE
_PARA O NORTE DE PORTUGAL  PORTUGAL PARA A GALIZA
(1994 1995 1996 1997 1994 1995 1996 1997

1. Agr., produg&o animal e pesca ?39,85_‘ 36,61 37,18 33,07;‘;12,34 1422 18,86 16,88
728 835 901 738 083 066 105 113
477 426 478 695 1452 1249 599 556
480 723 611 747 633 7,13 726 597

2. Industrias alimentares

3. Minerais e sias obras

4. Industria quimica

5. Téxtil e confecgao 1186 1033 10,74 11,66 4186 3326 3831 87,52
6. Madeira e pasta de papel 754 989 1028 845 752 1382 932 808
7. Metais e stias obras 1051 923 941 1164 840 1041 772 7182
8. Maquinas e stas obras § 6,45 804 585 623 353 385 456 626

9. Maquinas e aparelhos 304 410 420 223 177 456 54
10. Outros transaccionaveis 390 197 244 222 244 239 236 53
TOTAL 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,0

Fonte: Elaboragio prépria a partir de: pdx web galicia-norte de portugal

Este quadro apresenta a composigdo interna do fluxo comercial entre a Galiza e a
Regido Norte de Portugal. Nele pode observarse que a Galiza vende na Regidao Norte
essencialmente produtos do sector primdrio (cerca de um tergo do total), produtos téx-
teis e de vestudrio, e metals e stias obras.

Por sda vez, a Regido Norte de Portugal exporta para a Galiza, também, artigos téx-
teis e de vestudrio (mais de um tergo do total), produtos relacionados com o sector agri-
cola, de produgo animal e piscatério, ¢ ainda madeira e pasta de papel. Podemos demar-
car a perda de importincia, desde 1994 até 1997, do sector dos minerais e stias obras
enquanto exportador.



38 Plan de infraestructuras do Eixo Atldntico

Quadro 7: Composigio sectorial das exportagbes da Galiza para a Regido Norte de
Portugal e da Regido Norte de Portugal para a Galiza (Milhes de Ecus)

 EXPORTACOES DA XPORTACOES
 GALIZAPARAO

NORTE DE PORTUGAL
PORTUGAL PARA A GALIZA
(106 ECU) (106 ECU)

199

1995

1. Produtos da agricultura,
produg&o animal e pesca

2. Industrias alimentares

3. Minerais e stias obras

4. Industria quimica

5. Téxtil e confecgéo
6. Madeira e pasta de papel
7. Metais e slas obras

8. Maquinas & slias obras
9. Maquinas e aparelhos
10. Outros transaccionaveis

Fonte: Elaboragio prépria a partir de Comércio Intracomunitério da Euroregido Galiza-Norte de Portugal

1995-1997

A andlise do quadro anterior demonstra que, no ano de 1995, das exportagdes
efectuadas da Galiza para o Norte de Portugal, 117 milhées de ECU diziam respeito
a produtos do sector primdrio, representando cerca de 37% do valor total das expor-
tagbes galegas para o Norte de Portugal. Em segundo lugar surge o valor das exporta-
¢oes de produtos téxteis e de confecgdo para o Norte de Portugal (33 milhdes de
ECU) que se constituem em 10% do valor total das exportagdes da Galiza para a refe-
rida regido portuguesa. Para além disto, releva ainda salientar o peso, em valor, das
exportagbes de madeira e pasta de papel (31,6 milhGes de ECU) e de metais e stas
obras (29,5 milhdes de ECU) com uma ponderagio de 9,8% e 9,2%, respectivamen-
te, no valor global das exportagdes da Galiza para o Norte de Portugal, considerando

o ano de 1995.
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Analisando as exportagbes da Regido Norte de Portugal com destino a Galiza con-
cluimos que as matérias téxtels e os produtos de vestudrio assumem, tal como ja tinha-
mos mencionado anteriormente, uma posicio central ao nivel das importagdes galegas
com origem na Regido Norte. De facto, em 1997, a exportagdo deste tipo de produtos
representava cerca de 33% do valor total das exportagbes nortenhas com destino a Galiza
(75,1 milhées de ECU). A exportagio de produtos da agricultura, produgio animal e
pescas reflectia 14% (referentes a 32,1 milhGes de ECU) do valor total das exportages
para aquela regido espanhola. Julgamos também importante mencionar o peso do valor
das exportagdes de madeira ¢ pasta de papel assim como de minerais e sdas obras no
total, j4 que a importagdo deste tipo de produtos por parte da Galiza consubstancia-se,
respectivamente, em 13,8% (em termos absolutos representa 31,2 milhdes de ECU) ¢
12,5% (reflectindo o valor de 28,2 milhées de ECU) do valor global das exportacoes da
Regiio Norte de Portugal para a Galiza, em 1997.

As caracterizaciéns demogrdfica, sectorial e comercial poden ser complementadas
cunha breve andlise do sistema urbano. Un estudio de Figueiredo (1996), complemen-
tado por Mella (1998), sintetizaba a configuracién demogrifica da eurorrexién como un
sistema multipolar de cidades, liderado por tres nucleos principais de cidades medias do
sistema urbano europeo (A Corufia, Vigo e Porto), de dimensidns e caracteristicas moi
semellantes: algo mdis de 300.000 habitantes, modernas instalaciéns portuarias, con
intenso trénsito de mercadorfas e lideres europeas a nivel de pesca descargada, non
menos modernas instalaciéns nos seus respectivos aeroportos, ¢ un papel relevante como
centros de servicios para as sdas respectivas dreas de influencia.

O dobre efecto de atraccién-difusién destes niicleos xera unha dindmica econdmica
nos municipios circundantes que permite definir estes espacios como “rexiéns urbanas”
ou “4reas metropolitanas” ou, incluso, “rexiéns metropolitanas”. En todo caso, trdtase de
territorios con elevadas densidades de poboacién e unha grande concentracién de acti-
vidades industriais e de servicios. As tres dreas representan arredor do 38% do total de
habitantes da eurorrexién, alcanzan unha densidade media superior aos 200 hab/km? e
son certamente as zonas demograficamente mdis dindmicas, gafiando poboacién de
forma continuada desde 1980.

As tres grandes cidades da eurorrexién forman parte dun eixo cunha forte compo-
fiente urbana, do cal forman parte tamén as cidades de:

¢ Santiago de Compostela: capital administrativa da Comunidade Auténoma
Galega e nitidamente orientada ao sector servicios;
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°  Vilagarcia da Arousa: centro industrial e de servicios de gran crecemento na tlti-
ma década cun porto comercial ben posicionado. Nucleo urbano dunha 4rea
cunha intensa dindmica econémica;

Pontevedra: capital da provincia con profundos problemas de identidade secto-
rial;

e Viana do Castelo: centro urbano de dimensién media, cun porto comercial de
elevado potencial e tamén con problemas de identidade sectorial;

* Braga: importante centro urbano, en termos de dimensidn, de dindmica empre-
sarial e de funcionalidade territorial;

e Guimaries: ntcleo urbano de reducido tamafio (cando se compara coas restantes
do eixe litoral), localizado nunha sub-rexién fortemente industrializada cunha
vocacién exportadora extremamente enraizada no seu tecido empresarial.

As cidades de Lugo e Ourense (capitais de provincia cunha forte dindmica de atrac-
cién demografica das dreas rurais que as circundan), semellan configurarse como centros
de atraccién-difusién industrial e de servicios no interior de Galicia, xunto con Monforte
de Lemos. O incremento da accesibilidade debe permitirlles erixirse en ndcleos verte-
bradores dos territorios emerxentes daquelas dreas.

No interior portugués, o eixe territorial imaxinario formado polas cidades de Chaves,
Vila Real e Peso da Regua pode configurar un espacio fortemente interrelacionado coa
Galicia Sur-interior, concretemente coa comarca de Monterrei e o seu nticleo urbano,
Verin. Doutro lado, a cidade de Braganga ten xeograficamente unha posicién excéntrica
en termos rexionals, feito que, historicamente, ten suposto graves problemas de accesi-
bilidade e dificultades de vertebracién territorial.

En sintese, o sistema de cidades da eurorexién Galicia-Norte de Portugal estructdra-
se, seguindo un modelo axial, a través de dous eixes en sentido vertical: un eixe litoral
consolidado, constituido por centros de dimensién relevante, e un eixe interior, progre-
sivamente miis reforzado, formado por nucleos de dimensién pequena e media.
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FIG. 3 EIX0S DOS SISTEMAS DE CIDADES DA EURORREXION

Coruna-Ferrol

Santiago

Villagarcia Monforte

QOurense

Vigo-onteved ra

Viana do Castelo

- Guimaraes
Vila Real

Pesso da Regoa

Fonte: Elaboracién propia
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FIG. 4 CARACTERISTICAS POBOACIONAIS DA EURORREXION

DENSIDADE DE POBOACION
93 hab./km?

@)

2.742.000
[7% Espafia]
[43,6% Eurorexién]

o

w 30,2 %

=]

18,3 %

-3.545.000 .
[35,6% Portugal]
[56,4% Eurorexién]

° DENSIDADE DE POBOACI()N
166 hab./km?

Fonte: Elaboracién propia con datos do INE e IGE (1988)
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0S RESULTADOS DO PLAN ESTRATEXICO DE 1994

Entre 1993 e 1995, os profesores Antonio Figueiredo e Anxel Vifia coordinaron un
Estudio Estratéxico das Cidades do Eixo Atldntico, onde se facia unha andlise e diag-
néstico sobre diferentes aspectos do conxunto das cidades, e onde finalmente se propo-
fifan varias actuaciéns referidas ds infraestructuras, que convén comentar como punto de
partida e elemento bdsico de antecedentes do actual informe.

No que se referfa aos portos e dada a diversidade de criterios na informacién estatfs-
tica entre Galicia e Portugal, alf se apuntaba a necesidade de elaborar un conxunto de
datos con criterios homoxéneos para apreciar con rigor a competitividade de cada porto,
o que deberfa contribuir a un mellor cofiecemento da sta incidencia econémica e social
en cada cidade e no conxunto da eurorrexién.

Como primeiras recomendaciéns neste apartado propoﬁl’ase:

* A mellorfa da eficiencia e competitividade de tédolos portos do sistema median-
te un compromiso das administraciéns e axentes econdmicos vinculados 4s acti-
vidades portuarias.

* A coordinacién dos portos dentro do Eixo Addntico creando un Comité
Coordinador.

*  Os obxectivos de gafiar “hinterland” e “foreland”, mediante a sta promocién
interna e externa, combinada cunha mellora das comunicaciéns terrestres de
acceso aos portos.
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» A promocién de acciéns concretas de desenvolvemento con proxectos presenta-
dos 4 Unién Europea no marco do Eixo Atldntico.

o A mellora da fluidez das relaciéns dos portos coas cidades, estudiando as posibi-
lidades de reconversién urbanfstica e comercial das zonas portuarias e melloran-
do os accesos de conexién cos hinterland das cidades.

No que se refire aos aeroportos, constatdbanse igualmente diferencias estatisticas
entre Galicia e Portugal, pero ainda asf semellaba claro o seu limitado papel como vehi-
culo de importacién ou exportacién de mercadorias, maiormente comparado co trans-
porte rodoviario e marftimo, as{ como tamén a inexistencia de efectos inductores rele-
vantes en materia de servicios avanzados asociados a esas infraestructuras. Despois dunha
breve andlise da situacién e das vantaxes do acroporto S Carneiro, propofiase un papel

mdis activo no transporte intercontinental para este aeroporto.

No apartado das comunicacién ferroviarias, o estudio analiza ben polo middo as
caracteristicas actuais dos trinsitos de viaxeiros e mercadorfas, concluindo unha situacién
xa non de marxinalidade, senén mesmamente préxima ao terceiro mundo, con veloci-
dades de 40-50 km/h na drea portuguesa e de pouco miis de 60 km/h na parte galega,
cunha participacién irrelevante no conxunto do transporte de mercadorfas.

Na perspectiva da conexién entre as cidades do Eixo, para este estudio a lifia do
Minho e a ligazén ferroviaria Tui-Vigo-Santiago-Corufia, constitufan a espifia dorsal do
sistema, que, ademnais de conectar as zonas con maior potencial demogrifico, establece-
rfan unha conexién directa entre os principais portos maritimos da eurorrexién. Tendo
en conta a inexistente compatibilidade e coordinacién dos plans ferroviarios das ddas

administraciéns, o estudio propoififa:
e Un importante incremento da calidade dos servicios de transporte ferroviario

o Unha reduccién das diferencias nas caracteristicas técnicas e funcionais entre as
diias redes ferroviarias, esencialmente nas lifias que constitiien a rede fundamen-
tal do Eixo.

o A modernizacién do eixo Coruna-Porto-Aveiro e velocidades competitivas con

outros medios de transporte.

»  Prazos e prioridades de investimentos concordantes.

N
N
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Finalmente e no que respecta 4s infraestructuras rodoviarias, a andlise das carencias e
necesidades era mol extensa, diferenciando por unha parte a articulacién interna, e pola
outra parte, as conexiéns internacionais. En conxunto, o diagnéstico establecfa tres
grandes grupos de prioridades en funcién dos criterios antes citados:

e A 12 prioridade atendfa aos grandes eixos de articulacién intermetropolitana e 4s
conexidns internacionais. En concreto, propofiendo no lado galego, completar a
autoestrada A-9 ata Ferrol polo norte ¢ ata Porrifio polo sur, asi como as trans-
versais Corufia-Benavente e Vigo-Benavente. E no lado portugués, completar a
autoestrada IP-1 de Braga a Valenca, a A-4 Matosinhos- Amarante, a IP-4 Vila
Real-Braganga, a [P-3 Regua-Lamego, a IC-1 ata Viana do Castelo e Aeroporto-
Ermesinde.

e A 22 prioridade atendfa a pechar a malla entre o principal sistema de autoestra-
das e o conxunto das cidades do Eixo, aproximando as cidades do interior ao
corredor litoral metropolitano, coas propostas de unién en Galicia, de Lugo con
Ourense, de Lugo con Asturias, de Lugo con Santiago e de Ourense con
Santiago, ¢ no lado portugués, de Regua con Chaves ¢ Vern (autoestrada Vigo-
Benavente), de Viana do Castelo con Valenga, completar o cuadrildtero Braga-
Guimaraes-Famalicao-Barcelos e destas con Vila do Conde.

Tamén se apuntaba unha terceira fase para acabar de concluir a malla de conexidns
inernas, que deberfa atender 4 mellora da eficiencia do sistema anterior ligando as cida-
des do Eixo con outras vilas interiores.

Se observamos este conxunto de andlises ¢ propostas realizadas como dixemos basi-
camente cos datos de 1991, desde a perspectiva do actual ano 2000 e con datos mdis
recentes, sen deixar de presentar o seu lado positivo, coa realizacién e posta en funcio-
namento dalgunhas das infraestructuras mdis importantes para o desenvolvemento das
cidades do Eixo e da eurorrexién globalmente, as conclusiéns de conxunto expresan
igualmente unha grave lentitude na execucién dos principais proxectos, que mantefien a
dfa de hoxe a mesma necesidade e inexistencia que hai seis anos, incrementando o retra-
so e as consecuencias negativas da perifericidade da eurorrexidn con respecto aos princi-
pais mercados da peninsula e de Europa.

Esto significa que a pesar da forte dindmica de remodelacién e interrelacién socioe-
condmica das cidades da eurorrexidn nestes tiltimos anos, eliminando de feito os restos
de fronteira histérica e cultural que persistian, non se rexistrou unha reconfiguracién
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paralela do territorio fisico que potenciase e consolidase esa dindmica, concretamente

mellorando as comunicaciéns entre os pobos.

Asf, destacando a realizacién das autovias do Noroeste e das Rias Baixas, de conexién
coa peninsula, ¢ da conclusién da IP-1 ata Valenga, conectando por autoestrada Corufia
con Porto e Lisboa, debemos destacar que a unién transcantabrica con Europa sigue sen
proxecto, as uniéns internas estdn sen decidir e as melloras ferroviarias estdn en debate,
o que significa recuperar practicamente toda a andlise de necesidades de 1994, actuali-
zala coas modificaciéns estratéxicas e de desenvolvemento que se produciron nestes seis
anos, e coas l6xicas modificaciéns derivadas dos cambios na estratexia de desenvolve-
mento das cidades, case volver a propofier as mesmas prioridades que daquela, acen-
tuando a urxencia da sua realizacién.

SEGUNDA PARTE:

AS NOVAS CLAVES NA ESTRATEXIA DE
DESENVOLVEMENTO DAS CIDADES DO
EIXO ATLANTICO
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AS RELACIONS CO COTORNO EXTERIOR:
VERTEBRACION EXTERNA

AS RELACOENS COM A ENVOLVENTE EXTERNA:
ARMONIZACAO EXTERNA

Analizando a situcacién socioeconémica da eurorrexién dentro do contexto mundial,
e desde logo especialmente no contexto europeo, de novo encontramos notables dife-
rencias entre Galicia e o Norte de Portugal no que respecta 4s relaciéns comerciais co
exterior. Mentres que o sector industrial do norte portugués presenta unha marcada
orientacién exportadora, expresada claramente no dato de que concentra 0 43% da tota-
lidade das exportaciéns de Portugal, no caso de Galicia a situacién € case a contraria.

Unha enquisa da Consellerfa de Econom{a da Xunta de Galicia en 1998 mostra que
case a metade das empresas galegas orientan toda a sta produccidn ao mercado interno,
e que a facturacién media destinada ao estranxeiro sé acada o 7.2% das vendas das
empresas mdis exportadoras, que, por outra parte, non aparecen regularmente estructu-
radas, pois arredor dun 10% delas exportan mdis do 70% da produccién total destina-
da ao estranxeiro, e un 85% dedica menos do 41% da sda facturacién total 4 exporta-
cién.

As ramas de actividade (cadro IV) expresan nidiamente esa diferencia, pero indican
a0 mesmo tempo unha importante caracteristica que cémpre destacar: a elevada com-
plementariedade na especializacién productiva entre as ddas dreas da eurorrexidn, e o seu
Impacto consecuente no comercio exterior, ou o que ¢ 0 mesmo, a existencia de sélidas
posiciéns comerciais de cada drea cara ¢ exterior nos productos en que estdn especializa-
das, onde observamos valores positivos e favorables tanto nas taxas de cobertura, coma
nos indices da balanza comercial (cadro VIII).
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CADRO VIII:  COMERCIO INTRACOMUNITARIO POR GRUPOS DE PRODUC-
TOS EN 1996

GRUPO PRODUCTOS

| Productos animais
il Productos vexetais
il Graxas e aceites
IV Alimentacion

V Minerais

VI Quimica

VIl Cortizo e Plastico
Vil Goiro & Peleteria
IX Madeira

X Pasas Celuloides
X Téxtil

Xli Calzado

X Rocas e Qeqienfgp o

XIV Alfaias 7
XV Manufact. metahcas
XVI Maquinaria

XVIl Mater. Transporte
XVIll ArtigosPrecision

XIXArmas
XX D|versos R

XXI Obxectos al"[lS'(ICOS B
Non clasificados

“REG.NORTE ~ GALIC  IB=(CM)(XsM) = TC=XM
X M X M Gal. RgNor Gal. Rg.Nor
gs g 573 778 05 02 074 031
0 22t 45 12 -0f 091 028 005
4 158 5 023 080 160 02
s30 122 197 199 001 046 0997 270
T i 057
g a0 114 147 013 0% 07
s 52 81 02 030

29 204 20 14ﬁ 018 077

42 116125 1% 004

86 125 120 0% -

a1 1253 212 252 .,,
1

| o438 571 266
B4 1089
190 j?.l

FONTE: IGE, Estatistica de comercio exterior.1994

Esta situaciéon aparece moi clara na produccién téxtil, no calzado € na industria da
alimentacién para o Norte de Portugal, ¢ nas rochas ornamentais e no material de trans-
porte para Galicia, mantendo unha moi leve concorrencia nos casos da alimentacién e

da madeira, que non po

den considerarse relevantes por canto permitirfan unha doada
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especializacién ¢ i
p .cmhzaa(.)n complementaria, e son por outra parte ramas de actividade altamente
sensibles ao impacto reorientador das politicas econémicas.

Por pafses eu1'0p.eos de destino e orixe do comercio exterior, a complementariedade
volve ser o trazo mdis caracteristico das ddas 4reas territoriais integrantes da eurorrexién
téndo en conta que Alemafa concentra o 24% das importaciéns e o 28% das export )
ciéns do Norte de Portugal, e Francia concentra 4 sta vez o 54% das importacic')lr)ls eac;
37% das. exportaciéns de Galicia, o que limita de forma notable,a competencia interna
nas relaciéns comerciais coa Unién Europea, onde se concentra méis do 82% do comer-

Cl X{ert rd I rrCXl,n, <, l 5 i ntaxe n or espe 8123-
O exterio a curo O pO a contra, acentua as vantaxes du a

alor es Cl
cion (Cadr() IX).

CADRO IX: COMERCIO INTRACOMUNITARIO EXPORTACIONS POR PAIS
DE DESTINO E IMPORTACIONS POR PAIS DE ORIXE, 1996

M REXION NORTE X GALICIA

Alemafia 1338 2 1980

Austria . B9 107,17

Bélxica e Lux. 2953 210

Dinamarca 63,4 246

Espafia 15348

Finlandia | 298

Francia

Grecia 1:’; =
irlanda 19,4

talia 863,9

Paises Baixos 75,7

Portugal -

Reino Unido ‘368 291
Suecia 59,5
TOTAL CEE 56537 3059,9 33579

FONTE: IGE. Estatistica de comercio exterior,1996. Galicia
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A

. . d . M /l’lS aincla que no p n U[ h h lt’ld’! CONCo '/1 l s o , . ,
s comercials ¢ tre a X1 3 nna m
10. m s entr s duas rexlo n supone @

visién dos intercamb ¢ n
: confirman estas hipéteses ¢ agre-

para este informe unhas rel
gan novos datos interpretat

i j Norte principalmente a Alemaia e ltalia, e Galicia a Francia
aciéns de comerclo exterior,

- os 4 dindmica interna da eurorrexion. . . )
s & dinfmit As necesidades de infraestructuras para completar a vertebracién externa da eurorre-

| ializacién da Rexién Norte na rama xién dentro do marco das relaciéns comerciais externas deben partir de tres premisas pre-
ara especializacio

c
No cadro X vemos, por unha parte, a
1 icl 5 os que a
téxtil, que supdn case 0 38% do seu comerclto con Galicia, e a carén observam q ;
) i igni 3 su 1 omercio de
roduccién agricola, gandeira ¢ a pesca significan 4 sta vez un tercio do < .
p ilantes no resto dos intercambios

Galicia coa Rexién Norte, con porcentaxes moi semella Lo
outro, dando un saldo positivo en conxunto para .

vias que derivan dos datos recollidos no xa citado Plan Estratéxico de 1994, confirma-
dos en grandes lifias nos estudios de diagnéstico do Plan Estratéxico de
Desenvolvemento para Galicia e mais no Plan de Desenvolvemento Rexional portugués:

tanto nun sentido coma no

INTERCAMBIOS COMERCIAIS REXION NORTE DE PORTUGAL-
GALICIA, 1996-1997

a) Unha parte moi importante do comercio exterior da eurorrexién lévase a cabo por
via marftima, a través das stias tres principais instalaciéns portuarias, en Coruna,

CADRO X

Vigo e Leixoes-Porto.

b) Outra parte significativa do comercio exterior circula por estradas, fundamental-

mente do lado portugués.

Reg.Nor. Im - Gal. Exp Reg.Nor. Exp - Gal. Imp
199 T 1996 1997

¢) O ferrocarril ten unha cota de mercado moi reducida no conxunto da eurorrexién,

. 146,6 . .
Prod.agric.gandepesca e ~—~—3;£'7“ cunha estimacién que a penas acada o 4% do total.
Prod.industria alimentaria -
o N 30,8;; En consecuencia, cémpre unha breve andlise do papel dos portos para interpretar

Minerais e mananufact. . ; ; X .
T correctamente as medidas mdis axeitadas para a sda eficiente utilizacién, e, coincidindo

co seu enfoque e validez actual, convén recordar aquf as conclusiéns do Plan Estratéxico

1994:

1. “Os portos do sistema Eixo Atldntico tefien unha importante contribucién para

L

-

=~

o desenvolvemento socioeconémico das stias poboaciéns e cidades. Dado que un

dos elementos decisivos do Eixo Atldntico é a importancia das cidades que se

Material de transporte

. encontran sobre a fachada maritima ou préximas a ela, o sistema portuario ¢
Outras mercadorias P P

TOAL ,

unha das sdas mdis relevantes infraestructuras. Este sistema tivo no pasado e,

cunha planificacién adecuada poderd ter no futuro, un cardcter estructurante do

FONTE: IGE,INE/DRN - Sistema INTRASTAT eixo e unha contribucién ainda mdis decisiva no desenvolvemento socioecond-

‘oo = i rior da . , . .
Como resumo podemos expofier tres caracteristicas bdsicas do comercio exte mico da drea de influencia.

eurorrexion: . o
2. Os elementos dos portos que mdis poden contribuir para o desenvolvemento son:

moito mdis acentuada e asentada na Rexién

o Unha notable vocacién exportadora, o incremento do trafego comercial, unha atraccién para nova localizacién de

Norte

industrias, a creacién de actividades econdmicas e emprego en sectores terciarios

vinculados ao trafego maritimo, e mais a creacién de actividades e emprego no

.,

. . )
i ializacid tariedade nas producciéns expo

o Unha importante especializacion e complemen p topio porto

tadas polas duas rexiéns
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a existencia de elementos de comple-
que respecta 4 oferta de infraes-
te que t6dolos portos do siste-
gos no futuro. Como alter-

3. As primeiras andlises mostran claramente

mentariedade entre os porros do sistema no
o trafego comercial. Tamén € eviden
ivos entre si para a captacién de trafe

e ¢ favorable para todos os portos debe destacarse a necesi-
enciais e unha forte

tructuras € a
ma son competit
nativa mdis razoabl
dade de establecer reg
potenciacién, coordinada e conxunta,

ras claras para os elementos concorr
de todos os elementos complementarios

do sistema.

mente €ses elementos complementarios pOdC

4. Para potenciar ¢ promover conxunta
stencia dun organismo de coordinacién

resultar interesante e importante 2 exi
dentro do Eixo Atldnrico. Neste sentido, é
nado Comité Coordinador de Portos do

(CCPMNO), formado por portos de tres paise

moi valiosa a experiencia do denomi-
Mediterraneo Norte-Occidental
s: Tralia, Francia e Espafia.

nto do sistema por-

1 o desenvolvemento futuro do conxu
o tipo da creaciéon

propofier obxectivos irrealizables d
petencia dos grandes sistemas portuarios €Uuropeos.
nvolvementismo de periodos anteriores, producen
e a longo prazo son mdis negativos que positi—
istas son os realizables a curto prazo € qu¢
o desenvolvemento socioeconémico dos

5. Como alternativa par
tuario, non semella l6xico
de superportos e coa com
Estas propostas, froito do dese
frustraciéns ao seren irrealizables
vos para o sistema. Os obxectivos real
poden contribuir progresivamente para
portos ¢ dos seus hinterlands.” (op. cit. pax. 147-148).

no estudio referido, relativos ao diagnéstico e algunhas medi-
da vixentes. Esto porque a localizacién do sistema de por-
de Europa, permite a este espacio ter unha localizacién
e e Oeste e Norte e Sur, especialmente no transito
ental e a América do Sur con Furopa e o

Os puntos enunciados
das de politica, contintian ain
tos do Fixo, na fachada Atldntica
central nos corredores marftimos Lest
que comecta a Africa Austral e Occid
Mediterrineo ao Atldntico Norte.

o sistema seguen a ser excelentes,
portante esforzo na mello-
gréfica, nin as condiciéns

Paralelamente, as condiciéns paturais dos portos d
e nestes ultimos anos constatamos un im
uarias. Con todo, nin a posicién xeo

ron que o sistema de portos do Eixo Atlantico adiantase o seu
o comercio mar{timo internacional, achegando unha con-
lizacién da economia da eurorrexion.

a0 mesmo tempo qu
ra das instalacidns port
naturais e técnicas consegul
posicionamento no contexto di
tribucién relevante para a internaciona
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S a stema portu oS
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CADRO XI: Transporte Maritimo de Mercadorias en 1996

_ Mercadorias Descarregadas Mercadorias Carregadas

Porios ,
: {Milhares toneladas) {(Milhares toneladas)
PogTUGAL 40571 1 15301
Regido Norte 9968 ]
Douro ¢ LeixGes 9668 I oo
Viana do Castelo 300 -
72
ZSFANHA 182940 86077
Aa iza ] 16623 5319
Coruna 7729 2814 -
Ferrol-San Cibran 6195 g5
Marin-Ria de Pontevedra 708 ::5
' 3
Vigo 1470 1059
Vilagarcia - 521
Euro-Regido ' 26591 83;

Fonte: www.galicia-nortept.org

Con esta visié
si i i

one én, tc;ndo en conta os cambios ocorridos na estructuracién productiva da

xién € na configuracién d i i

o comercio exterior nos ulti i
1mos cinco ano fin d
establecer as melloras i i o
necesarias para a maior eficaci i 16
acia das instalaciéns portuari

; u

concluir pola nosa parte e en resumo: ’ s podemos

C L F i l (3 . ] . <2 ]
I: - €O [ I g ninacion ¢ f
e SR 3 7 f 7
7
curorrexion, PIOCU] a ldO unha eSPeC allZaClOn nos trafegos de mer CadOI ias e tamen
nos deSUIlOS [ uaimente, € se Ca(l a €N maior Illedlda a dlSU l)llCl()]l (]()S VES-
> g > > 5
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tuaciéns para gafiar atraccion de as ¢
vantaxes Comparativas respecto aos de‘mals sis-
o mellorar internamente a capaclda.de .(fi‘e
i6n, pero en paralelo e de modo s}gm 1.—
xterna, por estrada e ferrocarrﬂ,/ evi-
struindo accesos directos € cOmo-

p mercado /HS O
7 i
CUI 1priria tamen acentuar as ac

interior da pem’nsula, presentando .
temas portuarios. Para eso é necesarl
e os serviclos dos portos da eurorrex
Hlorar tamén a sta accesibilidade ¢
ito conxestionado das cidades e con

carga
cativo, me
tando o trdns
dos 4s terminais de carga.

i {st1 ndeir
¢ as articulaciéns intermodais € centros loxisticos a fi

s do mercado, adaptarse as no
ividade do sistema de portos para ©

e Cumprirfa desenvolve

st _
d d de vas caracteristicas d€ con
anda
a0 encontro das cm

nacionais.

por terra, é preciso recordar a inexistencia
cceso directo da eurorrexion aos mercad.os
4brica, que supédn xeograﬁcameme a dis-

ar cara 4 centro dC Europa.

Polo que respecta 4 vertebracién exterior
1 as
dunha via de alta capacldade que permita o

3 uindo a costa cant
europeos polo norte, esto &, seg

iri tinu
tancia mais curta para chegar aos Pirineos ¢ con

do estudio estratéxico de 1994,
s tultimos anos, que mellora-
ndo de modo considera-
¢ e posta en funciona-

como xa foi comentado na andlise
ortantes cambios habidos nos dou
so rodoviario 4 eurorrexidn, achega
1 a0s mercados europeos. O remat
das Rias Baixas desfixeron o factor
i6n, cara 6 interior da peninsula

remate e dispoﬁibilidade da autoestrada Lisboa-
s da franxa

No lado positivo,
debemos destacar os imp
ron substantivamente o acce
ble a sta actividade productiv
mento das autovias do Noroeste €
sibilidade e perifericidade da eurorrexl
Francia e Europa. Esto, unido ao anterior

Porto-Valenca, que liga asi e com!pleta aco i o o et e
tlantica, supén sen diibida un feito de singular relevancia p
atldntica,

principal de inacce-
e a0s enlaces cara

municacién do sistema de cidade
urorre-

xién na sta proxecci(')n exterior.

¢ i i iente. Os
ctebracién do lado portugues continda a ser mot deficie

sversais, IP-5 e IP-7, xa en funciona
nha notable influencia no desenvo
graves carencias no seu trazado e ¢
cién, fundamentalmente no que I 1 e
nadas Diagonais Estructurantes, C(?n c,ar?s 1mp.

rial dado que ten como obxectivo dltimo articu-
NUT 1I Norte, majoritariamente en construc-

ceso de materializacion.

Sen embargo, a ve
denominados Eixos Tran
ticas diferenciadas: o 1P-5, cur
guesa da eurorrexién, evide:ncxa
de, estando moi pr(’)ximo 4 satura .
cién por trénsito pesado. As d‘ef10m1 .
ciéns en termos de estructuracion territo
lar o Litoral co Interior do pals, estdn na
cién ou ainda nunha fase anterior do seu pro

mento, presentan caracterfs-
Jvemento da parte portu-
ondiciéns de segurida-
especta 4 stia utiliza-
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O IP-4 é a tnica destas vias de cardcter transversal que ten a maior parte do seu tra-
zado concluido, a pesar de que as stias caracterfsticas técnicas evidencian multiplas defi-
ciencias. Neste Intinerario Principal falta ainda un importante tramo por concluir,
Braganga-Fronteira de Quintanilha (fronteira situada no leste da cidade), o que permiti-
rd, unha vez concluido, mellorar significativamente a vertebracién exterior rexional. A
conexién desta via coa do lado espafiol semella estar garantida, dado que o Goberno de
Castela-Leén asumiu o compromiso politico de construfr unha autovia que permita ligar
a fronteira de Quintanilha coa autovfa das Rias Baixas sobre o 2004.

As Diagonais Estructurantes cun papel relevante na articulacién Litoral-Interior, son
a Diagonal do Douro constituida parcialmente polo IP-3 no seu tramo Vila Real-Vila
Verde da Raia, pasando por Chaves, e a Diagonal do Vale do Ave constituida polo 1C-5
{Pévoa de Varzim- Miranda do Douro), e mais polo 1C-25 (Circular Rexional Exterior
do Porto-IP3, para posteriormente continuar ata Chaves e a fronteira con Galicia), pero
ainda nin sequera comezaron a ser construidas. En materia de vertebracién externa, das
Diagonais ainda sen construir a mdis importante &, sen dubida, o IP-3, que nun futuro
permitird unha conexién rdpida desde a Area Metropolitana do Porto e desde o cuadrild-
tero de desenvolvemento Braga-Guimaries-Famalicio-Barcelos, coa fronteira de Vila
Verde da Raia, para posteriormente conectar coa autovia das Rias Baixas 4 altura de Verin.

E ainda con respecto 4 vertebracién exterior da eurorrexién, convén referir que a cons-
truccién dun pequeno tramo do Eixo Territorial IP-2, pode permitirmos obter impor-
tantes economfas de tempo en materia de transporte, tendo en conta que o fururo tramo
do IP-2, Braganca-Fronteira do Portelo, que liga polo norte a Braganga e o sistema IP-
4/IP-2 coa fronteira espafiola, permitirfa conectar o sistema de infraestructuras interno
coa autovia das Rias Baixas na zona de Puebla de Sanabria, facilitando 2 conexidn exter-
na. Neste caso, do lado espafiol existe xa un anteproxecto para construfr unha infraes-
tructura rodoviaria de alta capacidade desde Puebla de Sanabria 4 citada fronteira.

En calquera caso, este sistema de infraestructuras de vertebracién externa debe ser
completado cunha adecuada vertebracién interna. Enténdese que existe a necesidade de
articular as grandes infraestruturas de cardcter estructurante, nacionais ou internacionais,
coas redes rodoviarias rexionais e locais a fin de lograr obxectivos de integracién territo-
rial, xerando os indispensévois efectos difusores do crecemento sobre a totalidade do espa-
clo e permitindo a igualdade no acceso ao sistema de transportes para todos os cidaddns.

A vertebracidén exterior por ferrocarril a penas presenta debate en canto 4s stias nece-
sidades e obxectivos, pero si cuantiosas dibidas, enfoques, presiéns politicas e intereses
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econdmicos en canto ao seu trazado € conﬁguracién xeogra’ﬁcooéconémica definitiva,
sobre todo se temos en conta que as prcvisiéns da Rede Ferroviaria Portuguesa non con-
ternplan a velocidade alta mdis ali da cidade de Porto, nin moito menos a conexidn coa
rede galega de RENFE, e que por outra banda o Ministerio de Fornento tampouco ten

claro o tipo de conexién nin de velocidade que se construirfa como nova infraestructura

ferroviaria entre Madrid e Galicia.

Do lado portugués, 4 saida natural alternativa a unha infracstructura de conexién por
Galicia poderia ser a lifia da Beira Alta, sempre que exista vontade politica de potenciar as

conexiéns con Espafia € 0 1esto de Buropa a través do eixo transversal que remata na fron-

teira de Vilar Formoso.

Ninguén pon en dibida hoxe a imperiosa necesidade dunha significativa mellora da
comunicacién ferroviaria entre a eurorrexion e o interior da peninsula e Europa, que debe
supofier cambios na estructura viaria e no trazado, permitindo reducir drasticamente 0S
tempos de percorrido e a comodidade da viaxe, pero a0 mesmo tempo debe levar apare-
llada unha modificacién semellante no enfoque da sta xestién econémica, reorientando €

facendo competitivo 0 transporte de mercadorfas para trocar & actual infrautilizacién do

tren con €sa finalidade.

Ese cambio ha de afectar en paralelo 4 comunicacién interna entre 0 sistema de cida-
des da franxa atldntica, pois non serfa loxica nin eficiente unha mellora nos sistemas ferro-
viarios de Espafa e Portugal, con velocidades de 200 km/h ou mdis entre Lisboa e Porto,
ou entre Madrid e Vigo € Corufia, mantendo 08 problemas actuais de conexién en
Valenga-Tui, e a “extraordinaria’ velocidade de 40 km/h entre Porto ¢ Vigo, 2 mdis baixa

das xa baixas velocidades en Galicia e Norte de Portugal.

Non podemos, nin ¢é obxecto deste informe, entrar no debate dun trazado polo norte
ou polo sur, ou s¢ debe facerse cun tren de velocidade alta ou cun talgo de altas presta-
ciéns, o Gnico que cémpre destacar aqui é a necesidade de integrar 0 trazado ¢ as stas
caracteristicas, calquera que sexan finalmente, dentro da norma europea, para permitir o
acceso dos pasaxeiros e mercadorfas ds cidades e mercados do centro de Europa, sen cam-
bios de vias nin de locomotoras, complementado con esta infraestructura a vertebracién

comercial exterior da eurorrexién.

Finalmente, a vertebracién e o acceso €xterno por via aérea non presenta en aparien-
cia demasiados problemas, féra da xa conecida siuacion periférica, das perturbaciéns

metereoldxicas e da elevada concorrencia entre os aeroportos da eurorrexiéon, que €n rea-
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a a. 1) C VOS € podce bt otablemente a eficacia (icst
([ ({C t mpouco son pr

l G k.mas ca P n mlng ar nota 1
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A situacié
6n actual revel:

acroportos do sistem ela a supremacia do aeroporto S4 Carneiro sobre o
4z : s

PO e weroportuario do EA, dado que o nimero de pasaxei estanes

rvicios € su i asaxelros que utili-

perior mesmo ao correspondente da agregacién do Que util

$ que usan os

tres aeroportos gal

ale ;

1gregadqf o gd gos, ¢ as sdas toneladas de carga transportada ca i

3 as ta 3 .
mén dos tres aeroportos localizados en Galicia s quintuplican as

CADROXIL:  EVOLUC {
: ION DOS TRANSIT:
RREXION 0S NOS AEROPORTOS DA EURO-
Aeronaves ; u ~
1004 1995" es - Pasaxeiros. ~
S4 Carneiro 13 644 1 ‘1996’ e 1995 19%
Labacolla o 12:2; 693356 1.831694 2.067.845
Peinador < : 969.323 1.130.925 1.298.27
4.881 5.061 298219
: : 364.230
Alvedro a3 2841 387.805 437.982

258.895 289589  361.337

Fonte: Anuario Estatistico Galicia- Norte de Portugal, 1996 (1958)

g -
nclue trafego internacional, te; 0O nterior ranto de co nias nacionals como estranxeiras.
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-
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emento de servicios avanzados 4s empresas e tecno-
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s Promove Importantes iniciativas de investimento con gran impacto econdmico e
territorial, na medida en que esixe a articulacién cos restantes medios de trans-
por

modal, e, por conseguinte, en puntos centrais da vertebracion territorial”. (op.
cit. pax. 149)

te, este feito converte a0s aeroportos en puntos privilexiados de intercambio

No mesmo estudio aféndase na necesidade de dar resposta a0 tefna da intermodali-

dade, que na situacion actual semella esencial e prioritario, debéndose avaliar céles resul-

tan as mellores combinaciéns posibles de acceso ao0s aeroportos, tendo en conta un efi-

ciente uso dos il’lVCStianl’.OS nas infraestructuras ca vertebracién dO conxunto dEl euro-

rrexion.

Desde esa perspectiva, cémpre unha mellora de todo o sistema aeroportuario a fin de
eliminar, ou polo menos reducir, os efectos negativos da metereoloxia e da sta situacién
periférica, considerando que ainda non xerou de modo relevante efectos inducidos en
icios avanzados nin para as principais cidades da franxa atldntica, nin para

materia de serv.
dindmicos do interior, 0 que supén enfocar esas melloras dentro dunha

os nucleos mdis
|6xica integradora, na procura de especializaciéns e evitando no posible a concorrencia-

lidade e, en certo modo, a ineficacia ou, despilfarro dos investimentos.
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FIG.
5 COMUNICACIONS EXTERIORES DA EURORREXION

Santiago ¢

g

f

@
Ourense

Fonte: Elaboracién propia
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AS RELACIONS INTERIORES: OS SUBESPACIOS ECONOMICOS
AS RELACOES INTERNAS: 0S SUB-ESPACOS ECONOMICOS

a) Claves xerais da nova estratexia de desenvolvemento

Non hai hoxe ningunha dibida de que a crise de mediados dos 70 non afectou por
igual a tédolos paises, nin a tédolos centros industriais, e moito menos se pode decir que
foi semellante o impacto dos procesos de reconversién que se levaron a cabo nos anos 80
en toda Europa. Asi, pois, a crise de principios dos 90 para algdns autores simplemente
significou un cambio de orientacién dos procesos de cambio estructural iniciados uns
poucos anos antes, ¢ foron xustamente as cidades medias, mdis flexibles as que mellor se
adaptaron a ese cambio.

En gran parte de Europa podemos ver cémo, despois do declive dos grandes centros
industriais dos anos 60, apareceron e semellan consolidarse novos espacios industriais e
cidades de servicios, que non seguen aquel modelo xerarquizado e que tenden a interre-
lacionarse e organizarse en redes, na procura dun mdis eficiente uso dos recursos, tanto
naturais coma humanos.

A crecente globalizacidén, a introduccidn e difusién por todo o sistema productivo de
innovacidns tecnoldxicas, especialmente as relacionadas coas novas tecnoloxias da infor-
macién, e o aumento da demanda de servicios, estdn na base da nova dindmica econé-
mica e urbana. Unhas poucas grandes cidades lideran os grandes procesos, pero a maior
flexibilidade das empresas, o desenvolvemento das redes de empresas, o cambio das stias
pautas de localizacién, e, nestes tltimos anos, as iniciativas dos sectores publicos locais e
rexionais, estdn a provocar unha nova dindmica dos sistemas de cidades, que os conver-
ten en cada vez menos xerarquizados e, en todo caso, policéntricos.
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As grandes cidades exercen unha forte atraccién para as empresas de servicios financeiros
¢ de servicios avanzados ds empresas, pero a desconcentracién da dotacién dos servicios publi-
cos cara ds cidades medias, estd modificando a localizacién deste tipo de empresas, e sobre

todo estd modificando respecto ds grandes urbes o concepto de “proximidade” polo de “faci-
lidades de acceso”.

Este proceso na eurorrexidn Galicia-Norte de Portugal semella inequivoco, e aparece reco-
fiecido explicitamente tanto no diagnéstico do PEDEGA coma do PDR portugués, desta-
cando a consolidacién de sistemas urbanos non xerarquizados, conectados pero non depen-
dentes do sistema urbano principal da franxa atldntica, e, sobre todo, marcando unha dind-

mica propia de desenvolvemento sé condicionada polos recursos e factores de produccién con
que poden contar ou atraer.

Esta nova estratexia semella estar consolidando unha dobre estructura do sistema urbano
na eurorrexién, integrada por un eixe principal e sélido de cidades cunha gran zona influen-
cia no seu cotorno, e configurando 4reas metropolitanas (A Corufia, Vigo e Porto, ¢ mais a
incipiente aglomeracién metropolitana no contexto territorial da cidade de Braga), ¢ outro
subsistema interior secundario, tendencialmente axial, integrado por nuicleos urbanos medios
¢ de influencia crecente, de aglomeracién ou vertebracién {(Lugo, Monforte, Ourense, Chaves

e Vila Real).

Con esto, o sistema xerdrquico anterior respecto ao eixe principal tende a suavizarse, a
medida que se consolidan os novos procesos, e, fundamentalmente, a medida que se conse-
guen as “facillidades de acceso” con mellores e adecuadas infraestructuras viarias e ferroviarias,

que a0 mesmo tempo significan a vertebracién interna da eurorrexién e a solidificacién das
redes de cidades:

1. En primeiro lugar, porque, como antes dixemos, as pautas de localizacién das activi-
dades industriais e de servicios son cada vez mdis difusas.

2. En segundo lugar, porque a dimensién ptima das plantas de produccidn, a intro-
duccién de innovaciéns, os apoios das instituciéns locais ¢ a reduccién dos custos de
transporte valorizan territorios e localizacidns que antes as empresas non considera-
ban atractivos.

3.

En terceiro lugar, porque os modelos de especializacién flexible e os sistemas locais de
empresas, se converten en formas relevantes de acumulacién, e, deste xeito, as cidades
medias adquiren un papel estratéxico nos procesos de reestructuracién productiva.
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b) As dreas metropolitanas

A pesar da sda aceptacion e difusidn, o concepto xeogrifico de “drea metropolitana”
semella ambivalente, e non tentaremos aqui afondar no complexo problema de delimi-
tar con exactitude e precisién o que debe entenderse, desde un punro de vista socioeco-
ndémico e xeogréfico, como “drea” ou “espacio metropolitano”, sobre todo tendo en conta
que existen notables controversias entre os especialistas sobre os “umbrais de metropoli-
tanizacién”, esto é, sobre os pardmetros que determinan de manera obxectiva cando exis-
te un auténtico espacio metropolitano (criterios demogréﬁcos, econémicos, socioculty-
rais, etc.).

Con todo, aparenta ser maioritaria a opinién de que unha 4rea metropolitana non
resulta constitufda por un simple continuo fisico-humano edificado, senén por un com-
plexo econémico-social que se estende por un territorio mdis ou menos homoxéneo e,
en todo caso, configurado artificialmente de modo progresivo con caracterfsticas especi-
ficas.

A maiorfa dos expertos considera que para determinar a existencia dunha 4rea metro-
politana non abondan os simples datos censais ou estatisticos que evidencien un deter-
minado ndmero de habitantes. Asf, a0 pé dos criterios demogrificos, cftanse outros
como: a densidade de poboacién, o indice de crecemento, a marxinalidade das activida-
des agricolas, os investimentos en infraestructuras, a diversificacién das actividades eco-
ndmicas, a mobilidade dos cidaddns, etc. E mesmo algdns autores propofien a necesida-
de de considerar igualmente os estilos de vida dos habitantes, a sda percepcién da reali-
dad urbana e a sta imaxe de cidade, esto ¢: a existencia dunha “mentalidade ou cultura
urbana”.

Xa que logo, poderfa afirmarse que o concepto propiamente demogréﬁco da drea
metropolitana foi superado por unha consideracién funcional, segundo a cal o espacio

Como resultado, diremos que para determinar se nun espacio concreto existe ou non
unha 4rea metropolitana cémpre verificar a formacidn e sobre todo a dindmica dun
dmbito de influencia que depende do ntcleo central para a prestacién de diversos servi-
cios (p. ex: ciclo hidrdulico, tratamento de refugallos, etc.).
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<) As relaciéns interiores na estratexia de desenvolvemento da eurorrexién

GALICIA

Os estudios de localizacién industrial realizados pola Xunta de Galicia en 1989 reve-
laban que en Galicia a localizacién industrial respondfa fundamentalmente aos factores
persoais do empresario (empresa autéctona, residencia do propletario), e ds vantaxes
derivadas das economias de localizacién e aglomeracién de determinadas zonas (tradi-
cién sectorial, tradicién industrial, proximidade 4 gran empresa transformadora, proxi-
midade a materias primas). Afnda que estes tltimos factores tifian tamén un peso impor-
tante no conxunto de Espafa, a sta incidencia resultaba moij superior en Galicia, como
expresién da singularidade dos seus factores productivos.

En contrapartida, os factores obxectivos do territorio ou do sistema econémico rexio-
nal (custos e cualificacién da man de obra, dotacién de infraestructuras, accesibilidade,
etc.), asf como aqueloutros ligados aos instrumentos publicos de promocién econémica
(incentivos financeiros e crediticios, subvenciéns 4 creacién de emprego), presentaban
unha incidencia moi moderada nas decisiéns de localizacidn das empresas. Con todo, o
peso das infraestructuras (accesibilidade a mercados e materias primas, dotacién do solo
industrial, etc.), resultaba ser nos dltimos anos significativamente superior 4 hora de

determinar esa localizacidn, probablemente a causa das carencias existentes en Galicia na
dotacién deses factores ata os anos noventa.

A nova enquisa realizada a finais de 1998 tentaba contrastar eses resultados, e ainda
que a maior parte das empresas constituidas con posterioridade a 1994 continuaban
manifestando que os factores persoais son o principal aspecto condicionante da localiza-
cién (entre un 24.7 % e un 30.8%, segundo consideren que son determinantes ou que
tefien unha forte incidencia), o incremento da influencia de certos factores respecto 4
situacién precedente e, sobre todo, a aparicién doutros novos, revelan os cambios que
rexistrou Galicia no seu modelo de localizacién, e en suma unha maior madurez, onde

os factores obxectivos do territorio e da economifa aparecen agora cunha moito mdis ele-
vada capacidade de atraccidn.

Entre eses novos factores de localizacién cémpre sublifiar:
¢ A existencia dunhas boas perspectivas no mercado local ou rexional, cunha inci-

dencia avaliada positivamente por parte do 43% das empresas (fronte a un 35%
na enquisa anterior).
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o A existencia dun cotorno ambiental e social agradable e de calidade, que chegou
4 incidir nun 11% das empresas, € a S€t determinante nun 4.2%.
o A existencia dunha imaxe rexional diferenciada (6.9% de incidencia e 4.2% de

determinacién).

o A existencia dunha boa oferta privada de servicios avanzados, de servicios finan-
ceiros e de centros publicos de investigacién (entre 0 3% e o 13% de incidencia

co 1% e o0 9% de determinacién).

e A existencia de man de obra cualificada (11% de incidencia e 7.6% de determi-

nacién).

o Gozar de subvencions ao investimento (12% e 5.6%), que na anterior enquisa a

penas recibiran avaliacién.

Os factores estratéxicos ligados 4dotacién de infraestructuras productivas aumenta sig-
nificativamente nestes dltimos anos, en especial no que se cefire 4s estradas, que son consi-
deradas con forte incidencia por un 25% das empresas, € determinantes por un 10%. No
outro canto, aparece 0 ferrocarril cunha consideracién do 3.5% e o 1.4%, respectivamen-

a mol negativa percepcién da sta eficacia por parte dos empresarios. Pola

te, O que expresa
stia parte, 08 portos maritimos semellan dispofier dunha capacidade de localizacién relati-

vamente elevada (7.6% de incidencia e 5% de determinacién), en consonancia coa situa-
cién atldntica de Galicia e o papel histérico dos portos no seu comercio exterior.

afraestructuras, semellarfa que o concepto de “proxi-
‘facilidades de acceso”, indicando con esto a madu-
compoiiente multifactorial e tendencialmente
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Outro elemento de relevancia para interpretar cor
faccién dos empresarios coa localizacién elixida, aparecen
considera acertada a eleccién, e mesmo das que manifestaro
sién inicial, un 52% (mdis da metade), trasladarfanse a outra provincia de Galicia, € un
35% irfa a Portugal ou a outras Zonas do resto de Espafa. E compre destacar aqui que un
nifestaron que a vecindade con Portugal supuxo un incenti-

certo ntmero de empresas ma
vo moi positivo 4 hora de elixir a sta localizacién (PEDEGA 2000-2006. Tomo 1. Andlise
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ue na actualidade o sistema axial de cidades non protagoniza

Asi, podemos afirmar q
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orientacién da cohesién social dentro da eurorrexién: os nuc
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PRIMEIRO GRUPO: AREAS 1 ¢ 2

Estas dudas 4reas econdmicas configuran unha dindmica singular en Galicia de verte-
bracién interior, tanto mdis destacable en canto que desenvolven un territorio afastado do
principal sistema urbano da eurorrexién, que tefien unha economfa fundamentada na uti-
lizacién dos seus recursos endéxenos, e que a sda taxa de terciariz

acién permite pensar
nunha razoable madurez do seu modelo.

A que denominamos drea 1, integra axialmente os municipios de Rdbade, Outeiro,
Lugo, O Corgo e Sarria, estendendo a sda influencia afnda que en menor medida ata
Vilalba e as Pontes polo norte, e a Monforte de Lemos polo sur, que inicia e continta coa
drea 2 ¢ os municipios de Nogueira, Coles, Ourense, Sober, Barbadas, A Merca e Celanova.

Estas dlias dreas presentan unhas caracteristicas e unha estructura con moitos puntos

comuns pero relativamente diferenciadas, constituindo en conxunto o sistema ou eixe inte-
rior de maior dindmica secundaria en Galicia.

En 1996 sumaban un total de 253.930 habitantes (0 9.3% da poboacién galega), man-
tendo unha tendencia media de densidade demogrifica positiva desde 1981. Observando
a sta evolucién ao longo deste século, destaca unha grdfica moi regular nas ddas 4reas, cun
salto demogrifico importante no censo de 1950, un relativo estancamento nos de 1960 e
1970 e un novo crecemento a partir de 1980. En total apreciamos que a drea 1 duplica a

stia poboacién no século, mentres que a drea 2 presenta un crecemento moito maior, case
0 146% respecto a 1900,

Obviamente, estas cifras corresponden 4 influencia dos fortes crecementos dos seus
nticleos centrais, Lugo e Ourense, pero son indicativas da dindmica interior citada, ainda
que no lado negativo provocou un progresivo despoboamento das 4reas rurais mdis inte-

riores € atrasadas, que expulsan habitantes novos atraidos polas maiores oportunidades de
emprego das cidades.

Os indicadores econémicos complementan a estructura destas dreas ¢ axudan a com-
prender a sia dindmica e estratexia productiva global, e asf vemos que a maior dindmica da

drea 2 (nucleo Ourense) se corresponde cunhas taxas de ocupacién moi diferentes 4s da
drea 1 (nicleo Lugo).

Nadrea2 o emprego agricola é do 5.1% en 1996, mostrando unha importante reduc-
cién con respecto a 1991, en que chegaba case a0 8% do total, encontrando unha evolu-
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cién semellante deste sector na drea 1, pasando do 15.3% ao 11.1% no mesmo periodo.
O emprego industrial, sen embargo, permanece constante na area 1 (do 13.8% ao 13.7%),
e redticese nunhas poucas décimas na drea 2 (do 17.7 a0 16.8%). Sumando o emprego
industrial e 0 xerado pola construccién, obtemos unhas porcentaxes de emprego no sector
secundario de algo mdis do 22% na drea 1, que perde 2 puntos respecto a 1991, e do 27%
na 4rea 2, perdendo case 4 puntos. En comrapartida, as ddas dreas incrementan notable-
mente o sector serviclos, alcanzando en 1996 un 66.7% e un 67.8% de ocupacion, res-

pectivamente.

Esta estructura productiva semella indicar a especializacién dos seus nucleos principais
na prestacién de servicios, tanto 4s stias dreas proximas de influencia como a0s municipios
situados nun radio maior, tendo en conta a sua posicic’m interior e o caracter rural do seu
cotorno, pero tamen poderiamos estar ante unha forte absorcién de poboacién, xusta-
mente dese entorno rural, que darfa lugar como resultado a un certo sobredimensiona-

mento dos servicios, 0 que en calquera caso non elimina a hipdtese da especializacién.

Para a andlise da actividade empresarial utilizaremos os datos da Consellerfa de
Economia (PEDEGA, Tomo I, 1998, cit), onde nos relativos 4 drea 1 aparece un Excedente
Bruto Empresarial madis ligado i explotacién dos seus recursos endéxenos, 0 que se Corres-
ponde cunha forte interrelacion entre 0 sector agricola ¢ a industria elaboradora de ali-
mentacién, mentres que €sa relacién semella moito miis reducida na drea 2, onde o sector

industrial aparece menos ligado aos recursos da zona.

Os resultados empresariais son notablemente clevados en dmbalas dtias 4reas, apare-
cendo 0s MAximos beneficios e a maior solvencia empresarial nos municipios da drea 1.
Unha distribuctén semellante mostran os datos cuantitativos do exedente bruto empresa-
rial, mot alto ou alto no conxunto da drea 1 (entre 100.000 ¢ 267.000 ptas./habitante), e
algo mdis irregular na drea 2 (moi alto en Ourense, alto en Monforte € medio-baixo nos
outros municipios). Entre as ddas sumarfan un mercado conxunto de potencial de gasto

préximo aos 50.000 milléns de ptas.

En resumo, podemos definir o eixe interior que conforman estas diias dreas econémi-
cas como un cotorno local dindmico, sustentado en parte na industria e no uso dos seus
recursos enddxenos, pero a0 mMesmo tempo diversificado e con tendencia a unha terciari-
zacién madura, acompaﬁado por resultados empresariais positivos, o que lle confire as
caracteristicas dunha zona con potencialidade de crecemento e de atraccién de capital 2
medio prazo, contando como infraestructuras de equipamento econémico con 7 pargues

empresariais.
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SEGUNDO GRUPO: AREAS 3 ¢ 4
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A andlise da actividade empresarial mostra un excedente bruto bastante ligado 4
explotacién dos recursos enddxenos, o que se corresponde cunha industria agropecuaria
de certa relevancia nos municipios préximos a Santiago. Pola sta parte, os resultados e a
solvencia empresarial son positivos en toda a drea, e a xeograffa dos datos cuantirativos
concentra neses mesmos municipios os maiores excedentes (entre 100.000 e 267.000
ptas./habitante), e os medios-baixos nos municipios costeiros. O seu mercado de poten-
cial de gasto aproximase aos 29.500 milléns de ptas.

En resumo, esta drea pode caracterizarse como un cotorno local tanto mdis dindmi-
co canto mdis préximo ao ntcleo central, pero con indubidables expectativas de crece-
mento, partindo dun nticleo situado dentro do eixe do sistema principal de cidades da
eurorrexién, que ademdis € a capital de Galicia e dispén dun patrimonio histérico excep-
cional, unindo unha zona costeira de singular potencial turistico a través dun corredor
rural cun desenvolvemento sustentado na interrelacién agropecuaria, e contando como

infraestructura de equipamento econémico cun parque empresarial en Tambre de
652.000 m? de superficie industrial.

Como consecuencia, o ntcleo central, Santiago, concentra unha importante dota-
cién de infraestructuras cun elevado {ndice de intermodalidade. A autoestrada A-9, que
a une con Corufa e Ferrol cara é norte e con Vigo e Porto cara 6 sur, rodea a cidade polo
leste con tres accesos, un deles con enlace ao aeroporto internacional e outro 4 estacién
de ferrocarril pola que discorren as lifias Vigo-Corufia e Ourense-Corufia. Con todo, a
comunicacién occidental con Noia e Muros, os extremos desta drea econdémica, segue
primeiro a C-543 e despois a C-550, ampliamente desbordadas de trénsito debido 4 con-
xuncién das interrelaciéns laborais e industriais ao longo deste corredor. E recordemos
que o mesmo se pode dicir da conexién sudoriental, con Lugo e Ourense, tal e como foi

exposto na andlise desas dreas, polo que debemos concluir unha inadecuada vertebracién
das comunicaciéns desta 4rea como conxunto.

Pola sua parte, a drea 4 constitde un caso bastante singular en Galicia, que une varias
dindmicas puntuais de crecemento interior, espontdneo nuns casos e con fortes apolos
institucionais noutros, cunha feble articulacién interna e interrelaciéns multixeogrdficas
que dificultan a definicién da sda estratexia global, ainda que permiten apuntar algtins
trazos das stas expectativas de futuro a medio prazo.

Integra os municpios de Pontevedra, Cotobade, Cerdedo, Forcarei, Lalin, Silleda,
Agolada, Antas, Monterroso ¢ Guntin, unindose en Lugo coa drea 1 e vertebrando asi a
conexién diagonal entre a costa e o interior.




80 Plan de infraestructuras do Fixo Atldntico

En 1996 sumaba 133.624 habitantes (cerca do 5% da poboacién total de Galicia),
cunha baixa densidade demogréfica, en torno aos 60 habitantes/km?, se exceptuamos o
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TERCEIRO GRUPO: AREAS 5 ¢ 6
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33.3% se lle agregamos a construccién como totalidade do sector secundario, e no outro
canto, unha taxa de terciarizacién media, con case o 54% de emprego nos servicios, o
que pode explicarse por non integrar un ntcleo central capital de provincia (onde se con-

centran habitualmente a maiorfa dos servicios), e pola influencia das zonas industriais do
Ferrol e San Cibrao.

En correspondencia co peso das actividades primarias, unha parte considerable do
excedente bruto empresarial aparece ligado aos recursos endéxenos, e agds o municipio
do O Vicedo, toda a 4rea mostra unha alta solvencia empresarial e beneficios positivos,
con varios puntos de mdximo en Ferrol e San Cibrao, que reunen as{ mesmo o maior
excedente bruto empresarial (superior a 267.000 ptas./habitante) e niveis altos (entre
100.000 e 267.000 ptas./hab) en practicamente tédolos demais municipios. O seu mer-

cado presenta un alto potencial de gasto con case 41.500 milléns de ptas., o que indica
unha elevada renda familiar dispofible.

En resumo, a drea 5 constittie un eixe costeiro dindmico, cunha economfa sustenta-
da en importantes complexos industriais (ainda que o de San Cibrao tefia unhas carac-
teristicas moi préximas ds dunha industria de enclave), pero a0 mesmo tempo na utili-
zacién dos seus recursos enddxenos, especialmente a pesca que conta coas poderosas flo-
tas e instalaciéns industriais complementarias de Burela, Viveiro e Foz, o que, unido ao
seu potencial turistico, a converte nun cotorno local de claro desenvolvemento enddéxe-
no, cunha boa vertebracién funcional e unha estratexia diversificada que tamén a define
como unha zona de atraccién de capital xa a curto e medio prazo, contando cunhas
infraestructuras de equipamento econdmico de 3 parques empresariais.

No reverso encontramos unha moi feble e insuficiente dotacién de infraestructuras
que acentda a stia perifericidade e limita a stia capacidade de crecemento. A comunica-
cién principal e case tnica € a estrada N-642 desde Ribadeo ata San Cibrao, que conti-
nua ata Ferrol xa como C-642, notablemente desbordada polo trdnsito local e cun tra-
zado mol inseguro en varios tramos. Esta situacién dificulta a sta vertebracién interna,
pero moito mdis a externa, que se encontra en Ferrol coa autoestrada sen rematar ata
Corufia, cun importante funil para acceder ao corredor principal do sistema de cidades
atldnticas e sobre todo ao aeroporto internacional de Santiago. Algo semellante sucede
na conexién coa capital da provincia, Lugo, realizada desde Foz a través da N-634 ¢ prac-
ticamente sen alternativa para os outros municipios mdis occidentais.

A unidn con Asturias e a costa cantdbrica discorre pola mesma N-634, pero coa
opcidn alternativa dun ferrocarril de via estreita que chega ata o Pafs Vasco e a fronteira
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francesa, moito mais usado como comunicacién de proximidades, afnda que necesitado
dunha importante modernizacién e de trazado inseguro, que impide unha velocidade

media razoable e sen a penas uso como transporte dC mercadorl’as.

Pola sua parte, a denominada drea 6 estd integrada polos municipios da Corufa,
Arteixo, Culleredo, Laracha, Carballo, Malpica, Cabana, Ponteceso, Coristanco, Laxe,
Vimianzo, Camarifias, Muxfa, Cee, Corcubién e Fisterra, enlazando cara 6 sur con

Muros e a drea 3.

En 1996 sumaba 392.547 habitantes (0 14.4% da poboacién total de Galicia), ainda
que a maior parte corresponde a0 seu nucleo central, A Corufia, que determina en 16xi-
ca, a dindmica demogrifica da 4rea. A sta evolucién desde principios de século mostra
un crecemento continuado, con especial incidencia nos censos de 1960 e 1981, e cun

saldo final do 183% na sda poboacién de dereito desde 1900 ata 1996.

Os indicadores econémicos mostran un cambio importante nestes ultimos anos nas
taxas de emprego agricola-pesqueiro e no sector da construccién, que se reducen de
forma considerable desde 1991, do 10.2% ao 7.6%, e do 14.2% ao 10.7%, respectiva-
mente, a carén dun forte aumento da terciarizacién que alcanza en 1996 o 60.7% da
ocupacién no sector servicios, fronte ao 55.5% en 1991, e mantendo o emprego indus-
trial nunha taxa préxima ao 21% no mesmo perfodo. Aqui aparece de forma evidente a
influencia da cidade da Corufia como nticleo industrial, pero sobre todo concentrando

a oferta de servicios.

Como 4rea rural-costeira ten unha actividade empresarial moi ligada 4 explotacién

dos seus recursos endéxenos, con varios municipios que presentan unha situacién de
miéximo beneficio e tamén mdxima solvencia empresarial, en Corufia, Arteixo, Carballo,
Camarifias, Muxia e Fisterra. Jgualmente mostra valores de excedente empresarial mol
altos e altos en mdis da metade dos municipios, € o seu mercado de gasto potencial ¢é con
gran diferencia o mdis clevado de tédalas 4reas, superando os 81.300 milléns de ptas., 0
que indica unha renda familiar media elevada, por canto 0 sesgo 4 alza da Corufia non

xustificarfa unha capacidade de gasto tan alta en xeral.

En resumo, esta drea aparece como un eixe costeiro cunha dindmica moi condicio-
nada polo seu nticleo central, A Corufa, que concentra as zonas industriais nos munici-
pios mdis préximos a ela, pero con potencialidade e recursos enddxenos que conforman
un cotorno difuso, con necesidade de definir unha estratexia autéctona, complementa-
ria e interdependente, pero non condicionada pola dindmica do nucleo, e con expecta-

o
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CUARTO GRUPO: AREA 7

Esta drea, xunto coa metropolitana de Vigo, configura unha dindmica de influencia
que se estende concentricamente a partir dun ntcleo central, con andlogo esquema de
interdependencia funcional, pero con obvias diferencias de tamafio ¢ estructura que se tra-

ducen en ritmos e formas especificas de crecemento.

A 4rea 7 integra 4 maiorfa dos municipios da rfa da Arousa, concretamente 4 llla da
Arousa, Vilanova, Caldas, Vilagarcia, Catoira, Rianxo, Boiro, Pobra do Caramifial e

Ribeira.

En 1996 sumaban 128.354 habitantes (0 4.7% da poboacién galega). A sia evolucién
expresa un crecermento continuado e importante, con especial intensidade a partir do
censo de 1981, mostrando un resultado final do 115% de incremento entre 1900 e 1996.

Os indicadores econémicos mostran unha estructura de actividades diversificada pero
moi estable, arredor do uso dos recursos agricolas e pesqueiros € da stia elaboracién indus-
trial, ainda que no caso de Vilagarcfa as manufacturas abranguen unha variedade maior
de ramas de actividade. Observamos asf unhas taxas moi altas de emprego no sector agri-
cola-pesqueiro, que, ademais e a diferencia de tédalas demais dreas econémicas, creceu
Jevemente desde 1991, pasando do 92.3% a0 23% en 1996, pero tamén con taxas altas
de ocupacién industrial que se mantén arredor do 23%, e un notable crecemento da ter-
ciarizacién que pasa do 39% ao 42.6% no emprego do sector servicios nese mesmo perf-
odo, en certa medida concentrado na cidade de Vilagarcia como nucleo central e difusor

da 4rea.

A andlise da actividade empresarial confirma esa estructura, mostrando un excedente
bruto moi ligado 4 explotacién dos recursos enddxenos, con maximo beneficio empresa-
rial en tres municipios (Vilagarcfa, Boiro € a Poboa), e toda a drea con beneficios positi-
vos. O mesmo sucede co excedente empresarial por habitante, que volve a ser moi alto nos
municipios citados (mdis de 267.000 pts/habitante), e alto en tédolos demdis (entre
100.000 e 267.000 ptas./hab.), cunha tendencia crecente desde 1993. O seu mercado de
gasto potencial alcanza os 24.600 milléns de pesetas, o que indica igualmente unha ele-
vada renda familiar dispofiible, comdn por outra parte 4 maiorfa dos municipios das Rias

Baixas.

Fn resumo, esta é unha drea préspera de moi notable e consolidada dindmica, funda-
mentada no uso dos seus recursos end6xenos, pero ao Mesmo empo cunha elevada e cre-

.
g
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c§nte diversidade industrial no seu ntcleo central, Vilagarcia, que se sitta asf com h
cidade media difusora e orientadora dun desenvolvemento estable e vertebrado coorflorz—1
mando 1.mhas caracterfsticas idéneas para a atraccién de capiral industrial e de ;ervici
en especial na actividade turfstica, contando con catro parques empresariais infi o
tructura de equipamento econémico. ! e

. A nada [éxica contrapartida a esta situacién é a sda feble e inadecuada dotacién de
mfr.aestructuras, que non favorece nin a interrelacién funcional, nin a aparicién de exter-
nahd.ades e economias de escala, que podfan esperarse da notable complementariedade
funcional dentro da 4rea. Por razéns que ignoramos, Vilagarcia quedou relativament
afastadft do trazado da A-9, 4 que debe acceder pola N-640, con graves problemasnde
sa.tur'aclén e trazado. Unha situacién semellante encontramos coa via ripida que unZ
R}lbelra con Catoira, importante conexién vertebradora, que, sen embargo remaCia

ai, faltando a léxica continuidade ata Vilagarcfa e mesmo ata a autoestragda) A-9, 4 e
chega por unha estrada provincial de trazado montafioso e dificil. A

, Sendo‘ o porto de Vilagarcia de interese xeral e tendo posibilidades de incrementa

stia capacidade a corto prazo, non dispén de accesos adecuados para o trdnsito esa(;oa
Xa nc.)rll Para m.ercadorl'as procedentes do interior de Galicia, senén mesmamer[:te do;
municipios vecifios. E contando cunha estacién de ferrocarril da lifia Vigo-Corud

potencx.al factor de vertebracién e comercio para toda a drea, a penas resul%a t'l'unda)
polas dl_ﬁcultades de acceso, precisando de forma urxente ux,iha via de circunl\llall;z?é;
para unir os municipios da banda norte da rfa coas stas instalaciéns portuarias e ferro-

viarias, e
s, dela mesma coa autoestrada A-9, completando asf a sda vertebracién interior e
exterior a0 mesmo tempo.




Plan de infraestructuras do Eixo Atldntico

88

QUINTO GRUPO: AREA 8

No que respecta 4 drea 8, podemos dicir que como 4rea metropolitana constitde un
claro prototipo de zona de influencia concéntrica, que, partindo da cidade de Vigo como
tenderse polo norte ara Pontevedra e polo sur ata o
funcionalidade para este informe a limitaremos
orrifio, Nigrdn, Baiona, Gondomar e Tul.

nticleo central, poderfa chegar a es
Mifo, ainda que por razdéns obvias de
aos municipios de Vigo, Mos, Redondela, P

En 1996 sumaba 398.017 habitantes (0 14.5% da poboacién total de Galicia), e
observando a sta evolucién ao longo do século vemos unha curva tendencial de espec-
tacular crecemento a partir de 1970, sendo a drea que mostra o maior diferencial de

poboacién desde principios de século, cun aumento do 417% entre 1900 e 1996.

ifra corresponde 4 influencia do seu ntcleo central, Vigo, que
i6n e crecemento demografico de toda a drea, pero sen que
esa dindmica supona un efecto de abandono e despoboacién do seu cotorno, que, moi
pola contra, se beneficia da sta atraccién, conformando un amplo espacio territorial de

a o Mifo, e con especial incidencia na drea deli-

elevada densidade nas tres rfas baixas at
mitada no noso estudio, que presenta un mdaximo crecemento da sta densidade de pobo-

acién entre 1981 ¢ 1996, superior a0 5.1%.

Como ¢ l6xico esa ¢
marca a dindmica de atracc

ntro dun certo proceso de rees-

Os indicadores econémicos expresan €sa situacién de
la a terciarizacion, cun

tructuracién sectorial nos dltimos cinco anos, en que se acent
60.4% do emprego, 4 custa dunha leve perda de peso porcentual na industria, que ainda
de ocupacién mdis altas de Galicia, pasando do 29.3% ao 27.4%,
a pesar da singular relevancia histérica desta
Jor agregado total por habitante siga rela-

as{ presenta as taxas
fronte a s6 un 4.3% na agricultura e pesca,
ltima actividade en toda a 4rea, e de que o va
cionado en gran medida con seus recursos endéxenos.

En consecuencia, varios municipios da 4rea mostran os valores miximos de benefi-
cio empresarial e toda a drea presenta unha solvenc

rece coas cifras do excedente bruto empresarial por habitante, onde aparecen as cifras

mdis altas en toda a drea (superiores 4s 267.000 ptas./hab.), e con crecementos positivos
scende a 70.340 milléns

nos ultimos anos. Por ultimo, o seu mercado de gasto potencial a
de ptas., o que indica unha das méis elevadas rendas familiares dispofiibles de Galicia.

1a empresarial positiva. O mesmo apa-

ha 4rea singularmente dindmica, sustentada nunha gran diver-

En resumo, esta ¢ un
icas, sobre as que destaca a rama de material de transporte

sidade de actividades econém

-
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Cadros de caracteristicas das areas
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Cadro XIII Dindmica da poboacién grupo 1
a. Evolucién século XX
1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1981 1991 1996
AREA 1 51673 63.838 564449 60.047 73421 85790 88.211 88.243 97.953 106.623 108.456
AREA 2 64.045 65838 67405 76514 92.856 117.580 121.750 126.848 142.948 151’.’2_2-5 149122
b. Evolucién 1991 - 1998
Habitantes de dereito ~ Tasasanuals (%)
1991 1996 1998 91-96 96-98 91-98
AREA 1 108623 108.456 109.671 , [ 0,34 0,56 0,40
AREA 2 5474 149128 150.864 050 058 - 082
Cadro XIV Indicadores Econdmicos Grupo 1
a. Poboacién ocupada por ramas de actividade econémica
k 3 Ceonstrucel _ Comere Outros

' : servicios
1996 . 1991 1996 1991 1996

1991 1991 1996 1991 1996
AREA 1 01 138 137 99 84 198 42 530
AREA 2 03 180 170 130 101 202 134 412 544
b. Indicadores socioecondmicos
Oficinas  Actividades  Actividades  Actividades
Bancarias  Industriais  comerciais  comercials  restauracion
maioristas minoristas = e bares
AREA 1 12 184 589 2516 1037
AREA 2 166 2158 697 3’2 1359
¢. Mercado potencial
Poboacién Gasto. Mercado
1996 por habitante potencial
(ptas.).  (mill. Ptas))
AREA 1 108456 20219 21.930
AREA2

149.128 181878 27.123
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CADRO XV Dindmica da poboacién grupo Il
a. Evolucién século XX

7 77 336
AREA 3 0770 72434 75421 89103 104611 121962 112411 175810 140312 159488 1533
e e Rt 3 ._.,..4 i
AREA4 03457 97306 103842 108.190 115883 122698 123.862 119.649 128071 185346 1330

b. Bvolucién 1991 - 1998

7 Yiabitantes de dereito’. . Tasas anuais (%)
g9 1996 1998  gt95 9598 9198
) [ 71—'—-'-_.-‘: E: 0’80
AREA3 145257 153336 153619 109 009
- 00 13 e : B -0,29
AREA 4 134003 133624 131321 o 087 02
Cadro XVI Indicadores Econémicos Grupo II

servicios
1991 1096 1991 1996
190 itz 413 364

54 15 21 M8

b. Indicadores socioeconémicos

Actividades © Actividades Actividades
. restauracion

comerciais  comerciais

REA 3508 1510
) 3  asm :;
e 7 2689 1097
AREA4 288
¢. Mercado potencial
‘ Mercado.
i6 Gasto
acion . .
POT;SG ‘ por habitante pc_)tenclal f
(ptas) _ (mill.Ptas)
AREAS o 153.336 BEE: g_@_?__ -
;RiEAzi 7777777777777777777777777 133.624 ) 7212.251 i ~2&362 » o
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CADRO XVII Dindmica da poboacién grupe III

a. Evolucién século XX

1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1981 1991 1996

AREAS 120.168 134.419 135.831 146,607 181.552 197.646 195.602 209.050 219.855 211.809 216.304

AREA 6 138.802 145546 162.402 181.347 22481 250.655 304.241 320.894 369.009 386.345 392.547

b. Evolucién 1991 - 1998

Habitantes de derelo.  Tasasanuais (%)

1991 1996 1998 91-96 96-98 91-98
AREA 5 ;218,967 M21 6.304} 215321 0,24 -0,23 0,24
AREA B 389,620 392.547 390.789 0,15 -0,22 0,04

Cadro XVIII Indicadores Econémicos Grupo III

a. Poboacién ocupada por ramas de actividade econémica

industria Ceonstrucci omerck

=y o ;
servicios

1991 1996 1991 1996 1991 1996 1991 1996 1991 1996
AREAS 153 60 250 251 115 82 186 121 36 416
AREAG 102 - 32 201 21 M2 07 01 131 B4 478
b. Indicadores socioeconémicos
Oficinas Activi ivi  Actividades Actividades
Bancarias i comerciais  restauracién
minoristas ~  ebares 7
AREAS 169 2467 784 45 19
AREA B 342 5491 1984 8340 3603
¢. Mercado potencial
Poboacién Gasto. Mercado
1996 por habitante potencial.
(ptas.)) (mill. Ptas.) |
AREA 5 216.304 . 191.846 ) 41.497 L
AREA 6 395773 205,622 81.380
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CADRO XIX

AREAT
AREA 8

AREA T
AREA 8

Cadro XX

5958 65509 76997

Dindmica da poboacién grupos VeV

a. Evolucién século XX
1930 1940 1050 1960 1070 1981 1991 1996
5173 89724 94114 96328 103212 117715 120882 128354

76007 99.040 114233 128141 155667 210373 216736 278.713 369,

b. Evolucién 1991 - 1998

' Tasas anuais (%)
9196 9608 9198

liabitantes de dereito
1991 1996 1998

033 001 023

078 048 0,42

Indicadores Econ;’)micos Grupos VeV

a. Poboacién ocupada por ramas de actividade econémica

servicios

¢. Mercado potencial

Gasto
por habitan
thas.)

191.398

176727

1991 1996
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NORTE DE PORTUGAL

A definigao de funcionalidades e homogeneidades territoriais com a finalidade de
dividir o territério, obviando delimita¢ées formais de cardcter administrativo, nio ¢ um
exercicio facil nem isento de certos niveis de subjectividade. A andlise rigorosa do terri-
tério implica a utilizagio de critérios de partigio do mesmo que reduzam % minima
expressio os referidos niveis de subjectividade e, simultaneamente, definam 4reas de and-
lise consistentes do ponto de vista territorial, funcional e econémico e social.

A divisdo do territério da Regizo Norte utilizando dados demogrificos e de empre-
go, através da delimitagio de bacias de emprego, cremos que pode permitir eliminar
ambiguidades e falta de critério no diagndstico territortal, ao conformar territérios auté-
nomos em termos de deslocagGes de trabathadores (principal causa de geracdo de transi-
to em espagos de dimensao limitada). Evidentemente, estamos conscientes de que as des-
locagdes por motivos laborais no ¢ o tnico critério que deve orientar a reparticio terri-
torial, por isso consideramos que dados de outra natureza que sustentem critérios dis-
tintos devem ser utilizados para complementar a andlise. Por isso, o nosso ponto de par-
tida consistird em dividir o territério em espagos multi-concelhios, denominados bacias
de emprego, aplicando, a continuagio, outros critérios de repartigio/agregacio territorial
a fim de delimitar as dreas de andlise objecto que vdo servir de instrumento para justifi-
car a vertebracio interna do territério.

A utilizagio das bacias de emprego como instrumentos de caracterizacio territorial
permite a identificagao de espagos com um elevado grau de homogeneidade e, inclusi-
vamente, de autonomia do ponto de vista do mercado de trabalho. Portanto, a justifica-
¢do para a sta utilizagdo reside, dum lado, no seu poder explicativo do funcionamento
do mercado de trabalho e, doutro lado, na stia capacidade de organizacio do espago para
o estudo de fendmenos de natureza socioldgica, demogrifica e econémica.

O trabalho que nos vai servir de base para a utiliza¢io do critério das bacias de
emprego € um paper intitulado “Bacias de emprego em Portugal Continental” realizado
por Antdnio E. Pereira em 1997, o qual partindo de informagio censitdria sobre deslo-
cagbes pendulares, estabelece, segundo um método de classificagao hierdrquica (forma-
¢o de clusters), uma parti¢do do territério Continental Portugués em quarenta zonas ou
bacias de emprego. A fonte de informagio fundamental para a realizacio do estudo em
causa procede do Recenseamento da Populagio de 1991, tltimo documento de sistema-
tizagdo de dados demogrdficos e de emprego registados no pafs. A informacio de base
consiste no cruzamento da varidvel local de residéncia com a varigvel local de exercicio
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da actividade proﬁssional. Os resultados obtidos a partr desse cruzamento sio elucida-
tivos das deslocacdes pendulares de activos empregados (casa-trabalho). A unidade terri-
torial utilizada no estudo é o concelho, portanto as bacias de emprego serao constitui-

das, deste modo, por agrupamentos de concelhos.
Algumas questdes metodolégicas prévias:

O ponto de partida consiste no cilculo de uma matriz de fluxos pendulares inter-
concelhia (concelho de residéncia-concelho de exercicio da actividade). O passo seguin-

te consiste em transformar essa matriz de fluxos pendulares numa matriz de intensidade

de ligagdo (ou matriz de proximidade) entre concelhos, utilizando a seguinte expressdo:

onde os fluxos pendulares entre A e B estao constituidos pelo conjunto de pessoas
que, residindo num dos concelhos, exerce a stia actividade proﬁssional no outro; e onde
e designam a populagio residente empregada de cada um dos concelhos, isto €, o con-
junto dos individuos residentes, respectivamente em A eem B, que exercem uma activi-
dade profissional (independentemente do concelho onde a exercem). A expressio ante-
rior, indicativa da intensidade de ligagio entre dois concelhos, permite conhecer a per-
centagem de residentes empregados que se deslocam, de forma pendular, entre dois con-

celhos.

Fluxos pendulares entre A e B 100
PREA + PR_EB

Intensidade de ligacioy p

O seguinte passo, depois de ter construida a matriz de intensidade de ligagdo (ou de
proximidade), consiste na formacdo de grupos de concelhos (clusters) seguindo um pro-
cesso hierdrquico aglomerativo, com a finalidade de que no fim do processo pudessem
ser identificados como bacias de emprego. A construgio dos clusters é um processo inter-
activo, de forma que em cada iteragio é agrupado o par {(concelho com concelho, clus-
ter de concelhos com cluster de concelhos, ou ainda concelho com cluster de concelhos)
que apresente maiores valores no indicador de intensidade de ligagdo. Uma vez agrupa-
do o par, este passa a scr considerado como uma unidade territorial dnica (cluster).

Fvidentemente, dado que o objectivo tltimo deste processo analitico é a identifica-
¢do de bacias de emprego, os clusters de concelhos foram sujeitos a determinadas restri-

coes. A primeira delas prende-se com a necessidade de existir continuidade territorial

inter-concelhia, enquanto que a segunda restrigio tenta controlar a dimensdo das bacias

dC emprego que progressivamente vao SCI’ldO criadas. Este segundo aspecto é CSPCCiaL—
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XI. Arouca, Castelo de Paiva, Cinfdes, Fspinho, Feira, Oliveira de Azemeis, Ovar,

Sio Jodo da Madeira e Vale do Cambra;
XJ1. Amarante, Fafe, Felgueiras ¢ Marco de Canavezes;
XI1II. Mond{m de Basto, Celerico de Basto, Cabeceiras de Basto e Ribeira da Pena;

XIV. Alfandega da Fé, Freixo de Espada a Cinta, Miranda do Douro, Mogadouro,

Torre de Moncorvo e Vimioso;

XV, Meda, Moimenta da Beira, Penedono, Sao Jodo da Pesqueira, Sernancelhe,
Trancoso, Vila Nova de Foz de Cba e Vila Nova de Pajva

o
-
.
}%
-
?",
.
.
%
E

Relaciéns interiores 101

Alguns dos dados mais relevantes sobre estas bacjas de emprego aparecem sisntetiza-
dos no seguinte quadro:

Quadro XXI: Caracterizagio das bacias de emprego da Regdo Norte
NDE  EMPREGO EMPREGO  EMPREGO
BACIA DE CONCELHOS NO SECTOR _NO SECTOR  NO SECTOR
EMPREGO Ne QUE INTEGRAM PRIMARIO ~ SECUNDARIO TERCIARIO
ABE ()
| 2566 3580 3864
I 067 5297 3736

272 7419 23,09

v 1323 5412 32,65
v 125 43,86 54,89
VI 775 6188 3037
Vil 4548 1725

Vi 37,14 16,26

1X 3279 21,63

X 38,84 27,70

XI* 774 61,67

Xil 12,83 60,36
X 45,47 21,60 .

XV 39,79 16,14

XV 49,44 16,57

Fonte: Elaboragao prépria e Pereira (1997)

(*) Bacias de Emprego formadas por concelhos pertencentes & NUT II Norte e 2 NUT II Centro

Em relacdo 2 divisao do territério em bacias de emprego apresentada podem realizar-se as
seguintes consideragdes:

1. A representacio cartogréfica das bacias de emprego permite evidenciar a existéncia
de grandes diferencas em termos de dimensdes fisica (¢ também de emprego). Claramente,
pode observar-se que as bacias de emprego localizadas na zona interior, nas NUT III Alto Trés-
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os-Montes e Douro, sdo as que se extendem por territdrios mais amplos. Esta situagio ¢ con-
sequéncia, fundamentalmente, das préprias caracterfsticas do espago no interior da NUT lI
Norte. Fstas caracterfsticas estao vinculadas a aspectos de natureza histérica, dado que os con-
celhos nestas zonas tém, regra geral, uma dimensdo maior que os de outras zonas mals préxi-
mas do litoral; a aspectos de indole natural, como o clima ou a orografia; a aspectos de cardc-
ter demografico, como as caracterfsticas do povoamento e a aspectos de natureza econémica,
estreitamente relacionadas com os de natureza demogridfica dado que o escasso dinamismo
econémico destes espagos tém gerado, a0 Jongo do tempo, movimentos migratdrios corn con-

sequéncias em termos de despovoamento.

2. As fronteiras entre as NUT 1l sdo, grosso modo, respeitadas pelas bacias de empre-
go delimitadas, a pesar de ndo se ter realizado, & priori, nenhum esforgo de controlo. As ddas
excepcdes 530 as relativas 4 bacia de emprego XV que inclui cinco concelhos da NUT Il Norte
¢ trés da NUT 11 Centro e & bacia de emprego ntimero XI, na qual, dos nove concelhos que a
integram, unicamente o concelho de Ovar pertence a NUT II Centro, sendo todos os restan-
tes concelhos integrantes de NUT 1T pertencentes NUT II Norte.

A comparagio das NUT III com as bacias de emprego ndo permite niveis de sobre-
posi¢ao tao clevados, devido, fundamentalmente, a forte divergéncia entre o ndmero de bacias
de emprego {15) e o numero de NUT 111 (7). O caso mais representativo da falta de coinci-
déncia entre estes dois tipos de unidades territoriais ¢ 2 NUT 11I TAmega, cujos concelhos se

dispersam por cinco bacias de emprego diferentes.

3. A maior parte das bacias de emprego identificadas no estudo de Pereira (1997) sio
espagos relativamente autdrquicos no que diz respeito ao funcionamento do mercado de tra-
balho. Assim, a percentagem de activos empregados residentes que se deslocam de uma a outra
bacia de emprego para exercerem a stia actividade profissional ¢ muito reduzida. Esta situagio
ndo se verifica em diias das bacias circundantes 4 bacia de emprego centrada no Porto, dado
que a percentagem de activos empregados a trabalhar fora da stia bacia de emprego de resi-
déncia (bacias IV e V1) é superior a 15%.

Unma outra forma de identificar a autonomia/dependéncia das bacias de emprego é
mediante a utilizacio do razio que relaciona o niimero de activos que trabalham na bacia de
emprego (independentemente do local onde residem) e o nimero de activos empregados resi-
dente na bacia de emprego (independentemente do local onde trabalham). Na maior parte das

. bacias de emprego este razio assume valores muito préximos da unidade, verificando-se com-
portamentos divergentes unicamente no caso das bacias de emprego IV e VI (especialmente
nesta dltima), onde o razio assume valores 2 volta de 0.9, facto que evidencia a existéncia de

s
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fortes relacdes de dependéncia entre estas bacias de emprego e a bacia de emprego V (centra-
da no Porto).

Quadro XXII:  Movimento da populagao inter-bacias de emprego por motivos de
emprego
BACADE  CONCELHOS. POPFL,I?.E\bKO EVPREGO | SAOAS. | ENTRADAS
EMPREGO N¢ QUE INTEGRAM RESIDENTE E T ©
ABE.  EMPREGADA PRE ,~
(R) ‘ ,
| 9 o759 0t 510 421
I 4 137630 0963 846
i 3 188420 1,045 555
v 2 56014 0933 15,58
v 6 465700 1054 4,28
VI 4 102765 0845 2096
Vil 5 33561 1005 188
vill 12 35013 1003 145
X 6 67867 0959 7,01
X 6 34106 0979 8,97
XP* R 850
Xll 4 85304 0925 13,50
Xl 4 18002 0907 12,55
X 6 15500 1,000 245
XV* 8 23229 1016 sl

Fonte: Elaboragio prépria e Pereira (1997)

Notas:
(A) PRE Populagio Residente Empregada engloba os activos empregados residentes na bacia de emprego
independentemente do local onde trabalham; '

(B) Activos residentes na bacia de emprego mas que trabalham fora dela, em % da PRE;

(C) Activos que trabalham na bacia de emprego mas que residem fora dela, em % do emprego total da bacia
de emprego.

(*) Bacias de emprego formadas por concelhos pertencentes 3 NUT II Norte e 3 NUT II Centro
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A definicio das bacias de emprego nio ¢, evidentemente, o objectivo dltimo deste
estudo, tal como foi referido no inicio deste epigrafe. O nosso interesse neste concelto e
na stia aplicagio territorial reside no seu poder analitico como instrumento de defini¢do
espacial de territérios funcionais com certos tragos homogéneos. Para a andlise da coe-
éncia duma rede de infra-estruturas que vertebre internamente o territério da euro-
regido, a definigio de bacias de emprego ¢, unicamente, o ponto de partida do diagnésti-
co territorial. Para a definicdo e caracterizago das dreas de andlise territorial, unicamente
serdo alvo de uma atencio mais pormenorizada aquelas bacias de emprego com dinami-
cas urbanas vinculadas ao Eixo Atlantico (as bacias identificadas pela numeragdo romana

que vio do I ao IX).

Para a definicio das dreas de andlise territorial entende-se que é necessdrio realizar
alguns agrupamentos de bacias de emprego, utilizando critérios de diferente natureza,
com o objectivo apresentar um diagnéstico territorial com o mesmo esquema que na

Galiza:

1 Agrupamento das bacias de emprego II e I1I, constituindo a drea de andlise territo-
rial 2 formada pelos concelhos de Amares, Barcelos, Braga, Vila Verde, Guimaries, Santo
Tirso e Vila Nova de Famalicao.

Este agrupamento de bacias de emprego justica-se pela existéncia de uma malha densa
de fluxos de pessoas, bens e servigos, constituindo um perimetro de dinamismo econé-
mico assente na mobilizacdo dos recursos locais através de processos de desenvolvimento
endégeno. Esta malha sustenta-se numa estrutura de cidades, crescentemente inter-conec-
tadas, aglutinadora de uma massa critica suficiente para a stia consideragdo como uma
estrutura urbana, crescentemente auténoma. Esta malha de cidades, denominada quadri-
ldtero urbano Braga—Guimarﬁes—Famalicio—Barcelos, assume-se Como uma proposta, ji
consolidada noutras Fora, de reorganizagio dos continuos urbanos e rur-urbanos locali-
zados a Noreste da Area Metropolitana do Porto, sustentada, contudo, em argumentos de
cardcter territorial associados & existéncia de elevados niveis de funcionalidade.

Esta qualificagdo e estruturagao de continuos urbanos ou conturbagées urbanas e o
reforco de estruturas multi-polares sio alguns dos desafios para o médio prazo para o
Sistema Urbano Nacional, que aparecem enunciados no Plano de Desenvolvimento
Econémico e Social portugués 2000-2006. Nele refere-se também a necessidade de con-
trolar e resolver os problemas de crescimento rdpido e desordenado dos referidos conti-
nuos urbanos com o objectivo de conter os efeitos da polarizagio excessiva nas aglomera-

¢Bes (Regides) metropolitanas.

7
%
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Em termos de funcionalidade da drea constata-se a existéncia de um grau de auto
. . 2 e . - < - ( X )
nomia considerdvel, justificada pela importante complementaridade existente entre as

CId.ac%es que constituem a estrutura multi-polar, assente no padrio de especializacio de
actividades de cada uma delas. J

A intensidade das interdependéncias existentes entre estes espacos urbanos (e rur-
urba-nos) tém (de igual forma que no caso anterior) uma expressio tangfvel, quer nos
movtmén_tos pendulares de trabalhadores (deslocagées casa-trabalho), quer nos fluxos de
n.der'cadorlas, quer ainda, e em termos mais genéricos, na intensidade dos fluxos rodo-
vidrios. A utilizagdo desta tltima varidvel permite ilustrar a consisténcia do quadril4tero
urbano que integra os pélos de desenvolvimento fundamentais das NUTS I1I Cdvado
(Braga e Barcelos) e Ave (Guimaries e Famalicio) (Figura 6).
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Fig. 6 Fluxos rodovidrios no interior do quadrildtero urbano Braga-
Guimaries-Famalicio-Barcelos (média anual de vefcules em 24 horas)

17.504
Barcelos

13.326

11.309

Familiagdo

Guimarides e Famalicio processa-se por duas vias (EN 206 e EN 301).

Nota: A ligagdo entre : : o
m base em Junta Auténoma das Estradas, Direcgao de Servigos Regionais do

Fonte: Cdleulos realizados co

Norte, “Trifego médio didrio 19957.

IV, Ve VI e o concelho de Espinho consti-

bacias de emprego : :
| Agrupamento das bacias 4¢ STpreB s concelhos de Pévoa de Varzim, Vila

tuindo a 4rea de andlise territorial 3 formada pelo

do Conde, Gondomar, Maia, Matosinhos, Porto, Valongo, Vila Nova de Gaia, Lousada,
Pacos de Ferreira, Paredes, Denafiel e Espinho.

ito similares as

(S u to de cO elhos poderia just flC - Z
en nc lh d 1 J 1 ar-se p()] razoes mu
} .St ag Pam P

apontadas para agrupar as bacias de emprego da ér.ea anterior. Fxistem fortes re O e
funcionalidade entre os concelhos localizados no hto‘ral Norte do Porto, que cons\; o
a bacia de emprego 1V, Pévoa de Varzim e Vila do Condf, ca bac1z.t de e.ilnf:ireg,o bq’m
tem como centro dinimico a cidade do Porto). Essa relagao de funcionalidade ¢ també
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extremamente intensa com alguns dos concelhos pertencentes a bacia de emprego VI,
localizada a Leste da bacia de emprego que agrupa a maior parte dos concelhos da AMP

V).

No caso desta drea 3 ndo é necessédrio recorrer a outras anlises complementares (flu-
xos de trinsito, movimentos de mercadorias, detecgio de homogeneidades, etc.) dife-
rentes da utilizada para delimitar as bacias de emprego. Tal ¢ como foi referido na parte
dos comentdrios sobre as bacias de emprego definidas, as bacias IV e VI apresentam uma
percentagem de activos empregados a trabalhar fora da stia bacia de emprego de resi-
déncia superior a 15%, estando quase a totalidade empregados na bacia de emprego V.
Cremos que este dado ¢ suficientemente ilustrativo da situagio de dependéncia, em ter-
mos de emprego e, portanto de rendimento, das bacias IV e VI face & bacia de emprego
V. Evidentemente, estes movimentos demogrificos de natureza pendular devem ser reti-
dos para a andlise da dotacio infra-estrutural, dado que criam procura de transporte, e
consequentemente, procura de infra-estruturas.

Adicionalmente, entende-se que o concelho de Espinho, um dos nove que consti-
tuem a Area Metropolitana do Porto, deve ser integrado nesta 4rea de andlise territorial
devido, fundamentalmente, a argumentos de natureza institucional.

I Agrupamento das bacias de emprego VII e VIII constituindo a drea de andlise
territorial 4 formada pelos concelhos de Boticas, Chaves, Murga, Valpacos, Vila Pouca
de Aguiar, Alijé, Armamar, Baido, Lamego, Mesio Frio, Peso da Regtia, Resende,
Sabrosa, Santa Marta de Penaguiao, Tabuaco, Tarouca e Vila Real.

Este agrupamento de bacias de emprego pode justificar-se unicamente mediante a uti-
lizagdo de critérios voluntaristas de politica territorial, que visem criar um eixo interior
que estruture espacialmente as sub-regides Alto-Trds-os-Montes e Douro, as quais consti-
tuem uma unidade tradicional na andlise espacial, justificada por uma forte identidade
sécio-territorial. Nesta drea de andlise territorial, a auséncia de critérios de ordenamento
do territério e de planificagio urbana, a nivel macro-espacial, traduz-se numa légica eco-
némico-territorial criadora de entraves para o desenvolvimento econémico e social.

A fraqueza da malha urbana, a urbanizacio difusa e os entraves 4 comunicag¢io, tanto
no interior da drea como no seu relacionamento com outros espacos, justifica a dificul-
dade dos centros para atingir o potencial de concentracio ou massa critica necessdria para
liderar processos auténomos de desenvolvimento, que possam posteriormente ter efeitos
difusores sobre o resto do territério.
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A este respeito convém dar relevincia a certos aspectos relacionados com as dindmi-

cas urbanas de cada uma das bacias de emprego que conformam esta drea:

e A bacia de emprego VIII, da qual fazem parte dtas cidades do EA, Vila Real e
Peso da Régua, caracteriza-se em termos urbanos pela proximidade de trés nucle-
os com uma dimensio elevada em termos relativos (quando comparada com a
dimensio média dos nicleos da NUT I Douro e mais especificamente da bacia
de emprego da qual fazem parte). A proximidade das cidades de Vila Real, Régua
e Lamego tém criado algumas expectativas em termos de ordenamento do terri-
tétio e de planificagdo urbana, dado que conjuntamente constituem um conti-
nuo semi-urbano (eixo) com vocagio equilibradora do espago interior da Regido

Norte.

O papel de centro de equilibrio territorial atribuivel a este eixo complementa-se
com o que deve desempenhar em termos de geragdo de dinimica econdmica. A
inexisténcia de dados referentes ao rendimento podem ser substituidos pelos
dados relativos ao poder de compra destes trés concelhos. Este eixo apresenta
uma capitagao do poder de compra préxima dos trés quartos (73%,31) da média
nacional {indice 100), que o distingue da de todos os concelhos envolventes, per-
tencentes também 2 bacia de emprego VII1, os quais apresentam, regra geral, dos
{ndices de poder de compra mais baixos da Regido Norte (abaixo de um tergo da

média nacional).

e A bacia de emprego VII caracteriza-se em termos urbanos pela existéncia de um
Gnico ntcleo de dimensio relevante, o polo transfronteirico de Chaves. As dina-
micas territoriais deste espago urbano associam-se a vertebracio transfronteiriga
com o nucleo galego de Verin, do qual dista apenas 20 Km e com o que pode vir
4 constituir um eixo de desenvolvimento econémico e territorial que estruture a

Raia Seca entre a Galiza e Portugal.

Convém ainda acrescentar, relativamente a esta srea de analise territorial, que os
esforgos voluntaristas materializados em medidas politica territorial dirigidos a arti-
cular crescentemente estes espagos urbanos devem ir acompanhados pela necessida-
de de criar condicées de mobilidade de pessoas e bens através de uma via de alta
capacidade entre ambos. A consolidacdo de um eixo territorial Norte-Sul vertebrador
do espago interior da NUT 1l Norte implica necessariamente a construgdo urgente

do IP-3.
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O processo de definicio de dreas de andlise de territorial comecou com a divisdo da
NUT IIT Norte em 15 bacias de emprego, as quais serviram comoainstrumento de deli(—
mitagao esp.acial inicial. A estrutura urbana do Eixo Atlantico na drea de influéncia da
CCRN serviu de critério para, no estdgio seguinte, eliminar aqueles espagos com vincu-
195 difusos com a rede de cidades e com relaciones de funcionalidade fracamente conso-
hda.das com essa mesma rede. O 1ltimo passo consistiu em agregar as restantes dreas (9
bacias de emprego), com base em critérios de natureza diversa, com o objectivo de ‘deﬁ—

M ’ 71" - .
nir c.) mapa final das 4reas de andlise territorial. Neste mapa aparecem as cinco dreas
seguintes: o

Area 1:coincidente com a bacia de emprego [
Area 2:resultado da agregacio das bacias de emprego 11 e I11;

Area 3:resultado da agregacdo das bacias de emprego IV, V e VI mais o concelho de

Espinho;
Area 4:resultado da agregacio das bacias de emprego VII e VIII;
Area S:coincidente com a bacia de emprego IX

Quadro XXIII: ~ Areas de andlise territorial na Regido Norte

AREA  CONCELHOS  N°DE  POPULACAO DENSIDADE

NUM T A
KM?(T1A9‘§7) QUE LN'I;.EE('.:‘RA? FRE(?;IgEgIAS REalng;lTE POI::J;.SQ(;:AO
1 167486 9 229 243580,0 1454
2 1538,01 - . | 387 7257100 4718
3 135975 13 234 14391600 1058,4
4 392603 17 321 289890,00 73,82
5 3772,76 6 197 103610,0 27,5

Fonte: Elaboragio prépria apartir de dados do INE
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i a g ilise territorial da 130 Norte serao
De acordo com esta classificagio, as dreas de andlise territorial da Regia

inc e Jaliza da seguinte forma:
agrupadas seguindo o mesmo esquema que na (aliza da seg 3

1. Interior axial

2. Interior de unido ou aglomeragio
3. Interior polarizadora

4. Costeira nodal

5. Regido metropoliatana
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Primeiro Grupo. Area 4

Trata-se de uma 4drea de interior assente em critérios de natureza volunrarista, com a
finalidade de criar uma eixo de vertebracio territorial num basto espago com problemas
de desenvolvimento. O objectivo dltimo ¢ intensificar os vinculos entre os dois espagos
urbanos de referéncia: Chaves (com potencial de integragio territorial, a prazo, com o
nticleo de Verin na Galiza) e o eixo Vila Real-Régua (ou inclusivamente, Vila Real-

Régua-Lamego).

Esta drea integra axialmente, em sentido Norte Sul, os municipios de Boticas,
Chaves, Murga, Valpacos, Vila Pouca de Aguiar, Alij6, Armamar, Baido, Lamego, Mesio
Frio, Peso da Regtia, Resende, Sabrosa, Santa Marta de Penaguido, Tabuago, Tarouca e
Vila Real, usufruindo de um relacionamento privilegiado com a Galiza através da fron-

teira de Vila Verde da Raia.

Em 1997 a populacio estimada desta drea era de 289.890 habitantes (8,13% da
populagio da Regido Norte), a qual se distribui de forma extensiva pelo territério que
ocupa, dado que a densidade populacional apenas atinge os 75 habitantes/Km?.

Os problemas ligados 2 dificuldade para a fixagio das populagbes nas sias 4reas natu-
rais tem sido um dos fenémenos generalizados, aos quais os responsdveis de politica tém
tentado dar reposta durante as ultimas décadas. Esta tendéncia migratéria tem aprofun-
dado as dicotomias litoral-interior, dado que o processo de transferéncia populacional
ndo se verifica desde as 4reas rurais para as 4reas urbanas da drea ou das NUT III as que
pertencem. Isto porque, a populacio das cidades de Chaves, Vila Real e Peso da Régua
tem permanecido, mais ou menos, constante nos ultimos trés censos, existindo unica-
mente certo crescimento vegetativo na cidade de Vila Real. Por este motivo, o processo
de esvaziamento dos territdrios interiores tem contribufdo de maneira significativa para
aumentar a populagio na franxa costeira e para o estancamento urbano das zonas inte-
riores da Regido Norte, em concreto da drea 4.

No caso desta drea (com um elevado {ndice de ruralidade) tém-se verificado proces-
sos migratérios continuados com destino 2 Regio Metropolitana do Porto ou a dreas
mais préximas do litoral, ainda mais a Norte (nomeadamente Braga e o quadrildtero de
desenvolvimento no qual se insere). Os dados relativos 4 taxa de variacio da populagio
residente no intervalo 1981-1991 (dltimo para o que existem dados registais), apresen-
tam variagbes negativas de dois digitos que permitem ilustrar estes processos.
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isada através do ntmero de empresas

Os dados referentes & estrutura sectorial, anal o de c
| do sector primdrio (20%),

por sector de aciividade, indicam o importante peso sectoria clotprim )
a predominincia do sector servigos (57%), sendo, portanto, a pon eracio das erilp e
do sector secunddrio de 23%. As actividades extractivas ¢ o sector .da construgio civi
representam o maior nimero de empresas do total do sector industrial.

este contexto de falta de articulagio territorial e de estrutura se.ctorifll escas-
lexificada, existe ainda um outro elemento que diﬁculta. significativamen-
te a melhoria das estruturas econdmica e espacial: a fraca dotagao de mffa—es(;ruturas.‘A
ligagdo entre os dois espagos urbanos realiza-se por uma estrada desqualificada que no
retine as caracteristicas de uma via de enlace entre dois espagos urbanos com uma massa
critica consideravel, com a agravante adicional, de tratar-se de uma via de vertebragio

externa e de estruturacio do interior Transmontano.

Perante
samente comp

As ligagGes entre esta drea e o resto das dreas deve melhorar significativamente dado

que so todas elas bastante deficientes, especialmente as que a con.ectam com a 4rea 2 (;:
com a 4rea 1), através de Fafe ou pelo Norte através da EN—IOS v1a.Montalegre. O IP:

entre Vila Real e Braganca (drea 5), nasceu com o objectivo de qualificar a c,or.numcac_;a.o
com o Nordeste Transmontano, mas a deficiéncia do tragado, z/ls.caractAerlstlcas .(ia /lea
(com uma faixa para cada sentido) e os condicionantes m?teorologlcos, tém contri l,ll. o
escassamente para O CONSEgUT. Ainda, a conexio com a drea 3 merece um Tomentarlo,
j4 que a redefini¢do do tragado do trogo do 1P-4 entre Arr}arante e Vila Rea parelcfe—r}?s
uma necessidade inadidvel para as dreas do interior, especialmente pelo seu papel facili-

tador do didlogo Litoral-Interior.

As trés cidades precisam urgentemente do descongestionamento dos seus centros

urbanos através de sistemas de circunvalagio.
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Segundo Grupo. Area 2

Trata-se de uma drea de geograficamente interior (dado que nenhum dos concelhos
tem costa) mds com fortes vinculos com o litoral, tanto com a drea 1, pelo Oeste e o
Noroeste, como com a drea 3, pelo Oeste e o Sudoeste. Esta 4rea apresenta caracteristi-
cas territoriais bastantes definidas e uma homogeneidade elevada no que se refere 3 sta
especializagio produtiva ¢ & sda vocagio exportadora. O territério da drea encontra-se
sustentado por uma estrurura de cidades médias, as quais permitem uma organizagio
mais consistente 4o espago.

Esta drea localizada a Nordeste da AMP estd constituida pelos municipios de:
Amares, Barcelos, Braga, Vila Verde, Guimaraes, Santo Tirso e Vila Nova de Famalicio.
A populagao agregada ¢ de 725.710 habitantes (20,37% da populagio total da Regido
Norte), sendo a stia densidade populacional de 471,8 hab/Km2. Os centros urbanos
mais dinimicos sio Braga e Guimaraes.

E uma das 4reas do pafs com a populagdo mais jovems e apresenta um crescimento
vegetativo constante durante as dltimas décadas, tendo especial relevincia, neste caso, o
crescimento das cidades. A dindmica urbana tem sido especialmente activa, nomeada-
mente no caso de Braga, que no perfodo inter-censal 1970-1991 praticamente duplicou
a sa populagio.

A stia estrutura sectorial corresponde 4 de uma economia regional de base industrial,
dado que 32% das empresas pertencem ao sector secunddrio, o sector tercidrio tem, tam-
bém, uma expressio muito significariva (62%), principalmente no centro fornecedor de
servigos da drea (Braga, 72%), enquanto que as empresas do sector primdrio represen-
tam, unicamente, 5% do total das empresas.

A inddstria da 4rea 2 tem uma especial vocagdo exportadora, tal como foi antecipa-
do acima. As estatisticas permitem confirmar que se trata do espago cconémico da
Regido Norte mais exportador em valor. Concretamente, as exportacées desta drea foram
em 1997 de 655.935 milh&es de escudos enquanto que a segunda drea em importincia
exportadora, 4rea 3, vendeu no estrangeiro mercadorias por valor de 651.865 milhoes de
escudos. Estes dados permitem evidenciar a necessidade incrementar a articulagio desta
drea com o exterior, tanto através do sistema portudrio como do sistema rodovidrio.

Apesar de existir umas conexdes adequadas por via terrestre no sentido Norte-Sul (e
Sul-Norte) importaria incrementar a comunicagio transversal, tanto com a drea 1 (em




e
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facilitar o acesso ao porto de Viana do Castelo, como com a drea

direcgio Oeste), para . . o <o
A conexdo ferrovidria existente necessita ser requalificada com a

4 (em direcgio Leste).
finalidade de que o comb
vidrio.

010 se torne uma altemativa competmva ao transporte I’OdO—

A articulagdo interna da drea apresenta importantes défices, dado que, exceptuando

os trogos Guimaries-Famalicio e Braga-Famalicao que podem ser percorridos porlauto—
oy
estrada, as restantes conexdes entre os nicleos urbanos do quadrildtero se estabelecem
’ . . . . _
mediante estradas com elevados volumes de transito ¢ deficiente qualificagdo.
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Terceiro Grupo. Area s

Trata-se de uma drea com um elevado indice de interioridade. O centro dinAmico desta
drea ¢ Braganca, o qual tem uma posicio espacial excéntrica em termos regionais e, inclusi-
vamente, sub-regionais. O seu cardcter polarizador advém do seu papel de 4ncora para as
populagdes do seu hinterland. Os condicionantes de cardcter territorial identificdveis na drea
5 relacionam-se com a exclusividade do centro urbano de Braganga, com a reduzida dimen-
sao dos centros concelhios, com o elevado indice de ruralidade ¢ com a falta de acessibili-
dades, a qual se traduz em inter-cAmbios pouco fluentes com outras dreas.

Esta 4rea situada geograficamente no Nordeste Transmontano esta integrada pelos con-
celhos de Braganca, Carrazeda de Ansides, Macedo de Cavaleiros, Mirandela, Vila Flor e
Vinhais. A populagio conjunta destes concelhos somava 103.610 habitantes em 1997
(aproximadamente 3% da populacio da Regido Norte), distribuindo-se pelo territério com

uma reduzidissima densidade populacional de 27,5 hab/Km?2 .

A dindmica populacional se caracteriza por um fendmeno de esvaziamento de espagos
rurais interfotes com uma acessibilidade reduzida, similar ao que se tem verificado na 4rea
4, ainda que neste caso a desertificagio dessas zonas rurais tem permitido alimentar o cres-
cimento urbano de Braganca. Esta cidade, no perfodo que separa os censos de 1970 e de
1981, experimentou um crescimento da populagio superior a 60%.

A especializagio produtiva da drea, medida pela percentagem de empresas pertencentes
a cada sector sobre o total de empresas, revela um elevado peso do sector primdrio (21%) ¢
tercidrio (60%), sobretudo de hotelaria e restauragio, ¢ por uma ponderacio reduzida das
actividades secunddrias (19%).

As empresas da zona tém dificuldades adicionais pela distincia (fisica e temporal) 2 que
se encontram dos principais mercados nacionais, derivada sda situagio excéntrica, agravada
pelas dificuldades de comunicagio com outras dreas e pontos de vertebragio exterior, portos
e acroportos, ¢ inclusivamente fronteiras terrestres, apesar da sda proximidade geogréfica.

A articulagio da drea 5 com as restantes dreas definidas através da que se localiza a Oeste
(4) ¢ deficiente. Em direcgio a Vila Real, o IP-4 n3o retne as condigdes desejdveis para con-
verter-se em uma via com capacidade para contribuir para a melhoria da competitividade da
drea. A ligagio com Chaves deve ser também reforgada, dado que a estrada de conexdo direc-
ta, EN-103, apresenta numerosas deficiéncias. A proximidade com Espanha justifica a cria-
¢ao de vias de comunica¢ao qualificadas com as fronteiras do Portelo e de Quintanilha.
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Cuarto Grupo. Area 1

Trata-se de um 4rea com uma basta faixa litoral, fronteiriga e com uma malha de cen-
tros de pequena dimensio articuladores do continuo litoral, d.a E?eirjet do rio Minho e de
certos espacos interiores. O principal ntcleo urbano o constitui Vlanet do Castelo que
polariza as dinimicas litorais do eixo que se estende desde Caminha até Esposende.

Este 4rea de andlise territorial estd constituida pelos concelhos de Caniinha,
Esposende, Melgago, Mongio, Paredes de Coura, Ponte de Lima, Valenca, Viana do
Castelo ¢ Vila Nova de Cerveira. A populagio residente estimada deste espago em 1997
era de 243.580 habitantes (cerca de 7% do total da populagio da regido Norte), os quais
ocupavam intensivamente o espago com uma densidade popula?i.onal de 145,4
hab/Km2. A dinimica demogrifica nesta drea caracteriza-se pela estabilidade, apesar de

observar-se um leve e progressivo crescimento desde 1940.

A estrutura sectorial é bastante diversificada, ainda que com fortes assimetrias inter-
nas. As empresas do sector industrial representam 32% do total,. sendo os concelhc?s com
maior vocacio industrial os de Viana de Castelo, Valenca ¢ Vila Nova de Cerveira. As
actividades agricolas tém um peso bastante representativo (11%), sendo os concelhos fio
interior os que t@m uma especializagdo primdria mais vincada: Me.lgago, Mongio,
Paredes de Coura e Ponte de Lima. As empresas ligadas ao sector servigos representam
57% do total. A maior ponderagio deste tipo de empresas no total encontra-se nos con-
celhos de Viana do Castelo, Esposende e Valenca.

As infra-estruturas da drea tém melhorado significativamente com a abertura do. IC-
1 que conecta Viana do Castelo com o Porto e com a conclusio da A-3 que c*:omunlca a
fronteira de Valenca com Porto, atravessando o territério da 4drea na zona interior em sen-
tido Norte-Sul. Contudo, existem articulagdes pendentes de melhoria: a EN-13 (Vlal.na
do Castelo-Valenca), a conexdo com a 4rea 2 através de Barcelos e a ligagio. ao interior
do Vale do Lima e posterior conexdo com Espanha através da frontelr.a do L.mdoso. Em
matéria de transporte ferrovidrio existemn os défices comuns a toda a linha Ylgo—Port.o, e
adicionalmente, a falta de conexdo do caminho de ferro com o porto maritimo de Vlan.a
do Castelo. O potencial do porto é extremamente elevado, tanto p.ela sa ciqulidistﬁnaa
de dois dos portos mais importantes do sistema de portos do EA (Vigo e Leixbes), como

pelas stas boas condigbes naturais e técnicas.
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Quinto Grupo. Area 3

Trata-se de uma drea que cotorno do ntcleo central do Porto, polariza uma série de
concelhos situados na coroa de povoamento imediatamente situada no exterior de aque-
les concelhos mais centrais. Esta constituida pelos municipios integrantes da NUT II1

Grande Porto e por quatro concelhos da NUT 111 Tamega.

Esta drea de centralidade crescente relativamente ao eixo Ferrol-Lisboa estd constitu-
ida pelos municipios de Pévoa de Varzim, Vila do Conde, Gondomar, Maia,
Matosinhos, Porto, Valongo, Vila Nova de Gaia, Lousada, Pagos de Ferreira, Paredes,
Penatiel e Espinho.

A populagdo agregada desta drea de andlise rerritorial ¢ de 1.439.160 habitantes
(quase 40% da populagio da regiao Norte), sendo a stia densidade populacional de mais

de 1000 hab./km2 (1058,4 hab./km2).

O carescimento continuo da populacio da drea é o tragco mais caracteristico da sta
dindmica demogréfica, a pesar de que o concelho central do Porto, tem vindo a perder
populagio, desde 1980, em favor dos concelhos lim{itrofes da periferia.

A stia estrutura sectorial traduz uma clara especializagio no sector tercidrio, dado que
do total das empresas, 68% pertence a esse sector (no concelho do Porto essa percenta-
gem ¢ de 86%). Contudo, o sector secunddrio mantém uma ponderacio elevada (29%),
j& que a agricultura e a pesca tém uma importincia marginal.

A dotagao de infra-estruturas desta 4rea caracteriza-se, nio tanto pelas dificuldades
de conexdo externas, mas sim pelas dificuldades de circulagio internas. Os principais
problemas a resolver em termos de trinsito rodovidrio sio os relativos 4 melhoria das
acessibilidades aos concelhos centrais desde os periféricos e 4 conclusio da circular exter-
na que evite que o trifego de atravessamento tenha que aproximar-se do nticleo para pas-
sar de um extremo 2 outro da Regido Metropolitana. A articulagio externa por estrada
também merece um comentério, dado que o IP-5 nio ¢ actualmente uma alternativa
vilida para o escoamento das produg¢des da Regido Metropolitana e dreas adjacentes e
para o fornecimento dos mercados locais. Em termos de ligagbes ferrovidrias, torna-se
necessdria a melhoria da linha que une o Porto com Vigo e a reorganizagao e requalifi-
cagao do transporte ferrovidrio metropolitano. Relativamente ao transporte maritimo e
aéreo, o incremento da competitividade é uma condigio imprescindivel para melhorar o
posicionamento deste territério a nivel nacional e internacional.
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FIG. 8:

AS ARFAS DE ANALISE TERRITORIAL NA EURORREXION

Fonte: Elaboracién propia.

TERCEIRA PARTE:

AVALIACION DAS PROPOSTAS DE
INFRAESTRUCTURAS COMO FACTORES
DE VERTEBRACION

AVALIACAO DAS PROPOSTAS DE
INFRAESTRUTURAS COMO FACTORES
DE EQUILIBRIO
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a) AVALIACION DAS PROPOSTAS DO PEDEGA E DO PDR ESPANOL

Tentaremos neste apartado presentar as conclusiéns que consideramos mdis relevantes
sobre o papel que deben xogar as diferentres propostas de infraestructuras para a eurorre-

xién, en funcién dos pardmetros de vertebracién territorial e cohesién social analizados nos
capitulos anteriores.

Presentamos en primeiro lugar os resultados referidos ac Plan Estratéxico de
Desenvolvemento de Galicia (PEDEGA) e o Plan de Desenvolvemento Rexional (PDR)
espafiol, considerando exclusivamente os documentos oficiais publicados, o que nos inte-
resa sublifiar por canto existen informaciéns nos medios de comunicacién sobre diversas
posibles propostas de actuacién e realizacién, das que non temos nin constancia oficial, nin
moito menos datos e caracterfsticas concretas, o que nos impide a sda avaliacién.

1 Propostas e enfoque do PEDEGA

Os obxectivos referidos 4s infraestructuras aparecen enmarcados na resposta que o Plan
Galego ofrece para enfrontar os efectos do cambio estructural e mais para reforzar as capa-
cidades econémicas e de xeracién de emprego nas areas interiores e rurais de Galicia, onde
se propén

“Organizar o territorio arredor de nilcleos intermedios con capacidade de aglomeracion e
articulacion, conectar as dreas do interior coa demanda urbana, mellorar as condicidns bdsicas
de vida nas zonas rurais, detectar e promocionar as sias capacidades productivas, aproveitar o
seu potencial turistico e cultural, reforzar a proxeccion territorial das actuacidns sectoriais e

aproveitar as posibilidades das novas tecnoloxias da informacion para mellorar a accesibilidade
das zonas rurais”
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(PEDEGA 2000-20006. Xunta de Galicia, cit. p. 27) -
O obxectivo final de referencia € o denominado 2.A

Mellorar a accesibilidade do territorio

16ns 1 1 1 alicia
“Consolidar redes integradas que aseguren 4s conexions interiores e exteriores de G.

) oo
¢ a mobilidade de persoas, bens, enerxia, empresds ¢ informacion
(cit. p. 25)

Que centra as stas proridades nos seguintes ambitos:

° Acabar os eixos da rede de autovias de alta cﬂptzfzdade

° Mellorar a rede primaria e secundaria de estradas de Galicia

e Mellorar as conexions portos/redes de transporte tervestre
o Mellorar as redes ¢ sevvicios de transporte ferroviario
e Avanzar no desenvolvemento das telecomunicacions

(cit. p- 29-30)

vo de asegurar a funcicnalidade e integracion
idade do territorio rexional ranto na vertente
radicionais res-

En todos eles aparece presente o obxectt
do sistema para mellorar o grao de accesibil . ers t
exterior coma na interior. Na comunicacién exterior dirfxese a superar as ;
o da rexién), que condicionaron o seu desenvolvemento, ¢ polo

triccions (cardcter periféric nar d ento, ¢
( ha referencia explicita 4 ordenacién do espacio inteflor.

que se refire 4s interiores faise un

ividi 1 i i ue nos
Fste obxectivo final aparece dividido en dez obxectivos intermedios, dos q

interesa comentar os oito primeiros con algo de detalle (cit. pp 86-95).

O obxectivo intermedio 2.A.1:

; ; ; interior de
Conectar as estradas de alsa capacidade coas dreas metropolitanas e o int

Galicia

presenta as seguintes medidas:
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Pechar as conexidns dos principais niicleos d rede de vias de alta capacidade: acondi-
cionamento das vias interiores de enlace coa rede de alta capacidade

Mellorar os niveis de servicio da rede: conexidns e enlaces urbanos 4 rede, resolvendo

os problemas de accesibilidade que se estdn a producir polo desenvolvemento de niicle-
os de poboacidn

Mellorar o5 niveis de servicio das estradas costeiras, para asegurar a accesibilidade nes-
tes corredores

Rematar os corredores e enlaces da rede de alta capacidade pendentes de conclusion

Conectar as zonas periféricas densamente poboadas coa rede troncal de vias de alra

capacidade

Non hai diibida de que a filosoffa que inspira a proposta de realizacién destas medi-
das se encamifia a proporcionar un importante impulso 4 vertebracién externa e interna
de Galicia, sobre todo tendo en conta as referencias explicitas aos ndcleos emerxentes do
interior. O problema evidente € que sen aparecer as actuaciéns concretas resulta moi difi-

cil facer unha avaliacién polo miido do impacto especifico de cada unha delas ou de gru-
pos delas sobre a citada vertebracién.

No que respecta 4s estradas hai algunha referencia explicita, tanto neste documento

da Xunta de Galicia coma en documentos posteriores do Ministetio de Fomento, que
convén analizar.

O documento do PEDEGA cita en relacién 4 medida de pechar os corredores pen-
dentes de concluir, a0 que unirfa Santiago con Noia, ao da peninsula do Morrazo, 4
conexién Cambados-Vilagarcia e mais 4 autovia Ferrol-As Pontes.

O primeiro (Santiago-Noia), resulta esencial para a vertebracién da drea econémica
que nés denominamos como niimero 3, e constittie unha prioridade para o acceso das
rias medias e da costa atldntica corufiesa 4 autoestrada A-9 e, sobre todo, ao aeroporto
internacional de Santiago, reforzando a sta conexién intermodal.

O segundo (peninsula do Morrazo), é moi importante para a vertebracién interna
desa comarca, cunha alta densidade de poboacién e un nivel de trénsitos que desborda
ampliamente a capacidade actual da C-550.
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O terceiro (Cambados-Vilagarcfa) semella unha vertebracién incompleta da comar-
ca do Salnés, pois, sen existir previa ou paralelamente a conexién do corredor de alta
velocidade Pontevedra-O Grove con Cambados, resultarfa simplemente unha mellora
(sen dubida importante) da comunicacién entre aqueles municipios. Por outra parte,
tampouco estd concretada a conexién de alta capacidade de Vilagarcfa coa autoestrada A-
9, e sen esa union este corredor poderia incrementar 0§ problemas de densidade de trin-

sito nesa zona, sen asegurar a conexién de Cambados coa autoestrada.

O cuarto (Ferrol-As Pontes), aparece como unha necesaria conexién entre dous cen-

tros industriais de gran importancia no desenvolvemento da costa cantdbrica de Galicia.

Se consideramos que o PDR no seu plan de redes de alra capacidade conternpla unha
comunicacién de Galicia con Asturias por Mondofedo e Vilalba cara Lugo e Corufia,
para completar a vertebracién sur da drea de Ferrol precisarfa outro corredor entre As

Pontes ¢ Vilalba que aquf non aparece citado.
Obxectivo intermedio 2.A.2:
Mellorar a vede de estradas convencionais

Tamén marca como prioridade a accesibilidade territorial interna, asegurando uns
estindares minimos homoxéneos de calidade nos corredores que integran as redes pri-
marias e secundarias, utilizadas polos habitantes das 4reas rurais. Estas prioridades esta-

r4n atendidas nas seguintes medidas:

o Desenvolvemento das redes de acceso a vias de alta capacidade: obras de acondicionamien-
10 e mellora da malla de estradas de rango complementario

o Desenvolvemento das conexidns con rexions limitrofes de Espafia e Portugal: obras de acon-
dicionamiento ¢ mellora dos enlaces por estrada co norte de Portugal, Asturias e Custela-
Ledn non inclutdos na rede de vias de alta capacidade

o Desenvolveento da vede secundaria en zonds desfavorecidas: obas de mellora destinadas a
garantir un minimo de accesibilidade nas dreas peor dotadas de accesos d rede de transpor-

tes

o Construccidn dunba rede bdsica de estacidns de autobuses: investimentos en terminais de
transportes de viaxeiros por estrada, atendendo ds caracteristicas singulares do asentamento
poboﬂcz'amzl en Galicia e ds obxectivos de desenvolvemento territorial

e L
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. y )
Acondicionamento e mellora da rede: obras destinadas a alcanzar uns estdndares homoxé-

n'ffzs na rede primaria; mellora da rede metropolitana nos sete nilcleos principais de poboa-
cion.

De Novo encontramos unha filosofia de vertebracién coincidente coa expresada nos apar-
tados anteriores, pero sen concretar en accidns infraestructurais xeograficamente especificadas
© que nos leva a limitar a nosa avaliacién positiva no seu sentido xenérico concordand(o C(;
obxectivo dltimo de facilitar o acceso da poboacién rural aos servicios bésic’os ligados a unh:
mellora da sta calidade de vida, e en consecuencia coa cohesién social na eurorrfxién ‘ ’

Obgxectivo intermedio 2.A.3:

Modernizar o ferrocarril

Respecto deste medio de transporte aptintase que a cuestién clave debe ser a revisién do
seu actual papel ante o futuro, tendo en conta os procesos de modernizacién tecnoléxica que
estd sufrir, co desenvolvemento de enlaces de alta velocidade, o redesefio das redes ferroviarcilas
as novas funciéns urbanas nas zonas de maior aglomeracién e as importantes externalidade;
p’osmvas do tren tanto nestes aspectos coma no de cardcter ambiental, derivado do uso de ener-
xfa non contaminante ¢ renovable en comparacién cos outros medios de transporte.

As medidas recollidas neste dmbito son:

. .. )
Aco'ndzczonammto e mellora das infraestructuras ferroviarias e da superestructura de explo-
tacidn: programa de investimentos en capital material fixo e rodante orientados a elevar as

p;je{tzzczom actuais da rede ferroviaria en Galicia e corvixir as principais deficiencias do ser-
vicio

itw’lzo e impulso ao desenvolvemento de tres linias de acruacion estratéxica: a) Transporte
v'za.xezms a longa distancia a través de redes de alta velocidade dirixidas 4 conexion de
Galicia co centro de Fspania

b) Transporte rexional de viaxeiros en corredores de alta intensidade de trdfico e a siia pro-
xeccidn cara ao Norte de Portugal

¢) Integracion intermodal do transporte ferroviario de mercadorias, especialmente no dmbi-

to das conexidns portos-ferrocarril en corredores de alta intensidade de trdfico de mercado-
rids.
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Non hai moito que comentar respecto a este obxectivo intermedio, pois a situacién
do ferrocarril en Galicia, como xa foi apuntado, ronda o tercermundismo, e calquera
accién de mellora deste transporte ten obrigadamente unha funcién vertebradora do
territorio. Cémpre destacar en calquera caso que non se menciona a rede FEVE que une
Ferrol coa costa cantdbrica e resultarfa do méximo interese a sia mellora, por canto é moi
utilizada como transporte e comunicacion de proximidade pola poboacién das vilas cos-
teiras, tendo por eso un alto valor para a vertebracién estratéxica de toda a zona.

Obxectivo intermedio 2.A.4:
Promover a diversificacion funcional dos portos

Os principios estratéxicos que gufan as medidas propostas para conseguir este obxec-
tivo poden resumirse na revalorizacién das funciéns portuarias tradicionals, na concep-
cién multifuncional dos portos e ademais na integracién, complementariedade € coope-

racién entre os portos da fachada atldntica da eurorrexidn.

As actuacidns propostas son:

o Obras de mellora das infraestructuras de abrigo e atraque: programa de investimen-
tos dirixidos 4 extensidn e acondicionamento do capital fixo bdsico dos portos

o Edificacidns ¢ instalacidns portuarias para mellorar a prestacion de servicios: investi-
mento en obras de ampliacion e mellora de lonxas, naves de almacenamento de mer-
cadorias e outras inﬁaestmctums necesarias para a presmcia’n de servicios pormarios

o Instalaciéns ndutico-deportivas: investimentos destinados a ampliar e mellorar a fin-
cidn portuaria de apoio d navegacion recreativa como mecanismo de apoio do desen-

volvemento das actividades ruristicas

s Mellora do contorno porto—ciddde: investimentos orientados & apertura dos portos e d
integracion urbana da actividade portuaria

o Mellora das conexidns e enlaces cos outros modos de transporte terrestre: investimentos
¢ obras de acondicionamento destinadas a reforzar o grao de intermodalidade do sis-

tema de transporie de Galicia

Coincidindo en grandes lifias coa filosoffa das actuaciéns propostas, debemos
apuntar ddas faltas importantes atendendo ao concepto de vertebracion territorial
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manexad(? neste informe. Por unha parte, encontramos unha certa inconsistencia entre
a.estratexm manifestada respecto 4 integracién e cooperacién dos portos da eurorre-
xién ¢ a falta dalgunha medida encamifiada a conseguir polo menos unha razoable
reduccién da concorrencia entre os principais portos, procurando unha especializacién
nos trafegos de mercadorfas. A esta conclusion chegaba xa o profesor Figueiredo en

1996, apullltando a experiencia do Comité coordinador de Portos do Mediterrdneo
Norte-Occidental.

Por outra parte, nas nosas conclusiéns elementais sobre a vertebracién externa face-
X ., . . . . ‘
mos referencia 4 necesidade de reorientar a politica de xestién dos portos para atraer trin-

sitos e merca.dorms do interior da peninsula, o que probablemente precisarfa unha medi-
da de actuacién concreta.

Obxectivo intermedio 2.A.5:
Desenvolver unba rede intermodal de centros loxisticos

Este obxe.ctlvo persegue a integracién da rede de canles de transporte coas infraes-
tructuras, racionalizando o funcionamento do conxunto do sistema. A medida proposta
para conseguilo é:

©  Desenvolvemento dunha rede bdsica de centros loxtsticos para o transporte de merca-
dorias: as ch-tmzcz'o'n.r neste dmbito ordenaranse mediante os correspondentes convenios
de COOPEACiOn cos axentes economicos fspeciﬂ/izﬂda; neste tipo de servicios, correspon-
dendo ds administracidns piblicas as rarefas de acondicionamiento de espacios ade-
cuados suficientemente dotados.

Sendo esta de novo unh i ri ¢
unha medida xenérica sé podemos expre inci i
sar a
coa sua filosoffa, dad. levada 4 pricti i : ot conddency
, dado que levada 4 prctica elixindo correctamente a situacién xeografi-
ca d‘os ce.ntros loxisticos debe conducir a unha importante vertebracién interna da euro-
rrexién, incrementando a eficacia das infraestructuras.
Obxectivo intermedio 2.A.6:

Potenciar as infraestructuras de acceso 4 informacion

Considerando este 4mbito como absolutamente prioritario para a dinamizacién eco-

ndémica e social da rexién, as stias actuaciéns dirixense en especial a crear as condiciéns
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para estender as novas tecnoloxias da informacién 4 poboacién, ao mundo da empresa e
mais 4 administracién, establecendo tres tipos de medidas:

o [nvestimento en infraestructuras e equipamento de telecomunicacions, acompdﬁﬂdtzs
de accidns de formacidn, asistencia técnica e experiencias piloto en investigacidn e des-
envolvemento tecnoldxico: neste dmbito sititase o programa de investimentos en
infraesructuras da Autoestrada Galega de Informacion e o correspondente desenvolve-

mento da rede de centros comarcais
o Dixitalizacién dos sistemas de radio e television de Galicia

o Apoio ao desenvolvemento das comunicacions por cable, telefonia mébil e aplicacidns

tecnoldxicas
Obxectivo intermedio 2.A.7:
Desenvolver novas aplicacidns das tecnoloxias da informacion

En paralelo 4 mellora das telecomunicaciéns, o obxectivo da difusién do uso das
novas tecnoloxias da informacién proponse como un reto de futuro para a rexién, tanto
no que se refire 4 creacién de novas oportunidades de emprego coma nas expectativas
que abre para as pequenas ¢ medianas empresas como ferramenta de competitividade

para os seus productos e servicios.

As intervenciéns propostas son:

o Difusidn global do uso das tecnoloxias da comunicacion e a informacion, a través do
programa “Galicia na Sociedade da Informacion”. Programas de incentivacion a
potenciais usiarios orientados 6 desenvolvemento da nova sociedade da informacidn

o Creacidn, implantacion e acceso 4 novos servicios soportados pola Autoestrada Galega
da Informacion que promovan a integracion da sociedade galega no uso das novas tec-
noloxias de comunicacion e informacion, tales como a teleeducacion, teletraballo,

videoconferencia e a videoconsulta sanitaria

o Promocién do uso da Autoestrada Galega da Informacién: medidas de difusion e for-
macion de usharios en aplicacions posibles desta rede
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. ., . .
Implantacién de software dirixido ao aproveitamento dos recursos multimedia das
leﬂ/f-comumcdczom en diversos campos: educacion, Jormacién, medicina, traballo, ser-
vicios colectivos...

Ampliacionlextensidn do servicio da rede IGATEL, incluindo a mellora nos servicios

ofertados

s Fomento da innovacion no sector de desenvolvemento de software

o FEstudios e auditorias horinzotais e sectoriais de caracterizacion das necesidades de

TIC nas empresas

Conf}enzo: para a incorporacidn de equipos e aplicacidns de TIC nas empresas e pro-
mocion dos servicios de aseseoramento sobre a TIC e 0 acceso d informacidn telemdti-
ca

Non. hai ningunha ddbida de que as novas tecnoloxias da informacién abren novas
expectativas para toda a poboacién, e adiantan o significado das infraestructuras do s
XX1, Polo que en lifias xerais coincidimos co interese destes obxectivos e medidas dé
actuacién para ese futuro vertebrado da eurorrexién.

Obxectivo intermedio 2.A.8:

Mellorar a accesibilidade ds recursos enerxéticos

Prop'osto como obxectivo complementario 4 accesibilidade do territorio, desde a
perspectiva de que tamén se debe incorporar unha dimensién que garanta a disposibili-
dade efectiva de factores bdsicos para asegurar a viabilidade dos asentamentos poboaciéns
e productivos, sublifiando que o abastecemento das enerxfas tradicionais apunta igual-
mente unha clara vinculacién coa potenciacién do uso de enerxfas renovables, enmarca-
da no Plan enerxético de Galicia. ’

As intervenciéns articilanse arredor das medidas seguintes:
°  Apoio ao desenvolvemento de infraestructuras enerxéticas de gas naturdl, tanto de

transmisidn como de distribucidn, que continiien os investimentos xa realizados e
dean prioridade ds interconexidns que contribiian a abrir o mercado do gas natural
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® Apoio ao desenvolvemento de infraestructuras que melloren as redes eléctricas exis-
tentes, dando especialprioridﬂde ds interconexidns que contribiian a abrir o mercado da elec-

tricidade

Semella procedente articular unhas medidas dirixidas a garantir o abastecemento de
enerxia tanto 4 poboacién como ds empresas ¢ a0 sector productivo en xeral, o que en

i i i : . s infraestructuras de acce-
rigor contribiie a incrementar o efecto vertebrador do resto da

s0 e comunicacién, polo que debemos expresar a nosa total coincidencia coa sta filoso

fia, ainda que falten as actuaciéns concretas Para c-iar .cont‘iftlo a este obxectw;), recordaﬁ—
do que non vertebra igual un apoio proritario 4 dlstrlbuclon., por exemplo, do gas n/al_u—
ral 4s grandes cidades que un esforzo de achegamento dest.a importante f9f1te enefxle.tx_ca
ao medio rural, afnda aceptando o elevado custo econémico de.sa actuacién en Ga lg,a,
que se complementarfa cun tamén elevado beneficio social e un incremento da cohesién

territorial.
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2. Propostas do PDR espaiiol 2000-2006 (Rede de Gran Capacidade)

O equipo técnico non tivo acceso ao texto completo deste documento, polo que uni-
camente podemos comentar as propostas xeograficas do plan desde a nosa perspectiva,
pero sen contar nin coa denominacién nin coa argumentacién oficial.

Proposta:

Corredor Transcantdbrico Asturias-Ribadeo-Mondoviedo-union Autovia do Noroeste

Non hai ningunha ddbida da necesidade desta conexién entre Galicia e Europa polo
Cantdbrico, que reducirfa notablemente a distancia e o tempo de acceso, pero a propos-
ta que recolle o PDR deixa sen conexién a toda a costa norte de Galicia que hoxe supén
unha drea emerxente cunha forte vocacién comercial exterior cara a Europa.

Proposta:

Corredor Santiago-Melide-Lugo

A conexién de Lugo coa capital de Galicia cunha via de alta capacidade é unha recla-
macién histérica e tradicional na nosa Comunidade, atnda que tal vez haberfa que ana-
lizar mdis polo middo o posible impacto negativo sobre o camifo de Santiago.

Proposta:

Corredor Santiago-Lalin-Ourense

Esta via constitte outra das necesidades urxentes na vertebracién interior de Galicia,
Sen embargo, o trazado proposto seguindo a N-525 ten para nés o serio problema de
deixar féra das principais comunicaciéns de alta capacidade 4 vila de Carballifio, impor-
tante cabeceira de comarca de singular dinamismo que precisa unha conexién rdpida con
Ourense.
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Proposta:
Corredor Lugo-Chantada-Ourense

Sendo esta unién igualmente importante non ¢ tan claro que -?ste trazado resulte o
6neo para a vertebracién norte-sur das ddas provincias interiores, tendo e.n conta
que as interrelaciéns mdis intensas da area de influencia de Lugo a unen con Sa.rrla e qu,e
Monforte de Lemos € un nédo de comunicacién fundamental coa drea mineira e agri-
cola do Barco de Valdeorras, polo que aparentemente serfa mdis adecuado un trazado

que unise estas ddas VilaS coas suas respectivas capltzns dC provmcla.

mdis id
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b) PROPOSTAS E FOCALIZACAO DO PLANO NACIONAL DE DESEN-
VOVIMENTO ECONOMICO E SOCIAL 2000-2006 (PNDES).

As questdes relativas ao sistema de transporte e acessibilidades, as dindmicas territo-
riais e &s telecomunicagoes, que aparecem no capitulo Oitavo do Plano, assumem como
pressupostos essenciais os principios do desenvolvimento sustentdvel. Entende-se que a
melhoria das acessibilidades e o nove contexto tecnoldgico favorecem a mobilizagao do
territério portugués, constituindo um veiculo privilegiado para a redugio das assimetrias.

Este Plano Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social preconiza a mudanca
para um novo Modelo de Crescimento Econémico, baseado na potenciagdo dos recur-
sos humanos, o qual permitird incrementar de forma significativa a produtividade global
e criar empregos com nfveis diferenciados de qualificagtes, onde as altas qualificagdes
incrementem de forma considerdvel a stia ponderagio. O PNDES refire a necessidade de
definir objectivos a nivel nacional com a finalidade de que os parceiros sociais, com
representatividade nas regi6es, possam participar no processo de mudanga do modelo de
crescimento econdmico, com especial referéncia a:

°  “Aumentar o potencial de adquisi¢ao, difusio e aplicagdo de Conbecimentos;
°  Ampliar e diversificar o corpo de Competéncias que se “enraizem” nos respectivos
territérios e permitam dar maior competitividade e produtividade as actividades

tradicionais e fixar novas actividades inseridas entre as de maior procura mundial;

s Estender e aprofundar as Comexdes com outras regides do Pafs e com locais no
exterior, ndo sé com os sugeridos por uma vizinhanga geogrdfica, mas também
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com os que passam a ficar préximos pela integragdo rdpida do Pafs numa econo-
mia mundial organizada em torno do paradigama de Economia de Redes” .

Relativamente 2 Regido Notte, o PNDES identifica alguns dos pontos mais relevantes de
articulagiio do novo modelo de crescimento econémico, bemn como algumas das possiveis tens6-
es que poderdo ocorrer durante o perfodo de adaptagdo. Entendemos que os importantes para a

andlise em questdo os seguintes:

o Desenvolvimento acelerado de uma rede intermodal de acessibilidades de alta qualidade
composta por facilidades aeroportudrias, marftimo-portudrias, rodovidrias e ferrovidrias;

o Desenvolvimento de uma ligago rdpida com a Galiza, j4 forte dindmica, e com Castela-
Ledo;

»  Ampliagio e sofisticagdo dos servigos prestados as empresas, afirmando a “Regifio
Metropolitana do Porto” como o principal centro de prestagio de servigos no contexto
do Noroeste Peninsular na perspectiva do desenvolvimento da Sociedade da Informagio”

A. No que diz respeito ao sistema de transportes acessibilidades o PNDES refere que:

“Unma mudanga no modelo de crescimento exige um acesso mais directo do Pais as grandes rotas
mundiais de transporte de mercadorias (7 nomeadamente contentores), pessoas (nomeadamente trans-
porte aéreo) e de informagoes, em paralelo com wma melhor insercio nas redes transeuropeias.”

Nos préximos anos as questoes fundamentais do sistema de transportes vao preocupar-se

com a qualidade do servigo, a eficiéncia operacional e a capacidade competitiva perante o mer-
cado internacional, em particular o Ibérico. Os desafios centrais a enfrentar s3o os seguintes:

1. “A integracio internacional do Pais, e em articular no espaco europeu € No espago
graga
Ibérico, e a integracio da economia Nos Processos de olobalizacio através, sobretudo,
gragas g

do transporte marftimo € aéreo;
2. O reforgo do sistema urbano nacional e da stia capacidade atractiva € competitiva;

3. O reforco da coesdo e solidariedade internas no processo de desenvolvimento econd-

mico e social;

4. A aposta prioritiria na Jogfstica”.
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Desafio 1:

A integragdo internacional do Pais, e em particular no espago europeu e no espago
. . _ . .
Ibérico, e a integragdo da economia nos processos de globalizagio

Este desafio centra-se na identificagio das componentes prioritdrias do sistema de
transportes a fim de intensificar o processo de internacionalizagao, aproveitando as
potencialidades da fachada Atlantica. O PNDES identifica sete componentes prioritdrias
principais, das quais dias tém impacto directo sobre a Regido Norte: o Porto de Leixaes
e o Aeroporto do Porto; e trés complementares: o corredor multimodal Irdn-Portugal, a
ligagao ferrovidria de mercadorias Lisboa-Madrid-Barcelona e a eventual introdugio do
comboio de alta velocidade Lisboa-Madrid, as quais tém impactos potenciais sobre a
zona Norte do pafs dependendo dos tragados e das funcionalidades criadas com a cons-
trugio das referidas infra-estruturas.

Comyvém ainda referir, que a componente prioritdria principal Porto de Leix@es, apa-
rece isolada (segundo o documento, nio pertence, formalmente, a nenhum sistema por-
tudrio), contrariamente i outra componente prioritdria principal portudria, sistema por-
tudrio Lisboa-Setdbal-Sines. Seria no nosso entender relevante a referéncia ao porto de
Leixdes como um dos elementos do sistema integrado portudrio do Eixo Atlantico.
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Desafio 2: .

O Reforgo do sistema urbano nacional e da sia capacidade atractiva e competitiva

Este desafio centra-se no reforco da articulagio do territério nacional e do seu s.ist(?—
ma urbano, constituido pelo corredor litoral Norte-Sul, pelos eixqs transversais pr%ncl—
pais (Aveiro/Coimbra, Viseu, Guarda, Vilar Formoso e Lisboa., Evora, Elvas, Caia) e,
pelos eixos de coesdo territorial. O PNDES refere que a materializaggo deste desafio serd

conseguida através da:

“Conclussio e requalificacdo da rede nacional de auto-estradas e requalificacido da rede de
ferrovidria nacional, com especial énfase nas ligagoes Norte-Sul em territdrio naacional e com

a ligagio & rede espanhola.”

As preocupagbes evidenciadas neste desafio devem ser complementadas com os des-
afios relativos ao sistema urbano nacional com implicagdes directas para Regido Norte:

s O reforgo das Areas Metropolitanas de Lisboa e do Porto, as aglomeragges melhor colo-
cadas para protagonizar papéis de intermediagio do Pais com o exterior e para a ase-
gurar a a sia inser¢io nas dindmicas da economia europeia e mundial;

A potenciagio da Area Metropolitana do Porto estd sub_jacente a este desafio, dado
que 0 contexto urbano Europeu aponta, em linhas gerais, para c.) refoFgo de aqufsles
centros urbanos com capacidade para liderar hinterlands territoriats progressiva-
mente mais abrangentes. A massa critica da AMP deve permitir uma maior visibili-
dade para a Regido Norte e, simultaneamente, para o Eixo Atlantico.

o A reorganizagio das Areas Metropolitanas, por forma a reduzir a expressio da subur-

banizacdo;

Este desafio, além da reorganizagio das Areas Metropolitanas, encerra, t.ambém,
objectivos relativos ao equilibrio do sistema de cidades do Pais. A pOtC{’lClagﬁO da
competitividade dos grandes espagos urbanos nao implica necessariamente o
reforco da sda dimensdo. Esta competitividade estd cada vez mais associada ao
reforco da componente organizativa ¢ de qualificagdo destes grandes espagos
urbanos. E evidente que qualquer esforgo nesta direcgao deve ir acompanhado de
politicas urbanas e territoriais para os espagos envolventes, que promovam € qua-
lifiquem espagos urbanos e rur-urbanos pertencentes a esse hinterland.
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° A qualificagio e estruturacdo dos continuos urbanos (ou conurbacies urbanas) exis-

tentes nas faixas litorais occidentais e meridionass, por forma a controlar e resolver os
problemas associados ao seu crescimento rdpido e desordenado ¢ a conter eféitos de
polarizagio excessiva das aglomeragoes metropolitanas de Lisboa e Porto;

Esta politica de potencia¢io de continuos urbanos e rur-urbanos tem implicags-
es directas para alguns espagos regionais dentro da NUT 1I Norte. Isto porque,
torna-se inadidvel a estruturagio e a consolidagio de modelos de gestio comuns
para espagos com uma importante componente urbana alternativos 8 AMP, como
o qualdrildtero de desenvolvimento urbano constituido por Braga-Guimaries-
Famalicao-Barcelos.

A dinamizagio dos continuos urbanos localizados em dreas de “perda’, emquanto
dltima oportunidade para manter, social e economicamente activas as regides mais
desfavoreciadas do Pais e criar eixos de cidades no Interior, explorando a maior conec-
tividade tornada possivel pela melboria da rede de transportes;

Este desafio tem implicagdes directas sobre a Regido Norte, dado que continua a
ser prioritdria a defini¢io de politicas tendentes a consolidar o Fixo “urbano” (semi-
urbano) constitufdo por Vila Real, Régua e Lamego a fim de criarem uma rede
urbana baseada na complementariedade, mobilidade e interdependéncia. A opera-
tividade destas politicas estd condicionada, em grande medida, pela melhoria das
infraestruturas de transportes, nomeadamente, do IP-3. Neste caso, a criagio desta
cidade difusa deverfa, 4 partida, actuar como 4ncora para a populagio dos espacos
envolventes, a qual A procura de oportunidades de emprego, servigos qualificados
e, em definitivo, major qualidade de vida emigra para espagos urbanos mais proxi-
mos do litoral.

A melhoria das comunicagGes com a cidade de Braganca deve ser um dos objecti-
vos deste desafio, a fim potenciar as dinimicas de desenvolvimento com o eixo Vila
Real-Régua-Lamego, via Mirandela, através do IP-4. Neste caso, o facto de ser o
tinico niicleo urbano num espago territorial alargado (a Sul existe um dos mais sig-
nificativos territérios de vazio urbano), unido ao seu cardcter excéntrico, justifica
uma politica de discriminagio positiva que lhe permita ganhar competitividade
territorial ¢ complexificar o seu tecido econémico e urbano, com a finalidade dld-
ma de criar condigbes para a fixagdo da populagio no Nordeste Transmontano.
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O avanco de redes de concertagio e de cooperagio transfronteirica, aproveitando a melho-
ia das acesibilidades do territdrio continental ao exterior, redes que podem constituir uma
concedicio ﬁzwm've/ & animacio das dindmicas emergentes, pﬂrticularmente, 10S Centros
urbanos das regives interirores, nomeadamente quando, do lado portugués, se estrutura-

rem os ji referidos “eixos de cidades”;

Este desafio tem expressdo no caso da NUT I Norte, especialmente na cidade de
Chaves. A potenciagio de um eixo urbano com a cidade Galega de Verin, da qual
dista aproximadamente 20 K, deve ser uma das materializagbes que dé expressio a
este objectivo. O forte relacionamento nesta fronteira, centrado fundamentalmente
no mercado de trabalho e nas trocas comercais, deve ser capaz de gerar um potencial

endégeno significativo no territério do interior Transmontano.

Baseandonos em uma légica de articulagio do teritério interior e de acordo com o
desafio do PNDES, este eixo transfronteirico emergente deverd ter um relaciona-
mento privilegiado com o eixo interior anteriormente referenciado (Vila Real-Régua-
Lamego), consolidando, deste modo, um eixo Norte-Sul que partindo da zona inte-
rior da Galiza estrutura-se a metade Septentrional do territorio interior portugués ao

longo do IP-3.

Com base nos vinculos existentes entre as infra-estruturas de transporte e o Sistema
Urbano Nacional o PNDES identifica uma estrutura fundamental de articulago do
territério e do Sisterna Urbano Nacional para a qual promove os seguintes objectivos:

Estruturagio do Corredor Litoral Norte-Sul

Reforca a centralidade e o papel articulador de Lisboa e Vale do Tejo no territério
Nacional. Simultaneamente, quando este corredor integra o denominado corredor
Galaico-portugués reforca a centralidade do Porto no contexto da euro-regido Galiza-
Norte de Portugal. As componentes deste Corredor na NUT 1I Norte sao o IP-1
Valenca-Porto, a linha de comboios do Minho e do Norte, o acroporto do Porto e os
portos de Viana de Castelo e de Leixdes.

Este corredor tem efeitos de articulagdo importantissimos para o Pafs dado que cons-
titui a espinha dorsal das infra-estruturas de transporte da totalidade do territério
nacional. Evidentemente, o seu papel de eixo estruturante na Regido Norte ¢ indis-
cutivel, sendo o seu reforco uma condigao indispensdvel para o incremento da com-

petitividade deste territrio.
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Consolidagio dos Eixos Transversais e Diagonais Estrusurantes

Estes eixos t8m uma clara finalidade de articulacio territorial do Pais dado que
contrabalangam a tendéncia natural de litoralizacio da humanizagdo, da urbani-
zagdo e da concentragio das actividades produtivas. Trata-se de eixos horizontais
que atravessam o territério nacional articulando o Litoral e o Interior e estabele-
cer_ldol as principais ligagGes terrestres com Espanha ¢ com a Europa. Os princi-
pais eixos desta natureca com implicagées directas na articulacio terrritorial da
Regido Norte sio os seguintes: a Diagonal do Douro constituida pelo P-4
(Porto-Vila Real) e pelo IP-3 (Vila-Real-Chaves); a Diagonal do Vale do Ave
constitufda pelos [C-5 e IC-25.

Todos estes eixos promovem a vertebracio externa do Sistema Nacional de
Transportes com Espanha através da fronteira de Vila Verde da Raia. O dnico
comentdrio que suscita este conjunto de infra-estrururas é a demora na sda cons-
tru.gio, dado que estio projectadas desde hd largos anos e, neste tempo todo, o
tinico trogo construido é o IP-4 entre Porto e Vila Real (com caracteristicas ’de
autoestrada entre Porto e Amarante, A-4).

Consolidacio dos Eixos de Coesdo Terrirorial

Este -tlpO de infra-estruturas complementam o sistema estruturante e garantem a
acesslbllhdade a dreas menos povoadas e menos dindmicas e aos centros urbanos
que articulam essas dreas.

Na regido Norte, os eixos de coesdo terrritorial tém um objectivo de articulagio
do Nordeste do pafs, isto ¢, da parte oriental das NUT III Alto Trés-os-Montes e
Douro. Esta articulagdo materializa-se através do IP-2 entre a Guarda e Braganca
((;om seguimento até a fronteira do Portelo), do IP-3, no trogo entre Vila Real’e
Viseu e do [P-4, no percurso entre Vila Real e Braganga.

O PNDES caracteriza o IP-4 como um eixo de coesio territorial {(evidentemen-
te o €), apesar de ter, simultaneamente, um cardcter transversal, perfeitamente
deﬁnido no seu tragado. A requalificagio do IP-4, apartir de Amarante, permiri-
ria urr.1 relacionamento privilegiado com o exterior, sempre que conectada com a
autovia das Rias Baixas, através de qualquer uma das fronteiras do Nordeste
Transmontano.
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Desafio 4:
Desafio 3:

O Reforgo da Coesdo e Solidaridade Internas A Aposta Prioritdiria na Logistica

Este desafio traduz a melhoria na dotacdo de infra-estruturas de transporte internas Este desafio pode resumir-se em trés pontos chave relativos aos instrumentos neces-

¢ externas, com o fim de reforar a articulagdo e a competitividade territorial e de apro-
veitar as vantagens da vertebragdo externa com outros espagos localizados no exterior.

sdrios para converter o pafs num terriério vocacionado para a recepgio e a transmissio
de mercadorias:

A complementariedade funcional inter-cidades ou inter-territérios sé pode ser con- Criar os interfaces intermodais e as infra-estruturas logfsticas que permitam uma

seguida se so criadas as condigoes de mobilidade suficientes para garant:xr a livre circu—,
lagdo dos factores geradores de complementariedade. _Esa mobilidade, evidentemente, ¢é
atingida unicamente, naqueles casos em que a rede de infra-estruturas d.e transportes per-
mite a deslocacdo fluida de inputs e de outputs, de forma que a acessibilidade se torne
um bem fornecido nas mesmas condicdes para todos os cidaddos localizados num dado .

melhoria dos servigos de transporte e de movimentagio de cargas;

e Criar os interfaces intermodais e as infra-estruturas logisticas que permitam
racionalizar a distribuicio de mercadorias nas Areas Metropolitanas;

¢ Ciriar condigGes para os crescimento do transporte rodovidrio de mercadorias por
espago. e .
pas empresas espacializadas neste servigo.

Em termos de infra-estruturas de transporte este desafio creemos que implica:

e Uma melhoria sustancial da acessibilidade aquelas infra-estruturas de transferén-
cia inter-modal (portos, aeroportos, estagdes de comboios...);

* O refor¢o dos sistemas de circunvalagio, nio sé nas Areas Metropolitanas, tam-
bém, em cidades com plataformas logfsticas com capacidade para movimentarem
importantes volumes de carga.
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B. No que diz respeito as tecnologias de informagao o PNDES refere que:

“ A rdpida disseminagio das auto-estradas da informagdo em Portugal, com inter-fun-
cionamento com 4s sids congeéneres transeuropeias € mundiais, constituem a coluna dorsal
para o desenvolvimento dindmico da Internet e da televisio digital num ambiente competi-
tivo, paradigma da nova “Sociedade da Informagio”, propz’cz'ando a todos os agentes envolvi-
dos um acesso global simplificado ¢ uma dindmica de negécio sem precedentes”

“A Missdo para a Sociedade da Informagdo” definiu um conjunto de principios orien-
tadores da actuacdo do Estados em matéria de Sociedade da Informagio e identificou um
conjunto de dreas prioritdrias nas que os agentes econdmicos e sociais e o Estado podem
realizar parcerias para o aproveitamento das potencialidades das Tecnologias de
Informacio. As grandes dreas de intervengio neste dominio sdo as seguintes: O Estado
Aberto, a Escola Informada, a Iniciativa Nacional para o Comércio Electrénico, a
Iniciativa Nacional para os Cidadaos com necessidades especiais na Sociedade da

Informagio e o Programa Cidades Digitais.

Esta tltima grande 4rea de intefveng;io tem importantes repercussoes para as cidades
da Regiao Norte dado que o seu seu objectivo dltimo consiste em concretizar, num con-
texto real, as facilidades proporcionadas pela Sociedade da Informagdo com a finalidade
de avaliar os contributos dos servicos digitais na melhoria da qualidade de vida dos cida-
ddos e da competitividade das empresas no ambiente urbano. Esta iniciativa tem como

objectivos operacionais:

»  Fomentar uma actuagdo mais participativa dos principais agentes das comunida-
des locais, isto & reforcar a coesdo comunitdria;

Explorar os beneficios decorrentes da Sociedade da Informagio por parte dos
municipes, da administragdo local e ainda pelas PME’s de raiz local ou regional;

o Criar uma plataforma que incentive 4 comunidade a participar noutras iniciati-
vas similares no dominio da Sociedade da Informagio na Europa e no Mundo.

Este programa poderd servir de base para outras iniciativas identicas a realizar em
Portugal, nomeadamente, 2 nivel das regides. Evidentemente, serfa muito interessante
que esta iniciativa fosse aproveitada como experiéncia para outras similares a implemen-
tar em cidades do Eixo Atlantico do lado galego.
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AVALIACION PROPOSTAS EIXO ATLANTICO
AVALIACAO DAS PROPOSTAS EIXO ATLANTICO

INFRAESTRUCTURAS DE VALOR ESTRATEXICO: CORREDORES DE
ALTA CAPACIDADE

INFRAESTRUTURAS DE VALOR ESTRATEGICO: CORREDORES DF ELEVA-
DA CAPACIDADE

. Qomo filosofia global, a proposta do Eixo Atldntico considera prioritaria a articula-
cién intermetropolitana, atendendo en primeiro hugar a estructurar unha malla entre a
conexién triangular do principal sistema de cidades da franxa atlintica e as autovias de
comunicacién co interior da peninsula e Europa, co resto das cidades do Fixo, cun
obxectivo de integracién e vertebracién rexional.

Desde esa perspectiva, e tendo en conta as estratexias de desenvolvemento antes ana-
lizadas, a nosa avaliacién estard fundamentada en dias consideraciéns basicas:

1. E necesaria a interconexién e vertebracién dentro de cada subespacio territorial,
que nés denominamos dreas de andlise territorial por razéns metodoléxicas da
andlise. O que procura estrictamente a interrelacién da sia poboacién, a mellora
lda clalidade de vida e a potenciacién das condiciéns favorables de cada cotorno
ocal.

2. E igualmente necesaria a comunicacién e vetebracién de todo o territorio da
eurorrexién, procurando complementariedades e sinerxias entre dreas de andlise
territorial, externalidades positivas de conxunto e relaciéns de funcionalidade,
mellorando asi mesmo a accesibilidade externa de cada 4rea para conseguir un
efecto positivo na stia dindmica emerxente.
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AVALIACAO PROPOSTAS EIXO ATLANTICO

INFRA-ESTRUTURAS DE VALOR ESTRATEGICO: CORREDORES DE
ALTA CAPACIDADE

Como filosofia global, a proposta do Eixo Adantico considera prioritdria a articula-

¢do intermetropolitana, atentando em primeiro lugar em estruturar uma rede er.ltre a
{ sistema de cidades da franja atlintica e as autovias de

conexdo triangular do principa . .
com o resto das cidades do Eixo,

comunicacdo com o interior da Penfnsula e a Europa,
com um objectivo de integragdo e vertebragio regional.

ectiva ¢ tendo em conta as estratégias de desenvolvimento analisadas

Dessa persp

acima, a nossa avaliacio estard fundamentada em ddas consideragdes bdsicas:

1. E necessdria a interconexdo e a vertebracio dentro de cada subespago ter-rxtorlal
que nés denominamos dreas de andlise territorial por razdes metodolégicas da
analise. Isto é que procura estrictamente a inter—relaf;ﬁo da sta ?opulagio, a me.1—
horia da qualidade de vida e a potenciagdo das condicGes favordveis de cada meio

local.

2. E igualmente necessdria a comunicagio e a veteb-ra(_;ﬁ(? de todo/o territ(')rlo,l‘da
euro-regido, procurando complementaridades e sinergias entre dreas de andlise
territorial, externalidades positivas de conjunto e relagdes de funcionalidade, mey
horando do mesmo modo a acessibilidade externa de cada drea para conseguir

um efeito positivo na sia dinimica emergente.
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1. GALICIA
a. Vertebracidén exterior

Tendo en conta a debilidade que supédn para o conxunto da eurorrexién a inexisten-
cia dunha via de alta capacidade que permita o acceso directo aos mercados europeos
polo norte, esto ¢, seguindo a costa cantdbrica, resulta obvia unha proposta que con-
temple a execucién desta importante infraestructura, proposta que se define desde as
seguintes consideraciéns:

= A filosoffa global antes exposta de articulacién e estructuracién vertebradora non
s6 entre os principais nicleos urbanos do sistema urbano da eurorrexién senén
tamén entre as cidades emerxentes que configuran novas dreas de influencia.

° A existencia na costa norte-leste da eurorrexién dunha 4rea econémica emerxen-
te de excepcional relevancia (que antes denominamos como 4rea 5), con impor-
tantes nucleos industriais, como ¢ o caso do enclave industrial de Altimina-
Aluminio en Burela, o complexo termoeléctrico das Pontes, ou o complexo de
construccién e reparacién naval de Ferrol, sen esquencermos a notable produc-
cién madereira da zona, da que se deriva unha actividade de transporte de gran
volume cara 8s centros de transformacién do Pafs Vasco e Asturias, asf como
varios portos de pesca fresca entre os de maior peso en capturas da eurorrexién.

e A singular potencialidade turfstica desa drea, que completa a sda caracterizacién
econémica no sector terciario, hoxe limitada polas dificultades de accesibilidade.

°  Asituacién periférica desta drea dentro da perificidade global da eurorrexién, que
limita o aproveitamento de todo o seu potencial endéxeno de desenvolvemento.

Desde estas consideraciéns concltiese que a proposta de vertebracién exterior da
eurorrexién polo corredor transcantibrico non pode levarse a cabo desde unha tnica
conexién axial senén en forma de malla, establecendo unha dobre estructura:

1. Cara occidente, para conectar e vertebrar a drea costeira, completando o eixe
Asturias-Porto na lifia do principal sistema urbano da eurorrexién, seguindo

desde Ferrol pola A-9.

2. Cara & sur, para conectar e vertebrar as 4reas emerxentes do interior, completan-
do outro eixe Asturias-Porto a través das vias de alta capacidade propostas por

Lugo, Ourense, Verin, Chaves e Vila Real.
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b. Vertebracién interna

Agrea 1 (nicleo principal Lugo):

Propostas:

Conexidn Lugo — Sarria — Monforte - Ourense

Significa a vertebracién axial desta 4rea, unindo por unha parte de norte a sur os

municipios que a integran para favorecer a sta dindmica propia de crecemento, e por
outra parte, ampliando a conexién ata Monforte e Ourense e ligando asi as ddas capitais

do interior de Galicia.

(Comparativamente coa proposta do Plan 2000-2006 resulta un trazado con maio-

res externalidades positivas por conectar municipios interrelacionados nunha drea emer-

xente)

Vertebracién complementaria:

e Cara 6 norte, coa conexién Lugo—Rébade—Mondoﬁedo—Asturias
o Cara 6 leste, coa conexién Monforte-O Barco

e Cara 6 oeste, coa conexién proposta Lugo—Pontevedra

Conexién Guitiriz — Curtis — Santiago

Significa completar o eixe de unién intermodal desta drea co aeroporto internacional
de Santiago, o que implica a vertebracién externa de todo o norte e interior desta pro-

vincia.

(Comparativamente coa proposta do Plan 2000-2006, reduce os quilémetros € o

custo de construccién, evitando o impacto sobre o Camifio de Santiago)

Vertebracién complementaria:

e Cara 6 oeste, coa Autoestrada A-9 e o sistema urbano principal da eurorrexién
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Conexion Lugo - Ribade — Baamonde- Vilalba — Mondosiedo — Asturias

Como foi comentado, significa a vertebracién desta drea cara 4 costa, facilitando ade-

mais a conexién do interior da eurorrexién co corredor transcantibrico.

(Coincide en gran medida coa proposta do Plan 2000-2006)
Vertebraciéns complementarias:
Cara 6 oeste, conexién co sistema principal de cidades da eurorrexién pola A-9

Cara 6 sur, conexién de Qurense e Pontevedra con Asturias a través das vias pro-
postas Lugo-Sarria-Monforte-Ourense e Lugo-Lalin-Pontevedra, respectivamente
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Area 2 (nticleo principal Ourense):
Propostas:
Conexion OQurense — Celanova — Lindoso

Significa vertebrar axialmente cara § sur esta drea, que quedarfa asf completada ata
Monforte, e, por outra parte, cohesionar a eurorrexién continuando coa via de unién
proposta ata Viana do Castelo, favorecendo unha unién intermodal do interior co seu

porto.
Vertebracién complementaria:

o Cara 6 oeste e sur, a través do IC-1 (mellorando a vertebracién exterior desta 4rea

ata Lisboa)
Conexién Ourense — Carballitio — Lalin — Santiago

Significa completar o eixo de unién intermodal desta drea co aeroporto internacio-
nal de Santiago, dando servicio a dttas cidades medias emerxentes e con dindmica pro-

pia.

(Comparativamente coa proposta do Plan 2000-2006 proporciona externalidades
positivas 4s comarcas de Carballifio ¢ Deza, favorecendo o crecemento das stias capitais)

Vertebracién complementaria:

o Cara 6 oeste, coa via proposta Pontevedra-Lugo, complentando unha vertebra-

cién cruzada do interior da provincia de Pontevedra

» Cara 6 sur, permitindo a conexién desa mesma zona e da propia Pontevedra capi-

tal coa autovfa das Rias Baixas
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Area 3 (ntcleo principal Santiago):

Propostas:

Conexidn Santiago — Noia - Muros

Conexidn Noia - corredor do Barbanza

Significa vertebrar axialmente esta 4rea, establecendo unha comunicacién de trans-
porte intermodal da costa das rfas medias co aeroporro internacional de Santiago, e pola
outra parte completa a circunvalacién da peninsula do Barbanza, facilitando o seu acce-
so e o aproveitamento dos seus recursos turfsticos.

(Coincide e amplia a proposta do Plan 2000-2006)

Vertebraciéns complementarias:

e Cara ¢ oeste, conexién 4 via proposta Fisterra-Corufia da 4rea 6

e Cara 6 sux, conexién 4 via rdpida Catoira-Ribeira

Proposta:

Conexidn Santiago - Lugo

Significa a unién da capital de Galicia coa outra importante capital de provincia inte-
rior e unha importante vertebracién transversal da eurorrexién.
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Area 4 (ntcleo principal Pontevedra):
Propostas:
Conexidon Pontevedra — Lalin — Lugo

Significa a conexidn axial desta 4rea, comunicando as capitais de Pontevedra e Lugo,
e favorecendo a dindmica de crecemento da importante comarca do Deza co establece-
mento dunha via de transporte intermodal para as economfas emerxentes do interior cos

portos de Marin e Vigo.
Conexion circular do Morrazo

Significa unha importante mellora da vertebracién da comarca do Morrazo, cunhas
infracstructuras notablemente conxestionadas polo seu trdnsito interno e de unién coa
autoestrada A-9

(Coincide coa proposta do PEDEGA)

Vertebraciéns complementarias:

o Cara 6 leste e como vertebracién externa, conexién de Pontevedra e o Morrazo
coa autovia das Rias Baixas, e conexién de toda a drea con Asturias, 0 Cantsbrico
e Europa a través da via proposta Lugo-Ribadeo

s Cara 6 norte e sur, conexién co sistema principal de cidades a través do nédo da
circunvalacién proposta en Pontevedra coa autoestrada A-9

o Cara 6 sur, conexién coa via Pontevedra-Porrifio proposta

Conexidn Vilagarcia - Pontevedra - O Porrifio

Significa completar a vertebracién de Pontevedra cara é norte, unindose directa-
mente con Vilagarcfa, e cara é sur, establecendo unha unién directa coa autovia da Rias

Baixas e mais co IP 1 cara a Porto e Lisboa.
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Area 5 (niicleo principal Ferrol):
Propostas:
Conexidn Ribadeo — Viveiro — Ortigueira — Ferrol

Significa internamente a vertebracién axial da costa norte-leste de Galicia, propor-
cionando unha importante mellora nas sdas infraestructuras de comunicacién, impres-
cindible para favorecer a stia espectacular dindmica de crecemento nos dltimos anos.

Pero ademais, como antes se comentou, supén completar a vertebracién externa da
eurorrexién polo norte, unindo a 4rea metropolitana Coruia-Ferrol e todo o sistema
principal de cidades con Europa pola A-9 e o corredor transcantdbrico.

Remate tramo Autoestrada A-9 Fene — Ferrol

Significa completar a autoestrada A-9 e con ela a vertebracién do principal sistema
de cidades da eurorrexién.

(Coincide coa proposta do PEDEGA)

Conexion Ferrol — As Pontes

Significa establecer unha via de comunicacién intermodal para o acceso ao porto do
Ferrol dese importante centro industrial

(Coincide coa proposta do PEDEGA)

Conexién As Pontes — Vilalba

Significa completar a vertebracién sur desta drea
Vertebraciéns complementarias:

e Cara 6 oeste, conexién co principal sistema de cidades da eurorrexién ao través
da autoestrada A-9 en Ferrol

e Cara o sur, comunicacién da costa norte con Lugo, desde Foz a través da via pro-
posta Ribadeo-Lugo, e desde Ferrol a través das conexiéns propostas Ferrol-As

Pontes-Vilalba-Lugo



152 Avaliagio do Eixo Atanrice

Area 6 (Nicleo principal A Coruna):
Propostas:

Conexién Carballo — Fisterra

Significa completar a vertebracién da costa occidental da Corufia coa su.a c_apltzl,
favorecendo asi a dindmica emerxente desta drea, comunicdndoa co sistema principal de
cidades da eurorrexién a través da conexién en Coruiia coa autoestrada A-9

Conexion Vimianzo — Santiago

Significa establece-la unién intermodal de toda esta drea co aeroporto internacional

de Santiago

Vertebraciéns complementarias:

o Cara 6 leste, conexién con Europa por Asturias, ben a través das vias propostas
Santiago-Curtis-Guitiriz e Lugo—Mondoﬁedo-ijadeo, ben a través de Corufia e
Ferrol pola autoestrada A-9 e a via proposta Ferrol-Ribadeo

o Cara 6 sur, conexién coa autovia das Rias Biaxas pola via proposta Santiago-

Lalin-Ourense
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Area 7 (nucleo principal Vilagarcia):

Propostas:

Conexion Caroira — A-9

Conexidn Catoira — Vilagarcia- Autoestrada A-9

Conexion O Grove — Cambados — Vilagarcia - Autoestrada A-9

Significan completar a vertebracién de toda a drea e incrementar as facilidades de

acceso do Ainterland inmediato ao porto de Vilagarcia, en especial a stia conexién coa
autoestrada A-9 por diferentes vias alternativas, favorecendo en conxunto as externalida-
des positivas e a stia dindmica de crecemento

Vertebraciéns complementarias:

e (ara 6 norte, establecemento dunha importante mellora na conexién de trans-
porte intermodal de toda a poboacién e as cidades da rfa da Arousa co aeropor-
to internacional de Santiago, a través da autoestrada A-9, desde Caroira para as
cidades da banda norte da rfa, e desde a proposta circunvalacién e unién de

Vilagarcia para as da banda sur

°  Cara ¢ sur, facilitando a conexién directa de Vilagarcia coa autovia das Rias
Baixas a través da unién das vias propostas Pontevedra-Lalin e Lalin-Ourense

* Cara o leste, facilitando igualmente a conexién de Vilagarcfa co corredor trans-
cantdbrico cara a Europa a través da unién Pontevedra-Lugo-Asturias

Conexion Vilagarcia - Pontevedra - O Porrisio

Significa a vertebracién sur da Vilagarcia e a stia unién directa coa autovia das Rias
Baixas
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Area 8 (nticleo principal Vigo):
Proposta:
Novo tramo da autovia Vigo — Porrisio

Significa completar a vertebracién real desta drea cara 6 sur, eliminando un dgs pun-

tos negros de Galicia polo seu inadecuado trazado.

Vertebraciéns complementarias :

o Cara 6 sur, mellorando a vertebracién intrarrexional co sistema de cidades do

Norte de Portugal, a través da conexién co IP-1 en Tui

o Cara 6 leste, incrementando a seguridade da conexién coa autovia das Rias Baixas

en Porrifio.
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2. NORTE DE PORTUGAL

Area 4 (nticleos principais Chaves, Vila Real e Peso da Régua)

Propostas:

IP-3 : Régua — Vila Real — Chaves — Vila Verde da Raia - Verin

Esta via permite a articulacio do eixo territorial proposto, com a finalidade de estru-
turar o espago interior da Regido Norte. O trogo do IP-3 (Vila Real-Chaves) constitui,
juntamente com o trogo do [P-4 (Porto-Vila Real), a denominada Diagonal do Douro,

que tenciona ser uma via de inter-conexio exterior da Regido Norte com o resto da
Peninsula e Europa.

Vertebrages complementares:

Em diregio Oeste com as dreas 1 e 2 através do IC-5, com o qual conecta em Vila

Pouca de Aguiar
Em direcgo Sul conecta com o né de Viseu

Em direccao Leste articula em Vila Real com o IP-4 para seguir até Braganca e

Espanha
Rectificacio da EN-103: Chaves-Braganga

Permitird melhorar a ligagdo entre as dreas 4 e 5 pelo Norte, favorecendo os territé-
rios situados entre os dois ntcleos urbanos referidos.

Vertebragdes complementares:

Com o IP-3 em Chaves

Com todas as vias com origem no né de Braganca

1C-26 : Amarante — Régua (com enlace com o IP-3 no tramo Régua — Lamego)

Esta infra-estrutura permite incrementar a acessibilidade dos concelhos do Sul do
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eixo Vila Real-Régua-Lamego desde o litoral através do sistema A-4 / 1C-26

Vertebragoes complementares:

No cruzamento com o IP-3 permite ir em direcgio Norte a Vila Real e em direc¢io

Sul a Viseu

EN-2: Alargamento da Ponte sobre o Douro e recuperagio da ponte de ferro sobre o
Douro na Régua, na confluéncia entre os concelhos da Régua e de Lamego

Trata-se de uma infra-estrutura de 4mbito local com implicagées de cardcer regional
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Area 2 (nicleos principais Braga e Guimaries)

Propostas:

1C-14: Apiilia — Barcelos — Braga / IP-9: Braga — Guimariies — Amarante (A-4)

Trata-se de uma via de articulagio territorial de cardcter transversal que vai facilitar a
conexao da drea 2, concretamente de Braga e Guimaries, com o litoral. Também permi-
tird a stia vertebragiio com os espagos interiores da Regiio Norte através do [P-4

Vertebrag6es complementares:

* Com o IC-1 em Apulia (drea 1)

°  Com o IP-1 en Braga, o qual facilita as deslocac6es Norte-Sul

° Com a A-4 em Amarante: Conecta 2 4rea 2 (e a 4rea 1) com as dreas de andlise
territorial 4 e 5

1C-5 : Vila do Conde — Famalicio — Guimardes — Fafe — Vila Pouca de Aguiar (IP-
3) (O trogo Famalicio-Guimaries-Fafe-Vila Pouca de Aguiar aparece em documentos

recentes também denominado A-7)

Esta via juntamente com o IP-3 apartir de Vila Pouca de Aguiar, constitui a deno-

minada Diagonal do Vale do Ave
Vertebracbes complementares:
¢ Com o IC-1 em Vila do Conde
* Com o IP-1 em Famalicio
*  Com o IP-9 em Guimaries

*  Com o IP-3 em Vila Pouca de Aguiar
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Via do Ave (Vieira do Minho-Pévoa de Lanhoso-Né da Autoestrada A-7

Via de importincia sub-regional que tem como finalidade fundamental conectar a
sona interior do Vale do Cdvado e do Norte do Vale do Ave com a cidade de Guimardes

e com a autoestrada A-7
Via Guimardies-Vizela

Via de importincia sub-regional que permitird incrementar a fluidez dos fluxos rodo-

vidrios em umna zona com uma elevada densidade de populagio

Retificacido da EN-103 entre Braga e Chaves

Permitird melhorar a ligagio entre as dreas 4 ¢ 2 pelo Norte, favorecendo os territé-

rios situados entre os dois nicleos urbanos referidos.
Vertebragées complementares:
e Com o IP-3 em Chaves
o Com todas as vias com origem no né de Braga
Rectificagio da EN-101 entre Braga e Mongio

Permitird melhorar a ligagio entre as 4reas 2 ¢ 1 pelo interior, favorecendo os terri-

térios do interiordo Alto Minho.
Vertebragdes complementares:

+  Com a EN-101 Moncdo-Valenga e, portanto, com todas as vias com origem em

Valenga

e Com todas as vias com origem no né de Braga

%

E
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Rectificacio EN-202 Mongdo-Melgago

Via que permite articular o interior Norte da NUT 11l Minho-Lima, estabelecendo
uma comunicagio alternativa entre o IP-1 e a Autovia das Rias Baixas

Vertebragoes complementares:

» Com a ponte sobre o Minho em Arbo, permitindo a conexio com a autovia das
Rias Baixas através das Neves

e Com todas as vias com origem no né de Valenca




160 Avaliagio do Eixo Atantico

Area 5 (niicleo principal Braganca)
Propostas:
A-4 : Matosinhos - ,/fguax Santas — Amarante — Vila Real — Bragan¢a

Conexdo da 4rea S com o resto da Regido Norte reduzindo os custos da excentrici-

dade territorial.
Vertebracoes complementares:
»  Com o IP-3 em Vila Real
o Com todas as vias com origem no Porto
Em Braganca:
Em direcgdo Leste:

o A-4: Braganca — Fronteira de Quintanilha (continuagio do lado espanhol, por
autovia, até & autovia Vigo-Madyrid)

Em direc¢io Norte

e IP-2: Braganca — Fronteira de Portelo (continuagio do lado espanhol, por auto-
via, até & autovia Vigo-Madrid, em Puebla de Sanabria)

1C-5: Vila Pouca de Aguiar-Miranda do Douro

Via de cardcter transversal que permite vincular as dreas 1 e 2 com as 4reas 4 € 5.
Articula em sentido horizontal o espago interior da Regido Norte.

Vertebragbes complementares:
e Com o IP-3 em Vila Pouca de Aguiar

s Com a fronteira espanhola nas proximidades de Miranda do Douro

?
t
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IP-2: Guarda-Braganca

Infraestructura de articulagio territoral na zona interior do pals
Vertebracoes complementares:

*  Com o resto do JP-2 a partir de Guarda

*  Com as vias com origem no né de Braganca
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Area 1 (ntcleo principal Viana do Castelo): Area 3 (ntcleos principais Porto e Gaia)
Propostas: I Propostas:
ICI: Viana do Castelo — Valenca 1C-29: Porto — Gondoma
i <. -~ U mar

Continuagcio do trogo concluido entre o Porto e Viana do Castelo. Quando conclu-

Via com a clara finali imi
, o ) . ; o 4 ara finalidade de eliminar arraf . -
ida, estd infra-estrutura serd uma alternativa gratuita para o fransito entre o Porto e a 0s constantes engarrafamentos na circulagao

Galiza pelo lioral entre Gondomar e os concelhos do nicleo central da AMP

Vertebragdes complementares:

s Com todas as vias com origem no Porto e na fronteira de Valenga
s Com o IC-5 em Vila do Conde ]
o Com o IC-14 em Apulia

o Com o [P-9 em Viana do Castelo

IP-9: Viana do Castelo — Ponte de Lima / IC28: Ponte de Lima — Fronteira do
Lindoso (continuagiio do lado galego desde a fronteira até a autovia Vigo-Madrid em

Ourense)

Permite vertebrar o espaco interior da NUT III Minho-Lima, facilitando ao mesmo
tempo 2 conexio desde a costa portuguesa, Viana do Castelo, 4 Galiza pelo interior

i
;
|
i
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ACCESOS AS CIDADES E CINTURONS DE CIRCUNVALACION

Un dos problemas mdis serios que tefien na actualidade as cidades medias e grandes
do sistema urbano do E.A. son os accesos e as circuvalaciOns. A carencia destes non sé
provoca custos elevados no transporte senOn que dificulta un sistema de vida construi-
do sobre as periferias como alternativa ao alto prezo da vivenda nos ntcleos urbanos, ac
tempo que elimina as vantaxes conseguidas coas novas infraestructuras. De pouco serve
a nova autoestrada, se chegar dunha cidade a outra leva cdse o mesmo tempo que entrar

e dirixirse ao destino unha vez nelas.

E polo tanto preciso un plano especifico de accesos e circunvalacions aos ncleos

urbanos, que contemple, polo menos, as seguintes propostas :

ACESSOS AS CIDADES E CIRCUNVALACOES

Um dos problemas mais sérios que tém na actualidade as cidades médias e grandes
do sistema urbano do E.A. sio os acessos e as circuvalagbes. A caréncia destes ndo pro-
voca apenas custos elevados no transporte, mas dificulta um sistema de vida construfdo
sobre as periferias como alternativa ao alto prego da habitagdo nos nticleos urbanos, ao
tempo que elimina as vantagens conseguidas com as novas infra-estruturas. De pouco
serve a nova auto-estrada se chegar de uma cidade a outra leva quase o mesmo tempo

que entrar e dirigir-se ao destino uma vez nelas.

E, portanto, preciso um plano especifico de acessos e circunvalagdes aos nicleos
urbanos que contenha, pelo menos, as seguintes propostas :
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1. GALICIA
FERROL:

° Finalizacién da autoesirada Fene-Ferrol ¢ accesos d cidade pola Ronda oeste de
Fene

Afnda que a primeira proposta xa aparece no apartado de autovias e corredores, aquf
aparece como acceso, complementando a vertebracién de toda a stia 4rea poboacional de
influencia, asf como das outras vias propostas

A CORUNA:

o Plano sectorial da rede viaria da Corufia, que enlaza a mancomunidade de

Corufia coa A-9, Autovia do Noroeste, Autovia de Carballo, aeroporto e terceira
ronda de acceso.

*  Acceso ao porto e enlace desta via coas Avenidas de penetracion na cidade

Supén a vertebracidn das stas principais infraestructuras de acceso e sobre todo das
comunicaciéns intermodais coas instalaciéns portuarias e aeroportuarias

SANTIAGO DE COMPOSTELA:

-
°  Periférico oeste entre a estrada da Corusia e a de Noia, cunha variante no

Milladoiro.
o Mellora do tramo entre o Castifieirifio e a estrada de Noia.
©  Variante Sar-Pontepedrinia e do nd de Viddn.
Completa a vertebracién de tédalas vias de acceso 4 cidade
VILAGARCIA DA AROUSA:

*  Enlace directo coa autoestrada A-9 como Ronda norte da cidade, dando servicio
ao porto e mais ao poligono industrial de Bamio.
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*  Ronda sur para univ o porto directamente coa autoestrada A-9, ademais de dar
ese mesmo servicio d conexion co Grove proposta

Significa a vertebracién das principais infraestructuras de conexién da 4rea econémi-
ca de Vilagarcia, creando externalidades positivas para toda a zona

PONTEVEDRA:

e Circunvalacion nordeste desde o nddo da autoestrada A-9 no Pino, unindo as
conexions propostas a Lalin-Lugo, a Vilagarcia e mais a via rdpida a Sanxenxo

Completa a ronda leste da cidade, vertebrando os seus accesos

VIGO:

e Cinturdn litoral sur de unidn coa autovia Vigo-Porrifio, o aeroporto ¢ o poligo-

no tecnoléxico de Valadares

Significa vertebrar os accesos mdis usados por transporte pesado da cidade e comple-
tar a unién intermodal das principais infraestructuras viarias coas instalaciéns portuarias

€ aeroportuarias
OURENSE:

*  Circunvalacién norte (variante de Qurense N-120 ¢ N-525) de unién da N-120
(conexidn a Monforte-Sarria-Lugo proposta)

*  Acceso centro d conexion Ourense-Carballifio-Lalin-Santiago proposta e mais d

autovia das Rias Baixas

Significa completar a circunvalacidén desta cidade e facilitar tanto o acceso desde o
centro a tédalas autovias coma o mesmo acceso de toda a sta drea poboacional de

influencia
MONFORTE DE LEMOS:

*  Ronda de union entre as conexidns propostas Sarria-Lugo, ata Ourense polo sur

¢ O Barco ¢ Ponferrada cara ¢ leste
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Supén unha importante mellora na eficacia das ciradas infraestructuras, tanto para
eliminar o impacto sobre a zona monumental da cidade coma para facilitar a conexién
dos ustiarios

LUGO:

°  Ronda suroeste de enlace cun nédo en Nadela, entre a autovia do Noroeste ¢ as
conexidns propostas de Sarria-Monforte e Lalin-Pontevedra, e Jfinalmente coa
Ronda norte, o que implica unha nova ponte sobre o Misno.

Significa vertebrar circularmente os accesos 4 cidade e facilitar ao mesmo tempo o
acceso 4s diferentes infraestructuras viarias por parte da zona poboacional de influencia

de Lugo
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2. NORTE DE PORTUGAL

PORTO:

o Conclussio do IC-24, Circular Regional Exterior do Porto (CREP), que circun-
da uma parte importante da AMP pela zona Oriental: Perafita (IC-1)-Maia-
Campo-Crestuma-Argoncithe-Espinbo (IC-1)

O IC-24, apesar de ser uma infra-estrutura regional de valor estratégico, tem, sem
davida, um forte impacto no desvio do trifego de atravesamento no sentido Sul-Norte
e Norte-Sul da AMP

GAIA:

o Conclussio do IC-23, Circular Regional Interior do Porto (CRIP), que facilita as

deslocagies entre Gaia e o Porto

o  Conclussio da ER-1-18, que facilita as deslocagbes entre o IP-1 ¢ 0 IC-1

*  Construgdo da Ponte do Infante

e Conclussio do IC-1

Estas infra-estruturas permitirdo incrementar a fluidez entre o Porto e Gaia, facili-
tando a circulagdo na principal via de conexdo entre ambas cidades: a ponte da Arrabida.
Simultaneamente, estas infra-estruturas permitirdo absorver parcialmente o trinsito que
até a0 momento circula pelo tabuleiro superior da Ponte D. Luis, o qual passard, em
breve, a ser utilizado exclussivamente pelo Metro do Porto

BRAGA:

o Construgio da Variante & EN-14

o Construgdo da terceira fase da Variante Sul de enlace entre EN-101, 0 IP-9 ¢ 0
IP-1 em Celeirds

o Construgiio de Variante entre as EN-101 ¢ EN-201
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Estas novas variantes vao permitir diminuir de maneira substancial o tempo de entra-
da na cidade de Braga desde a autoestrada A-3 (IP-1), a0 mesmo tempo que vdo permi-
tir uma melhor ligagao entre o sistema de variantes e as circulares urbanas internas.

VILA REAL:

° Via de circunvalacio que permita a conexio entre o IP-3 ¢ o0 IP-4 (entre Sio
Lourenco e a Quinta da Seara)

Esta via pemitird ndo sé eliminar o trinsito de atravessamento da cidade em todas as
direcgbes como também, servir de via de circunvalagao para o trifego urbano e rur-ruba-
no, melhorando o fndice de acessibilidade 4 cidade.

CHAVES:
° Via de cintura urbana e ligagio desta via com o IP-3

Este conjunto de infra-estruturas permitird incrementar a fluidez do transito e facili-
tar o acesso ao ndcleo urbano.

BRAGANCA:

*  Fecho do anel de circunvalagio que circunda parcialmente i cidade (a parte cons-

truida do anel faz parte do 1P-4)

Este anel de circunvalagio totalmente construido vai permitir distribuir, de forma
mais adequada, o trinsito de acesso & cidade e, a0 mesmo tempo, vai diminuir o impac-
to do trifego de atravessamento potencialmente gerado pelo IP-2 e o IP-4, quando esti-
verem totalmente concluidos.

REGUA:

e Potenciagio das estradas municipais paralelas ao furuto 1C-26, o qual vai fun-

cionar parcialmente como circunvalacio & cidade

‘Tendo em consideragao o actual tragado das vias e a especial orografia da zona, trata-
se da tnica alternativa para eliminar trinsito do ndcleo urbano.
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PORTOS MARITIMOS

Para o desenvolvemento sociceconémico do sistema urbano do FEixo Atlént}co, e
conseguintemente da eurorrexién no seu conxunto, fms‘e precisa a r'nellora da eﬁc1enc1.a
e competividade de todos ¢ de cada un dos portos do sistema, m.edlante un co.mproml—
so de futuro das administraciéns municipais, autoridades portuarias e axentes vinculados
a elas como ustarios. Esto implica a creacién dun Comité Coordinad?r dos portos con
representacion de tédalas autoridades portuarias e a pro-mocion exterior dos portos do
sisterna, destacando os seus elementos de complementariedade.

O obxectivo é gafiar “hinterland” no interior da P‘?nfnsula e “forelan(.i”, malor
influencia nas 4reas paises de destino, mediante a promocién dos portos do sistema e a
mellora das comunicaciéns intermodais terrestres, asi como tamén pola mellora dos seus
servicios. A curto prazo ¢ posible mellorar o nivel fie.traf-egos do sistema, p/romovendo
aqueles trafegos nos que xa existe unha certa especializacion e atraendo algtins trafegos
de transbordo nos que existen vantaxes de posicién xeografica.

Para eso é mol importante a elaboracién conxunta de proxe.ctos de df:senvolvemen-
to infraestrutural, promocién de actividades e formacién profesional do slsFe/ma portua-
rio no marco do Eixo Atldntico que contribtan a mellorar a fluidez das relaciéns dos por-
tos coas cidades en varios niveis: andlise da contribucién dos portos para o desenv9lve—
mento sécio-econémico local, estudio das posibilidades de reconverslén‘ urbanfstica e
comercial das zonas portuarias mdis integradas nas cidades, andlise .das mfrafstruturas
terrestres de conexién intermodal do porto coa sda cidade e o seu “hinterland”.

Acciéns propostas:
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PORTOS MARITIMOS

Para o desenvolvimento sécio-econémico do sistema urbano do Fixo Atlantico e, por
conseguinte, da euro-regido em conjunto, torna-se precisa a melhoria da eficiéncia e
competividade de todos e de cada um dos portos do sistema, por meio de um compro-
miso de futuro das administracoes municipais, autoridades portudrias e agentes vincula-
dos a elas como utentes. Isto implica a criagio de um Comité Coordenador dos portos
com representagdo de todas as autoridades portudrias e a promogio exterior dos portos
do sistema, destacando os seus elementos de complementaridade.

O objectivo ¢ ganhar “hinterland” no interior da Penfnsula e "foreland”, maior
influéncia nas dreas e paises de destino, por meio da promogio dos portos do sistema e
a melhoria das comunicagées intermodais terrestres, bem como pela methoria dos seus
servigos. No curto prazo é possivel melhorar o nivel de trdfegos do sistema, promoven-
do aqueles tréfegos em que j4 existe urna certa especializagio ¢ atraindo alguns trdfegos
de transbordo nos que existem vantagens de posigio geogrifica.

Para isso ¢ muito importante a elaboracio conjunta de projectos de desenvolvimen-
to infra-estrutural, promocio de actividades e formagdo profissional do sistema portug-
rio no quadro do Eixo Atlintico que contribuam para melhorar a fluidez das relacdes dos
portos com as cidades em vdrios niveis: andlise da contribuigio dos portos para o desen-
volvimento sécio-econémico local, estudo das possibilidades de reconversio urbanistica
¢ comercial das zonas portudrias mais integradas nas cidades, andlise das infra-estrururas
terrestres de conexdo intermodal do porto com a stia cidade e o seu “hinterland”.

AcgBes propostas:

FERROL:

*  Porto exterior en Canelas-Prioriiio coa construccion dunba estacion regasificado-
ra, e mellora do acceso ao porto exterior mediante unha via con Juncién territo-
rial de articulacion entre a costa Jerrold e as vias de comunicacién rexional

A CORUNA:

*  Porto exterior en Punta Langosteira
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VIGO:

e . }
o Creacion dunha plataforma loxistica intermodal e dotacidns infraestructurais

bdsicas para o seu desenvolvemento estratéxico
s Ampliacién da terminal de transbordadores
o Novas lonxas coa adecuacion das dreas de servicio
o Conexidn fesroviaria Guixar-Bouzas.
MARIN:
o Comunicacion ferroviaria entre Pontevedra e o porto de Marin

, ..
o Reacondicionamento do tramo da autovia Pontevedra-Marin que da servicio ao

porto.
VIANA DO CASTELO:
Construcio dos acessos rodo-ferrovidrios ao porto de mar (articulagao com o IC-1
LEIXOES-PORTO:

Criagdo de uma plataforma multimodal e de um centro de mercadorias na AMP

DOURO:

s Cais de protecio para a Barra do Douro para melhorar a navegabilidade

o Construgio dos cais da Foz no Porto para interconectar a navegabilidade fluvial
com os portos maritimos

o Construgio de infra-estruturas logisticas do porto da Régua que permitam incre-
mentar a complementaridade entre o transporte fluvial e o transporte por estra-

da
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En conxunto, a proposta do Eixo Atldntico vai correctamente encamifiada aos dous
obxectivos citados de gafar hinterland e foreland, esto ¢, mellorar a relevancia e o papel
econdémico das instalaciéns portuarias para favorecer o desenvolvemento da eurorrexidn,
sobre todo se temos en conta, como xa se apuntou no Plan Estratéxico 94, que a maio-
rfa do comercio externo utiliza esta via de transporte.

Como suxerencia adicional e simplemente abondando nas propias consideraciéns
xenéricas da proposta, debemos insistir na urxencia de crear o Comité Coordinador dos
portos, organismo que cremos imprescindible para a eficacia de todas as actuaciéns, que
en caso contrario poderfan ter simplemente uns reducidos efectos puntuals ¢ non un
impacto xeral de externalidades positivas para a globalidade da eurorrexién.

Em conjunto, a proposta do Eixo Atlintico vai correctamente encaminhada para os
dois objectivos referidos de ganhar hinterland e foreland, isto é, melhorar a relevincia e
o papel econdémico das instalagdes portudrias para favorecer o desenvolvimento da euro-
regido, sobretudo, se tivermos em conta, como j4 foi apontado no Plano Estratégico 94,
que a maioria do comércio externo utiliza esta via de transporte.

Como sugestao adicional e simplesmente profundando nas préprias consideragoes
genéricas da proposta, temos de insistir na urgéncia de criar o Comité Coordenador dos
portos, organismo que achamos imprescindivel para a eficicia de todas as actuagbes que,
caso contrdrio, poderiam ter simplesmente uns reduzidos efeitos pontuais e nio um
impacto geral de externalidades positivas para a globalidade da euro-regiao.
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AEROPORTOS

Tendo en conta, coma xa foi apuntado, que o transporte aéreo desempefia funciéns
de primeira orde no sector turfstico, é un elemento integrador das diferentes rexions e
mercados e constittie un factor esencial para o desenvolvemento industrial a transferen-
cia de tecnoloxia e mais o desenvolvemento de servicios avanzados 4s empresas, as pro-
postas de mellora significardn a medio prazo un notable impacto econémico e territori%l,
na medida en que os aeroportos cheguen a ser puntos privilexiados de intercambio
modal e, por conseguinte, puntos centrais da vertebracién territorial.

Desde esa consideracién, a mellora das infraestruturas de transporte aéreo na pers-
pectiva do Eixo Atlantico e do seu sistema urbano cumprird un dobre obxectivo:

> Sensibilizar 4s compafifas aéreas e 4s empresas publicas de xestién aeroportuaria
na relevancia da 16xica do sistema urbano transfronterizo e interrexional do Eixo
Atldntico, e no potencial da internacionalizacién das stia principais infraestrutu-

ras de transporte aéreo.

*  Contribuir 4 promocién do transporte aéreo interrexional desde a éptica europea,
particularmente nos espacios mdis periféricos ¢ desfavorecidos, tendo en conta o
potencial de internacionalizacién e de xeracién de trafego aéreo no contexto da
fachada atldntica.
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AEROPORTOS

Tendo em conta que, como jd foi apontado, o transporte aéreo desempenha funcées
de primeira categoria no sector turistico, este ¢ também um elemento integrador das dife-
rentes regides e mercados e constitui um factor essencial para o desenvolvimento indus-
trial, para a transferéncia de tecnologia e para o desenvolvimento de servicos avancados as
empresas; as propostas de melhoria significardo, no médio prazo, um notdvel impacto eco-
némico e territorial, na medida em que os aeroportos cheguem a ser pontos privilegiados
de troca modal e, por conseguinte, pontos centrais da vertebragio territorial.

Dessa consideragio, a melhoria das infra-estruturas de transporte aéreo na perspecti-
va do Eixo Atlantico e do seu sistema urbano cumprird um duplo objectivo:

*  Sensibilizar as companhias aéreas e as empresas ptiblicas de gestdo aeroportudria
para a relevancia da légica do sistema urbano transfronteirico e inter-regional do
Eixo Adlantico, e no portencial da internacionalizagio das sdas principais infra-
estruturas de transporte aéreo

¢ Contribuir para a promogio do transporte aéreo inter-regional da perspectiva
europeia, particularmente nos espagos mais periféricos e desfavorecidos, rendo
em conta o potencial de internacionalizagio e de geragio de tréfego aéreo no con-
texto da fachada atlantica.
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ACCIONS PROPOSTAS CON CARACTER XERAL PARA OS CATRO AERO- i ACCIONS ESPECIFICAS / ACCOES ESPECIFICAS

PORTOS PRINCIPAIS: . .
f A CORUNA:
> Autorizacién para operar novas compafiids aéreas, especialmente nos aeroportos } o Construccidn de novos accesos co nivel de autovia, desde a cidade e desd, {d
utor ecidy / A e desde 0 nd de
galeg comunicacions coas autoestradas, seguindo o Plan sectorial da vede viaria da
Corufia.

o Incremento de destinos, especialmente europeos, complementarios entre os aero-

. ;o ., . . . ..
portos do Eixo Atlintico ° Instalacion de sistemas que permitan aterrar a avidns en condiciéns climatoldxi-

cas adversas.
Elaboracién dun plan de especializacion e complementariedade nas lifias e nos

Jestinos °  Ampliacién de pistas e servicios aeroportuarios.

‘ o ] 3 o Creacion de zonas de apoio loxisti 1

o Impulsar un plan de enlaces internacionais que impulse o aumento de trafego 7 SHico aeroportuario.
aéreo SANTIAGO DE COMPOSTELA:

°  Remodelacion da politica espafiola de ordenacidn do trdnsito aéreo, como com- * Quuorgamento da condicin de internacional, como fronteira comunitaria con

plemento da anterior medida, que permita o acceso a destinos europeos especial- aduana e control fito-sanitario as 24 horas.

mente, sen a obriga do enlace en Madrid

., .
Creacion dunha terminal de carga ¢ un poligono de servicios anexo.

ACQOES PROPOSTAS COM CARACTER GERAL PARA OS QUATRO VIGO:
AFROPORTOS PRINCIPAIS:
e Instalacion de sistemas que permitan aterrar a avions en condiciéns climatoloxi-
e Autorizacio para poderem operar novas companhias aéreas, especialmente . cas adversas

nos aeroportos galegos
*  Ampliacidn das pistas
U Incremento de destinos, especialmente europeus, complementares entre os aero-

portos do Eixo Atlintico *  Creacion dunba zona de apoio loxistico aeroportuario.

O PORTO:

o FElaboracio de um plano de especializacio e complementaridade nas linhas e g
o Alargamento do aeroporto Sd Carneiro, aumentando a sia capacidade e opera-

destinos
| cionalidade |
° golzziztolsar um plano de ligagoes internacionais que impulse o aumento de trdfe- TRAS-OS-MONTES -

B . . , °  Alargamento e repavimentagio da pista do Aerddromo de Braganca
° Remodelagido da politica espanhola de ordenamento do trénsito aéreo, como

complemento da anterior medida, que permita o acesso a destinos europeus espe-
cialmente, sem a obrigagio da ligacdo em Madrid

o Melhora dos aerddromos de Vila Real ¢ Chaves
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No conjunto, as medidas propostas sio consequentes com os objectivos exph'cuados
e significam uma adequada vertebragio exterior da euro-regido, tendo em conta o impor-
tante papel que desempenha este meio de transporte como factor de desenvolvimento,
porquanto facilita a provisio de servigos de alta tecnologia ¢ potencia o crescimento e

extensio das actividades do sector turfstico.

No entanto, ¢ como jd foi apontado na andlise da vertebracio externa, nio hé.c.h'wi—
da da quanto  evolugio crescente dos trinsitos e do volume de acronaves que utilizam
os acroportos da euro-regio, bem como da notdvel vantagem comparativa que se pode
observar no aeroporto S4 Carneiro a respeito dos outros trés da Galiza. Com estes dfidOS
aproximamo-nos da reflexdo sobre dois aspectos importantes que afectam a melhoria do

uso destas valiosas infra-estruturas:

o A excelente situacio geogrifica destes acroportos, unida a crescente utilizag?to
pelos utentes nestes tltimos anos, aconselharia uma remodellagio ¢ uma amplia-
¢do dos seus destinos habituais, a fim de conseguir uma maior eficiéncia no uso
de umas instalagées modernas e recentemente acondicionadas. Isto axudaria tam-
bém a descongestionar o intenso trifego das conexdes no aeroporto central da

peninsula em Madrid-Barajas.

e O maior volume dos transitos do aeroporto S4 Carneiro aconselha uma especia-
lizagio nos destinos internacionais transoceinicos, o que se corresponde com a
proposta da sia maior operatividade. As caracteristicas de Labacolla apontan para
uma especializagio nos destinos europeus de longo curso, o que harmo.n%m 1igua1—
mente com a proposta da sda condi¢do de fronteira comunitdria, ¢ a ut%hzagao de
Peinador e Alvedro poderia concentrar-se no trinsito nacional e destinos euro-
peus préximos, o que coincide com a proposta de instalagdes de sistemas para ate-

rragem em condigoes climatéricas adversas.

Obviamente, isto nio suporia, em qualquer caso, o abandono de determinados des-
tinos que fossem amplamente procurados e utilizados na actualidade em cada um dos
acroportos ¢, simplemente, marcaria uma orientagio futura de especializagio e maximi-

zacio da eficdcia no uso das instalagbes.
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En conxunto, as medidas propostas son consecuentes cos obxectivos explicitados e
significan unha adecuada vertebracién exterior da eurorrexién, tendo en conta o impor-
tante papel que xoga este medio de transporte como factor de desenvolvemento, en
canto que facilita a provisién de servicios de alta tecnoloxia e potencia o crecemento € a
extensién das actividades do sector turistico.

Sen embargo, e como xa foi apuntado na andlise da vertebracién externa, non hai
didbida da evolucién crecente dos trdnsitos e do volume de acronaves que utilizan os
aeroportos da eurorrexidn, asi como da notable vantaxe comparativa que se pode obser-
var no aeroporto Sd Carneiro con respecto aos outros tres de Galicia. Con estes datos
afondamos na reflexién sobre dous aspectos importantes que afectan 4 mellora do uso
destas valiosas infraestructuras:

» A excelente situacién xeogréfica destes aeroportos, unida 4 crecente utilizacién polos
ustarios nestes dltimos anos, aconsellarfa unha remodelacién e ampliacién dos seus
destinos habituais, a fin de conseguir unha maior eficiencia no uso dunhas instala-
ciéns modernas e recentemente acondicionadas. Esto axudarfa ademais a desconxes-
tionar o intenso trafego das conexidns no aeroporto central da peninsula en Madrid-
Barajas.

* O maior volume dos trdnsitos do aeroporto S4 Carneiro aconsella unha especia-
lizacién nos destinos internacionais transocednicos, o que se corresponde coa
proposta da stia maior operatividade. As caracteristicas de Labacolla apuntan a
unha especializacién nos destinos europeos de longa distancia, o que igualmente
harmoniza coa proposta da sia condicién de fronteira comunitaria, e a utiliza-
cién de Peinador e Alvedro poderia concentrarse no trénsito nacional e destinos
europeos préximos, o que encaixa coa proposta de instalaciéns de sistemas para
aterraxe en condiciéns climatoléxicas adversas.

Obviamente, esto en ningtn caso supofierfa o abandono de determinados destinos
que fosen ampliamente demandados e utilizados na acrualidade en cada un dos aero-
portos, e simplemente marcarfa unha orientacién futura de especializacién e maximiza-
cién da eficacia no uso das instalacidns.
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REDE FERROVIARIA

Na perspectiva da cohesién intrarrexional e en especial entre as cidades do Eixo, a
lifa do Mifio e a ligazén ferroviaria Tui-Vigo—Santiago~Corufia-Ferrol constitiien, sen
dibida, a espifia dorsal do sistema, permitindo a conexidn entre as zonas con maior
potencial demogréfico e maior dindmica productiva da eurorrexién e, consecuentemen-
te, con maior capacidade de xeracién de viaxes.

Para esto resultarfa necesaria a coordinacién entre as ddas entidades RENFE e CP,
que permita incrementar a calidade dos servicios de transporte ferroviario, eliminando as
diferencias nas caracteristicas técnicas e funcionais entre as duas redes ferroviarias, esen-
cialmente nas lifias que constitten a rede fundamental do Eixo.

Actualmente, o papel do transporte ferroviario pode considerarse en lifias xerais mar-
xinal para o desenvolvemento da eurorrexién, tanto no sistema urbano principal coma
nas 4reas que definimos como emerxentes, ¢ a revisién deste papel pasa por unha pro-
funda modificacién das sdas estructuras, trazados e xestién econémica, na procura de
facer atractivo este medio de transpofte para viaxeiros e mercadorias.

REDE FERROVIARIA

Na perspectiva da coesdo intra-regional e especialmente entre as cidades do Eixo, a
linha do Minho e a ligagio ferrovidria Tui - Vigo - Santiago - A Corufia - Ferrol consti-
tuem, sem divida, a coluna vertebral do sistema, permitindo a conexdo entre as zonas
com maior potencial demogréfico ¢ maior dindmica produtiva da euro-regifo ¢, conse-

quentemente, com maior capacidade de geragio de viagens.

Para isto resultaria necessdria a coordenagio entre as duas entidades RENFE e CE,
permitindo esta incrementar a qualidade dos servigos de transporte ferrovidrio, elimi-
nando as diferencas nas caracterfsticas técnicas e funcionais entre as duas redes ferrovid-
rias, essencialmente nas linhas que constituem a rede fundamental do Eixo.

Actualmente, o papel do transporte ferrovidrio pode considerar-se, em geral, margi-
nal para o desenvolvimento da euro-regido, tanto no sistema urbano principal como nas
dreas que definimos como emergentes, ¢ a revisio deste papel passa por uma profunda
modificacio das sdas estruturas, tragados e gestio econémica, na procura de fazer atrac-

tivo este meio de transporte para passageiros e mercadorias.
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Medidas propostas:

o Modernizacién do corredor Serroviario Ferrol-Porto con velocidade alza, chegan-
do ata Lisboa, ¢ podendo integralo na rede de transporte coordinado.

e Estudio da reimplantacion da liia do Douro / Tua, co enlace por Braganca a
Pedralva de ln Pradaria (Puebla de Sanabria), coa posible duplicacin ate Marco

de Canavezes e electrificacién ate a Regua

., . ..
e Construccion en Vigo da saida Jerroviaria sur, conectada directamente coa lisia
Porto-Lisboa, dando servicio ao Campus Universitario e mais ao parque tecnold-

xico

., .
*  Creacidn da estacion do norte en Porto, establecendo novos accesos mediante
tuneis

o Entrada en Galicia da alta velocidade de conexion co centro da peninsula.
Medidas propostas:

*  Modernizacdo do corredor [errovidrio Ferrol-Porto com velocidade alta, chegan-
do até Lisboa e podendo integrd-lo na rede de transporte coordenado.

o Estudo da reimplantagdo da linba do Douro / Tua, com a ligacdo por Braganca
a Pedralva de la Pradaria (Puebla de Sanabria), com a posstvel duplicacio até
Marco de Canavezes e electrificacio até Régua

*  Construgio em Vigo da satda ferrovidria sul, conectada directamente com a linba
Porto-Lisboa, dando servigo ao Campus Universitdrio e também ao parque tec-

noldgico

*  Criagio da estagdo do Norte no Porto, estabelecendo novos acessos por meio de
tineis

*  Entrada na Galiza da alta velocidade de conexio com o centro da peninsula.
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PLAN DE PROXIMIDADES:
o A Corufia - O Ferrol

e Santiago - Vilagarcia

o Vigo - Pontevedra

o Qurense - Carballifio

o Qurense - Vigo

e Porto - Braga

Dada a actual situacién e utilizacién do ferrocarril, calquera medida de mellora ser-
virfa para o obxectivo de incrementar o papel deste medio de transporte no desenvolve-
mento da eurorrexién, pero en conxunto as actuaciéns propostas cObren ampliamente
esa finalidade, perseguindo como obxectivo dltimo que a rede ferroviaria chegue a adqui-
rir un peso relevante na vertebracién tanto exterior comA interna da eurorrexién.

En especial, consideramos de singular importancia a proposta do plan de cercanfas,
pois as grandes dreas metropolitanas ou rexiéns urbanas supofien neste momento espa-
cios de trdnsito regular e intenso de persoas, condicionantes fundamentais para a efica-
cia e rendIbilidade dese tipo de ordenamento das lifias ferroviarias.

Como suxerencia adicional apuntamos tamén neste caso a urxencia dun organismo
de coordInacién das ddas entidades responsables da planificacién ferroviaria, RENFE e
CP, imprescindible para unha modificacién global da xestién econdmica, reorientada a
facer atractivo este medio de transporte para mercadorfas, o que convertirfa realmente ao
tren nun claro factor de creacién de externalidades positivas para as empresas da euro-
rrexién.
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PLANO DE CERCANIAS:
A CoruNa - Ferrol
Santiago - Vilagarcia

Vigo - Pontevedya

Ourense - O Carballiio
Ourense - Vigo

O Porto - Braga

‘Dada a actual situacdo e utilizagio do caminho-de-ferro, qualquer medida de mel-
horia serviria para o objectivo de incrementar o papel deste meio de transporte no des-
envolvimento da euro-regiio, mas, em conjunto, as actuagdes propostas cobrem larga-
mente essa finalidade, perseguindo como objectivo dltimo que a rede ferrovidria chegue
a adquirir um peso relevante na vertebragio tanto exterior como interior da euro-regido.

Especialmente, consideramos de singular importincia a proposta do plano de cerca-
nias, pois que as grandes dreas metropolitanas ou regides urbanas supem, nesta altura,
espagos de trinsito regular e intenso de pessoas, condicionantes fundamentais para a efi-
cécia e rendibilidade desse tipo de ordenamento das linhas ferrovidrias.

Como sugestao adicional apontamos, também neste caso, a necessidade da criagdo
urgente de um organismo de coordenagio das ddas entidades responsiveis da planifica-
¢io ferrovidria, RENFE e CB, imprescindivel para uma modificagio global da gestdo eco-
némica, reorientada para fazer atractivo este meio de transporte de mercadorias, o que
converteria realmente o comboio num claro factor de criagio de externalidades positivas
para as empresas da euro-regizo.
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NOVAS TECNOLOXIAS E RECURSOS ENERXETICOS

A pesar de que os estudios sobre estes temas non estdn moi desenvolvidos, non hai
dibida de que son absolutamente prioritarios para a dinamizacién do conxunto da euro-
rrexién, e deben ser obxecto dunha andlise especifica que obviamente desborda a finali-

dade e extensién deste informe.

As actuaciéns deberdn dirixirse a crear as condiciéns para estender as novas tecnolo-
xfas da informacién, tanto 4 poboacién en xeral coma ao mundo da empresa e da admi-

nistracién, ¢ poden ser en resumo:

o [nvestimentos en infraestructura e equipamento de telecomunicacions, con expe-
riencias piloto que permitan artellar unha gran rede telemdtica na eurorexion,
enlazando entidades piiblicas e privadas para permitir transferencias entre cen-
tros de I+ D e empresas

o Dixitalizacién dos sistemas de radio e television

o Desenvolvemento das comunicacidns por cable, telefonia mdbil e aplicacidns tec-

noloxicas

Adicionalmente, comprirfa facer un seguimento axeitado do desenvolvemento do
Programa sobre Cidades Digitais, en fase de aplicacién en Portugal, a fin de apreveitar o
Know-how xerado para a aplicacién de programas similares nas cidades galegas do EA,
no caso de que esta iniciativa se traduza en resultados positivos tanxibeis nas cidades por-

tuguesas.

Calquera iniciativa que xurda neste dominio, nun dos lados da fronteira, deBe ser
compartida cos axentes do outro lado, na procura de ampliar os beneficios xerados polas
externalidades de rede, propias da combinacién de informdrica e de telecomunicaciéns.

Pola sda parte, a garantfa da dispoiiibilidade efectiva de recursos enerxéticos asegura
a viabilidade dos asentamentos da poboacién e das empresas, contribuindo 4 vertebra-
cién social e econémica do territorio, polo que deben apuntarse algunhas medidas refe-
ridas ao abastecemento de gas natural ao conxunto da eurorrexién:

° Ligazdn da rede entre Braga e Tui
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°  Rede de distribucién de gas natural en Chaves
*  Enlace da rede de distribucion de Braganca coa rede de gaseoductos
o Uerminal de recepcion do gas natural por via maritima.

A importancia actual e futura das novas tecnoloxfas da comunicacién resulta tan
obvia que a penas compre agregar nada 4 filosoffa das medidas propostas, ¢ unicamente
suxerir un major afondamento na andlise das prioridades, que, en calquera caso e a causa
da rapidez con que se producen as innovaciéns, sempre serd provisional.

O mesmo podemos dicir da singular relevancia da garantfa do aprovisionamento
enerxético, tanto para as cidades coma para as empresas, constituindo un obxectivo estra-
téxico de primeira orde a curto prazo, polo que o esforzo a realizar na stia procura debe
conseguir o consenso sen fendas entre os administradores municipais, os gobernos auto-
némicos e centrais e, desde logo, as propias empresas, para conseguir a maior eficacia dos
proxectos que se realicen.

NOVAS TECNOLOGIAS E RECURSOS ENERGETICOS

Apesar de os estudos sobre estes temas ndo estarem muito desenvolvidos, nao ha
davida que sdo absolutamente prioritdrios para a dinamizagio do conjunto da euro-
regido, e tlm de ser objecto de uma andlise especifica que obviamente redorda a finali-
dade e extensio deste relatério.

As actuagbes deverdo ser dirigidas a criar as condi¢bes para estender as novas tecno-
logias da informagao, tanto 4 populagio em geral como a0 mundo da empresa e da admi-
nistragdo, e podem ser, resumindo:

Investimentos em infra-estrutura e equipamento de telecomunicagbes, com provas
experimentais que permitam articular uma grande rede telemdtica na euro-regiio, ligan-
do entidades publicas e privadas para permitir transferlncias entre centros de I$D e
empresas

Digitalizagao dos sistemas de rddio e televisio
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Desenvolvimento das comunicagdes por cabo, telefonia moveis e aplicagdes tecnold-

gicas

Adicionalmente, seria necessdrio seguir atentamente o desenvolvimento do Programa
sobre Cidades Digitais, em fase de aplicagdo em Portugal, a fim de aproveitar o Know-
how gerado para a aplicagio de programas semelhantes nas cidades galegas do EA, no
caso de esta iniciativa traduzir-se em resultados positivos tangiveis nas cidades portugue-

sas.

Qualquer iniciativa que surgir neste dominio, num dos lados da fronteira, deve ser
partilhada com os agentes do outro lado, com o objectivo de alargar os beneficios cria-
dos pelas externalidades de rede, préprias da combinagio de informdtica e telecomuni-

cagdes.

Por stia vez, a garantia da disponibilidade efectiva de recursos energéticos assegura a
viabilidade dos assentamentos da populagio e das empresas, contribuindo para a verte-
bracio social e econémica do territério, pelo qual devem ser apontadas algumas medidas
referidas ao fornecimento de gds natural ao conjunto da euro-regido:

Ligacdo da rede entre Braga e Tui

Rede de distribuigio de gds natural em Chaves ¢ Viana do Castelo.
Ligagao da rede de distribuicdo de Braganca com a rede de gasodutos
Terminal de recep¢io do gds natural por via marftima.

A importancia actual e futura das novas tecnologias da comunicagio resulta tdo ébvia
que quase ndo € preciso acrescentar nada 4 filosfia das medidas propostas e, unicamente,
sugerir uma maior profundeza na andlise das prioridades que, em qualquer caso e por
causa da rapidez com que se produzem as inovagbes, serd sempre provisério.

O mesmo podemos dizer da singular relevancia da garantia do fornecimento energé-
tico, tanto para as cidades como para as empresas, constituindo um objectivo estratégi-
co de primeira importincia no curto prazo, pelo qual o esforgo a realizar na sia procu-
ra deve conseguir o consenso sem fendas entre os administradores municipais, os gover-
nos autondmicos e centrais e, certamente, as proprias empresas para conseguir a maior
eficdcia dos projectos que se realizarem.
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ACCIONS SINGULARES DE IMPACTO EURORREXIONAL POLO SEU
EFECTO DEMOSTRATIVO

Neste caso tritase de actuaciéns que supofien novas estratexias de ordenamento do
Ferritorio metropolitano, estructuradas sobre a base dunha mellora das comunicaciéns
lnternas, presentadas como experiencias singulares que sen embargo poidan xerar unha
dindmica de extensién polo “efecto demostracién” dos seus resultados.

_ Esta estratexia metropolitana debe aspirar 4 consecucién dun sistema de comunica-
ciéns que dispofia da necesaria mobilidade interna para asegurar a conexidén entre as dife-
rentes subzonas que a integran. Igualmente deberd contar cun sistema de transporte
publico competitivo, eficaz e moderno, que facilite un desprazamento rdpido, cémodo e
dxil, e que se configure como unha alternativa ecoléxica de transporte.

As actuaciéns propostas son:

., . .
Creacién dunha rede metropolitana intermodal de comunicacidn de transporte
por medio de intercambiadores

Creacion de sistemas de Metro Lixeiro nas dreas urbanas como solucién para as
dreas metropolitanas
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ACCOES SINGULARES DE IMPACTO EURO-REGIONAL PELO SEU
EFEITO DEMONSTRATIVO

Neste caso, trata-se de actuagdes que supdem novas estratégias de ordenamento do
territério metropolitano, estruturadas sobre a base de uma melhoria das comunicacbes
internas, apresentadas como experifncias singulares que, no entanto, possam gerar uma
dinimica de extensio pelo «efeito demonstragao» dos seus resultados

Esta estratégia metropolitana deve aspirar 4 prossecugio de um sistema de comuni-
cagbes que disponha da necessdria mobilidade interna para assegurar a conexdo entre as
diferentes subzonas que a integram. Igualmente deverd contar com um sistema de trans-
porte publico competitivo, eficaz e moderno, que facilite uma deslocacio rdpida, con-
fortdvel e dgil, e que se configure como uma alternativa ecolégica de transporte.

As actuagbes propostas sio:

Criacio de uma rede metropolitana intermodal de comunicagio de transporte por
meio de intercambiadores

Criagio de sistemas de Metro Ligeiro nas 4reas urbanas como solugio para as dreas
metropolitanas

ELEMENTAIS CONCLUSIONS

CONCLUSOES ELEMENTARES
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ELEMENTAIS CONCLUSIONS

Desde a perspectiva deste estudio, os efectos das infraestructuras relaciénanse coa cre-
acién dun cotorno favorable 4 actividade econdémica, presentando neste caso un cardcter
inducido e unha mdis ou menos clara expresién territorial. A creacidn de infraestructu-
ras incidird sobre os outros factores condicionantes ou determinantes do desenvolve-
mento rexional en canto que:

*  Melloran a accesibilidade externa do seu territorio 20s principais mercados e cen-
tros de actividade do seu cotorno econémico mais extenso

°  Melloran a accesibilidade interna e a interrelacién da sda poboacién e dos seus
principais centros de produccién

Recordando o concepto de cotorno local, citado na primeira parte deste informe, os
axentes fundamentais do desenvolvemento aparecfan configurados por unha rede de
empresas e unha multiplicidade de mercados, situados nun territorio de caracterfsticas
sociais e culturais determinadas, e despois de definir e comentar na segunda parte as que
denominamos 4reas de andlise territorial, debemos concluir que necesariamente han de
contat cunha consecuente rede de infraestructuras de comunicacién, pasando estas a
constitufr o factor estratéxico vital da vertebracién e cohesién do territorio.

Unha vez examinadas as propostas de infraestructuras para a eurorrexién, tanto do
PEDEGA coma do PDR portugués e coma do propio Eixo Atldntico, podemos avanzar
a conclusién xeral de que en términos xerais todas sustentan unha moi semellante filo-
soffa de vertebracién claramente exposta nos seus obxectivos finais, pero mdis difusa no
que respecta ds actuaciéns concretas que deben levar a eses obxectivos.
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Existe unha case total coincidencia nas propostas referidas 4s infraestructuras tec-
noléxicas, ferroviarias e de aprovisionamento de enerxfa, algunhas diferencias marxinais
nas que afectan aos aeroportos € s instalacids portuairas, e discrepancias relevantes no
seu contido vertebrador nas propostas que afectan aos principais corredores de alta
capacidade e as rondas e circunvalaciéns dos sistemas urbanos principal e secundario

da eurorrexidén.

Tendo en conta as novas claves da estratexia de desenvolvemento do sistema de
cidades da eurorrexién, analizadas na segunda parte do estudio, e, sobre todo, o cardc-
ter emerxente do eixe interior secundario, consideramos que as propostas do Eixo
Atlntico supofien un achegamento moito mdis correcto ds necesidades desa nova
dindmica, ¢ permiten usar a rede de infraestructuras como un factor fundamental que
favorece aquela estratexia, cunha mellor vertebracidn e cohesién social dentro da euro-

rrexién.

Utilizando un breve enfoque de sintese, na avaliacién das propostas realizadas desta-
can varios conxuntos que cémpre sublifiar dentro da perspectiva xeral utilizada neste
estudio.

Nas propostas referidas aos corredores de alta capacidade resulta clara a visién da
malla interna de conexiéns, que establece por unha parte a necesaria vertebracién e
unién das dreas interiores co principal sistema urbano e corredor costeiro, ¢, pola outra,
a consolidacién dunha estructura de facilidades de acceso e de interrelacién entre as dreas
emerxentes, o que tenderd a favorecer un desenvolvemento do conxunto da eurorrexién
mdis equilibrado, e as{ mesmo mdis equitativo nas capacidades de atraccién de capital e
nas expectativas de creacién de emprego.

Tamén neste grupo de propostas debemos destacar igualmente a importancia de
apostar pola vertebracién das 4reas costeiras do norte de Galicia, que, mostrando unha
mdis que notable dindmica de crecemento, aparecen neste momento limitadas polas stias
escasas facilidades de acceso aos principais mercados e sistemas urbanos.

O imprescindible complemento a este grupo de propostas é o plan de accesos e cir-
cunvalaciéns 4s cidades, elemento viario de primeira orde, que en moitos casos supén o
factor fundamental para asegurar a eficacia dunha conexién de alta capacidade, dado que
esta pode resultar case inutilizada se o tempo de acceso dunha cidade a outra ¢ maior co
necesario para entrar e acceder ao destino interior.
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Finalmente, ¢ sen esquecer a importancia dos accesos externos coa proposta de
entrada da alta velocidade en Galicia desde o interior da peninsula e no norte de Porrugal
desde Lisboa, debemos destacar a singular importancia do plan de proximidades dentgro
das propostas de mellora das infraestructuras ferroviarias, o que umplicaria un apoio

d 1 -
cualitativo excepciona ara ravorecer a estrate, ¥
: p p t Xla conxunta de desenv()lvemem() dd €uro




194 Plan de infraestructuras do Eixo Atldntico

CONCLUSOES ELEMENTARES

Da perspectiva deste estudo, os efeitos das infra-estruturas relacionam-se com a cria-
¢io de um meio favordvel para a actividade econémica, apresentando neste caso um
cardcter induzido e uma mais ou menos clara expressdo territorial. A criagao de infra-
estruturas incidird sobre os outros factores condicionantes ou determinantes do desen-

volvimento regional pois que:

Melhoram a acessibilidade externa do seu territério aos principais mercados e centros
de actividade do seu contexto econédmico mais extenso

Melhoram a acessibilidade interna e a inter-relagio da stia populacio e dos seus prin-

cipais centros de produgio.

Lembrando o conceito de contexto local, apontado na primeira parte deste relatério,
os agentes fundamentais do desenvolvimento apareciam configurados por uma rede. de
empresas e uma multiplicidade de mercados, colocados num territério de caracteristicas
sociais e culturais determinadas, e depois de definir e comentar, na segunda parte, as que
denominamos 4reas de andlise territorial, devemos concluir que necessariamente hio-de
contar com uma consequente rede de infra-estruturas de comunicagio passando estas a
constituir o factor estratégico vital da vertebragio e coesdo do territério.

Uma vez examinadas as propostas de infra-estruturas para a euro-regido, tanto do
PEDEGA como do PDR portugufs, como do préprio Eixo Atlintico, podemos anteci-
par a conclusio geral de que, em termos gerais, todas sustentam uma filosofia de VeFFe—
bra¢io muito semelhante, claramente exposta nos seus objectivos finais, mas mais difu-
sa no que diz respeito ds actuagdes concretas que devem levar 4 consecugio desses objec-
tivos.
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Existe uma quase total coincidéncia nas propostas referidas no ambito das infra-
estruturas tecnolégicas, ferrovidrias e de fornecimento de energia, algumas diferencas
marginais que afectam os aeroportos e as instalagdes portudrias, e discrepancias relevan-
tes no seu contetido vertebrador nas propostas que afectam aos principais corredores de
alta capacidade e ds cinturas e circunvalagoes dos sistemas urbanos principais e secund4-
rios da euro-regido.

Tendo em conta os novos indicadores da estratégia de desenvolvimento do sistema
de cidades da euro-regido, analisadas na segunda parte do estudo e, sobretudo, o cardc-
ter emergente do eixo interior secunddrio, consideramos que as propostas do Eixo
Atlantico supsem uma aproximagio muito mais correcta das necessidades dessa nova
dindmica e, permitem usar a rede de infra-estruturas como um factor fundamental que
favorece aquela estratégia, com uma melhor vertebragio e coesdo social dentro da euro-
regiio.

Utilizando uma breve perspectiva de sintese na avaliagio das propostas realizadas,
destacam vdrios conjuntos que € preciso sublinhar dentro da perspectiva geral utilizada
neste estudo.

Nas propostas referidas sobre corredores de alta capacidade verifica-se a rede interna
de conexdes que estabelece, por uma parte, a necessdria vertebragio e ligacio das dreas
interiores com o principal sistema urbano e corredor litoral, e por outra, a consolidagdo
de uma estrutura de facilidades de acesso e de inter-relagao entre as dreas emergentes, o
qual tenderd para favorecer um desenvolvimento do conjunto da euro-regiao mais equi-
librado e, também mais equirativo, 4s capacidades de atraccio de capital e nas expecta-
tivas de criagdo de emprego.

Também neste grupo de propostas devemos salientar igualmente a importancia de
apostar na vertebragio das dreas litorais do norte da Galiza que, mostrando uma mais
que notdvel dindmica de crescimento, aparecem nesta altura limitadas pelas stias escassas
facilidades de acesso aos principais mercados e sistemas urbanos.

O complemento imprescindivel para este grupo de propostas é o plano de acessos e
circunvalagbes ds cidades, elemento vidrio de primeira categoria que em muitos casos
supde o factor fundamental para assegurar a eficicia de uma conexdo de alta capacidade,
pois que esta pode resultar quase inutilizada se o tempo de acesso de uma cidade a outra
¢ maior do que o necessdrio para entrar e aceder ao destino interior.
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Finalmente, ¢ sem esquecer a importincia dos acessos externos com a proposta de
entrada da alta velocidade na Galiza desde o interior da peninsula e no Norte de Portugal
desde Lisboa, devemos destacar a singular importancia do plano de cercanias dentro das
propostas de melhoria das infra-estruturas ferrovidrias, o que implicaria um apoio quali-
tativo excepcional para favorecer a estratégia conjunta de desenvolvimento da euro-

regido.

Anexo 2
Resumo das principais propostas

Resumo das principais propostas
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Corredores de alta capacidade:

GALICIA

1. Eixes principais

Ribadeo-Viveiro-Ortigueira-Ferrol :
Ribadeo-Mondofiedo-Vilalba-Baamonde-Lugo

Lugo-Sarria-Monforte-Ourense

Guitriz-Curtis-Santiago
Santago-Lugo ,
Ourense-Carballifio-Lalin-Santiago .

Pontevedra-Lalin-Lugo

2. Eixes complementarios

Ourense-Celanova-Lindoso
Santiago-Noia-Muros
Noia-Circular de Barbanza

Circular do Morrazo

Remate tramo autoestrada A-9 Fene-Ferrol
Ferrol- As Pontes

As Pontes-Vilalba
Carballo-Fisterra |
Vimianzo-Santiago
Catoira-autoestrada A-9
Catoira-Vilagarcfa-autoestrada A-9

O Grove- Cambados-Vilagarcfa-autoestrada A-9
Vilagarcfa-Pontevedra-O Porrifio

Novo tramo da autovia Vigo-Porrifio
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PORTUGAL

1. Eixos principais

IP-3: Régua-Vila Real-Chaves-Vila Verde da Raia-Verin
A-4: Marosinhos-Aguas Santas-Amarante-Vila Real-Braganga

A-4: Braganga-Fronteira de Quintanilha (continuagio do lado espanhol, por
autovia, até a autovia Vigo-Madrid)

IP-2: Braganga-Fronteira de Portelo (continuagio do lado espanhol, por auto-
via, até a autovia Vigo-Madrid, em Puebla de Sanabria)

IC-14: Apdlia-Barcelos-Braga / IP-9: Braga-Guimaraes-Amarante (A-4)
IC-1 Viana do Castelo-Valenca
IP-9: Viana do Castelo-Ponte de Lima

IC-5: Vila do Conde- Famalicio-Guimaries-Fafe-Vila Pouca de Aguiar (IP-
3) '

2. Eixos complementare

[C-26: Amarante-Régua (com enlace com o IP-3 no tramo Régua-Lamego)

EN-2: Alargamento da Ponte sobre o Douro e recuperagao da ponte de ferro
sobre o Douro na Régua, na confluéncia entre os concelhos da Régua e de
Lamego

IC-29: Porto-Gondomar

Rectificagdo da EN-103 Braga-Chaves-Braganca
Rectificagio da EN-101 entre Braga e Mongio
IC-5: Vila Pouca de Aguiar-Miranda do Douro

IC-28: Ponte de Lima-Fronteira do Lindoso (continuagio do lado galego
desde a fronteira até a autovia Vigo-Madrid em Ourense).

Rectificagio da EN-202: Mongio-Melgaco

Via Guimaraes-Vizela

IP-2: Guarda-Braganca

Via do Ave (Vieira do Minho-Pévoa de Lanhoso-Né da autoestrada A-7)
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ACCESO AS CIDADES E CONTORNAS DE CIRCUNVALACION
ACESSO AS CIDADES E ESTRADAS DE CIRCUNVIALACOES
FERROL:

o Finalizacidn da autoestrada Fene-Ferrol e accesos d cidade pola Ronda oeste de
Fene

A CORUNA:

o Plano sectorial da rede viaria da Coruna, que enlaza a mancomunidade dA
Corufia coa A-9, Autovia do Noroeste, Autovia de Carballo, aeroporto e terceira
ronda de acceso.

©  Acceso ao Porto e enlace desta via coas Avenidas de penetracion na cidade

SANTIAGO DE COMPOSTELA:

o Periférico oeste entre a estrada da Coruiia e a de Noia, cunha variante no

Milladoiro.
e Mellora do tramo entre o Castifieirifio e a estrada de Noia.
o Variante Sar-Pontepedrifia e do né de Viddin.
VILAGARCIA DA AROUSA:

o Enlace directo coa autoestrada A-9 como Ronda norte da cidade, dando servicio
ao porto e mAis ao poligono industrial de Bamio

*  Ronda sur para unir o porto directamente coa autoestrada A-9, ademAis de dar
ese mesmo servicio d conexidn co Grove proposta

PONTEVEDRA:

¢ Circunvalacion nordeste desde o0 nddo da autoestrada A-9 no Pino, unindo as
conexions propostas a Lalin-Lugo, a Vilagarcia, e mAis 4 via rdpida a Sanxenxo
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VIGO:

o Cinturén litoral sur de unién coa autovia Vigo-Porrifio, o aeroporto e o poligo-

no tecnoldxico de Valadares

OURENSE:

o Circunvalacidn norte (variante de Ourense N-120) de unidn da N-120 (cone-
xi6n Monforte-Sarria-Lugo proposta)

o Acceso centro d conexion Ourense-Carballifio-Lalin-Santiago proposta ¢ mais d

autovia das Rias Baixas

MONFORTE DE LEMOS:

°  Ronda de unién entre as conexions propostas Sarria-Lugo ata Ourense polo sur e
O Barco e Ponferrada cara 6 leste

LUGO:

e Ronda suroeste de enlace cun nédo en Nadela, entre a autovia do Noroeste e as
conexidns propostas de Sarria-Monforte e Lalin-Pontevedra proposta e finalmen-
te coa Ronda norte, o que implica unha nova ponte sobre o Mifio.

PORTO:

o Conclusio do IC-24, Circular Regional Exterior do Porto (CREP) que circunda
uma parte importante da AMP pela zona Oriental: Perafita (IC-1)-Maia-
Campo-Crestuma-Argoncilhe-Espinho (IC-1).

GAIA:

o Conclussio do IC-23, Circular Regional Intevior do Porto (CRIP) que facilita as

deslocagoes entre Gaia e o Porto
*  Conclussio da ER-1-18 que facilita as deslocagbes entre o IP-1 € 0 1C-1

o Construgio da Ponte do Infante
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o Conclussdo do IC-1
BRAGA:
°  Construgio da Variante & EN-14

°  Construgdo da terceira fase da Variante Sul de enlace entre EN-101, 0 IP-9 ¢ o
IP-1 em Celeirds

e Construgio da Variante entre as EN-101 ¢ EN-201.

VILA REAL:

o Via de circunvalacio que permita a conexio entre o IP-3 ¢ o IP-4 (entre Sio
Lourengo ¢ a Quinta da Seara)

CHAVES:
o Via de cintura urbana e ligagio desta via com o IP-3

BRAGANCA:

*  Fecho do anel de circunvalagio que circunda parcialmente & cidade (a parte cons-

truida do anel faz parte do IP-4)

PESO DA REGUA:

o Potenciagio das estradas municipais paralelas ao Jututo IC-26, o que vai funcio-
nar parcialmente como circunvalagio & cidade
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| Coordinador xeral da Comunidade de Traballo Coordinador geral da Comunidade de Trabalho
| TE: (+34) 981 541 000/01 Tf: (+351) 22 608 63 00/23
" Fax: (+34) 981 541 003 Fax: (+351) 22 608 63 05
’] E-mail: sunioneu@xunta.es E-mail: ctgnp@ccer-n.pt
| D. Manuel Cao Ferndndez. Dra. Margarida Couto.
Coordinador técnico da Comunidade de Traballo Coordinadora técnica da Comunidade de Trabalho
Tf.: (+34) 981 541 025 TE: (+351) 22 608 63 00/23
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Comision Executiva / Comissdo Executiva

Francisco Mesquita Machado
Presidente
Presidente da Camara Municipal de Braga

Manuel Jaime Cabezas Enriquez

Vicepresidente
Alealde de Ourense

Lois Pérez Castrillo
Vocal
Alcalde de Vigo

Xose Sdnchez Bugallo
Vocal
Alcalde de Santiago de Compostela

Nuno Cardoso
Vogal
Presidente da Camara Municipal de Porto

Defensor Oliveira Moura
Vogal
Presidente da Camara Municipal de Viana do Castelo
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Xoan V. Mao

Secretario xeral - Secretario geral
e-mail: xoanmao@teleline. es

Cristina Lamas

Galicia (Espafia) Coordinadora

Paseo dos Cedros, s/n. Ocastro - 36202 VIGO

Telf’: 0034 986 480 616 Fax: 0034 986 482 022

e-mail: galiciacl@eixoatlantico.com

Claudia Rangel

Regidao Norte (Portugal) Coordenadora

Nossa Senhora de Fdtima, 307-3° - 4050-428 PORTO

Telf: 00351 226 006 669 Telf: 00351 226 006 665
e-mail: np83an@mail.telepac.pt

Ignacio Alonso

Bruselas Coordinador

Avenue Milcamps, 105 - 1030 BRUXELLES

Telf': 0032 27 355 440 Fax: 0032 27 354 678
e-mail:Eixo.fge@pophost.eunet. be
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RECITE 11

MILLENNIUM
HELENA RAMOS, xefa de Proxecto / chefe de Projecto
ROCIO RODRIGUEZ CRECIENTE, directora
Telf.: 988 392 239. Confederacién de Empresarios de OURENSE
Ria Modesto Ferndndez, 4 - 32005 OURENSE

E-mail: millenium@ceg.es

RISTIT

O.U.EA.
JOSE RAMON OJEA, director
SONIA TRIGO, coordinadora - Galicia (Espafia)
NUNO REAL, coordenador - Regiao Norte (Portugal)

Zona Franca de Vigo, Rua de Nossa Senhora de
Area Portuaria de Bouzas, s/n Fdtima, 177 - 12 Sala 3

36208 Vigo (Espafa) 4050 - 427 Porto (Portugal)

Tel.: +34 986 213 265 Tel.: +351 2 606 08 67

Fax: +34 986 205 565 Fax: +351 2 606 73 06

WWW.xanela.com www.janela.com

e e
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Comision Técnica /| Comissao Técnica

Alvaro Cres po Casal

Coordinador da Comisién Técnica para Enerxfa
Telf’: 0034 986 810 254 Fax: 0034 986 810 248
e-mail: acrespo@uigo.org

[ |

Antonio José Mourao Lacerda

Coordenador da Comissao Técnica de Infraestruturas e Planificacio
Estratégica

Telf’: 00351 222 097 008 Fax: 00351 222 097 081

email: lacerda@cm-porro. pt

Fernando Arménio Lima da Silva

Coordinador da Comissao Técnica de Desporto

Telf: 00351 253 203 150 Fax: 00351 253 613 387
e-mail: c.m. braga@mail. telepac.pt

Maria Xoxé Porteiro Garcia

Coordinadora da Comisién Técnica para Turismo

Telf’: 0034 981 555 129 Fax: 0034 981 554 748
e-mail: mxporteiro@compostela2000.com

José M. Pefia Penabad

Coordinador da Comisién Técnica para Desenvolvemento Social
1elf’: 0034 981 184 254 Fax: 0034 981 184 287
e-mail: jpena@aytolacorunia.es




