PROGRAMA

SESION INAUGURAL
10:00 h - 12:00 h
10:30 h-11:30 h

12:00 h-12:30 h
12:30 h -13:30 h

13:30 h-15:30 h

MIERCOLES 22 DE OCTUBRE

Acreditacion y entrega de documentacién

Inauguracién de la exposicion (Pazo de Castrelos)
‘Los Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos en Vigo”
D. Abel Caballero Alvarez - Alcalde de Vigo

Cafe

Acto de apertura
D2. Maria José Caride Estévez - Conselleira de Politica Territorial, Obras Publicas e
Transportes
D. Carlos Lage - Presidente da Comissao da Coordenagéo e Desenvolvimento
Regional do Norte, I.P.
D. Carlos Antonio Fernandez Castro - Presidente Federacion Gallega de Municipios y
Provincias.

Comida

SESION 12 ORDENACION DEL TERRITORIO LITORAL

15:30 h - 17:00 h

17:00 h-17:15h
17:15h -19:15 h

20:00 h

Ponencias
Exposicién invitados
Mesa redonda y debate

Café

Comunicaciones
Presentaciones autores y relatores
Debate

Recepcidn oficial Concello de Vigo (Pazo de Castrelos)

JUEVES 23 DE OCTUBRE

SESION 22 PUERTOS Y COMUNICACIONES EN EL LITORAL

10:00 h -11:30 h

11:30 h - 12:00 h

Ponencias
Exposicién invitados
Mesa redonda y debate

Café



12:00 h - 14:00 h Comunicaciones
Presentaciones autores y relatores
Debate

14:00 h - 16:00 h Comida
SESION 32 LA RECUPERACION DE LAS AGUAS DEL LITORAL

16:00 h -17:30 h Ponencias
Exposicién invitados
Mesa redonda y debate

17:30 h - 17:45 h Café

17:45h -19:45 h Comunicaciones
Presentaciones autores y relatores
Debate

VIERNES 24 DE OCTUBRE
SESION 42 GESTION INTEGRAL DE LA COSTA
10:00 h -11:30 h Ponencias

Exposicién invitados
Mesa redonda y debate

11:30 h - 12:00 h Café
12:00 h -13:30 h Comunicaciones
Presentaciones autores y relatores
Debate
13:30 h -14:30 h Acto de clausura
D2. Elena Espinosa Mangana - Ministra de Medio Ambiente y Medio Rural y

Marino
D. Francisco Nunes Correia - Ministro do Ambiente, do Ordenamento do Territorio
e do Desenvolvimento Regional
D. Manuel Vazquez Fernandez - Conselleiro de Medio Ambiente e
Desenvolvemento Sostible

15:00 h Comida de clausura

Nota: los horarios se establecen segun el horario oficial de Espafia (1 hora menos en Portugal).
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GRuUPO Il - PUERTOS Y COMUNICACIONES EN EL LITORAL

Nuevas instalaciones portuarias en Punta Langosteira (A Corufia, Espafia)
Fernando J. Noya Arquero - Victoria Bajo Gonzalez

Afeccion de los puertos deportivos gallegos a las playas adyacentes
Fernando Lépez Mera - Nicolas Villacieros Robineau - Javier Sopelana Peralta

Plan director de las instalaciones nautico deportivas de Galicia
Ana Isabel Calzadilla Bouzén - Fernando Lépez Mera - Lorenzo Quevedo

Efeitos econdmicos da melhoria da ligagao ferroviaria Porto-Vigo na euroregido Norte de Portugal-Galiza
Rui Anténio R. Ramos - Franciso Carballo-Cruz - José Cadima Ribeiro

Observatorio da mobilidade numa regido metropolitana
Antonio Gaspar

El mercado global de contenedores. Terminales en el atlantico europeo. El puerto exterior de Ferrol
Amable Dopico Freire - Julio Hernandez Sanmamed

El transporte maritimo de corta distancia en Europa. Viabilidad en la Eurorregion Galicia-Norte de Portugal
Julio Hernandez Sanmamed - Amable Dopico Freire

Plataforma logistica de Salvaterra-As Neves
Luis Lara Rubido

A plataforma logistica de Leixdes
Jo&o Pedro Braga da Cruz

Terminal de cruzeiros de Leixdes
Luis Pedro Ferreira da Silva
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EFEITOS ECONOMICOS DA MELHORIA DA LIGACAO FERROVIARIA
PORTO-VIGO NA EUROREGIAO NORTE DE PORTUGAL-GALIZA

Rui A. R.Ramos *, Francisco Carballo-Cruz?, José Cadima Ribeiro®

(1) Departamento de Engenharia Civil, Universidade do Minho, Campus de Gualtar, 4710 Braga — Portugal, rui.ramos@civil.uminho.pt
(2) EEG e NIPE - Universidade do Minho, Campus de Gualtar, 4710 Braga — Portugal, fcarballo@eeg.uminho.pt
(3) EEG e NIPE - Universidade do Minho, Campus de Gualtar, 4710 Braga — Portugal, jcadima@eeg.uminho.pt

RESUMO

A introdu¢do de um comboio de altas prestagcGes numa linha mista no eixo Porto-Vigo terd importantes consequéncias
sobre 0 modelo de transporte da euro-regido Norte de Portugal-Galiza. A sua avaliacdo deve ter em consideragéo vérias
dimensdes analiticas: microeconémica, macroeconoémica, espacial e de rede. Uma analise desta natureza deve incidir
sobre um ndmero restrito de alternativas de tracado e de conectividade. Globalmente foram avaliadas duas grandes
possibilidades para o trogo portugués do eixo Porto-Vigo: constru¢cdo de uma linha de raiz Braga-Valenca e utilizagéo
temporaria da actual infra-estrutura Porto-Braga; e constru¢cdo de uma linha de raiz Porto-Valenca. Os condicionantes
em termos de tracado e de conectividade, associados ao trafego de passageiros, véem-se ainda amplificados ao ter em
consideracéo as racionalidades subjacentes a movimentacéo de mercadorias. O presente trabalho propde um novo modelo
de transporte para a regido, no qual o comboio assume um papel preponderante. Ademais, analisa e discute diversos
aspectos fundamentais para aprofundar o conhecimento sobre os efeitos econdmicos e territoriais do projecto em estudo,
centrando a analise no territério portugués directamente afectado. Os aspectos de natureza estratégica sdo também uma
prioridade. Neste &mbito, as questdes da articulacdo territorial e da construcdo de um novo modelo de transporte
merecem especial destaque.

Palavras-chave: Transporte ferroviario de altas prestacdes; sistema de transportes; desenvolvimento da euro-regido Norte
de Portugal-Galiza.

RESUMEN

La introduccién de un tren de altas prestaciones en una linea mixta en el eje Porto-Vigo tendra importantes
consecuencias sobre el modelo de transportes de la euro-region Galicia-Norte de Portugal. Su evaluacién debe tener en
consideracién varias dimensiones analiticas: microeconémica, macroeconémica, espacial y de red. Un andlisis de este
tipo debe incidir sobre un nimero limitado de alternativas de trazado y de conectividad. Globalmente fueron evaluadas
dos grandes posibilidades para el tramo portugués del eje Porto-Vigo: construccion de una linea totalmente nueva entre
Braga y Valenca y utilizacion temporal de la actual infraestructura entre Porto y Braga; y construccion de una linea
totalmente nueva entre Porto y Valenca. Los condicionantes de trazado y de conectividad, asociados al trafico de
pasajeros, se ven amplificados al considerar las ldgicas inherentes al movimiento de mercancias. El presente trabajo
propone un nuevo modelo de transportes para la region, en el cual el tren asume un papel preponderante. Ademas analiza
y discute diversos aspectos, fundamentales para determinar los efectos econdmicos y territoriales del proyecto en estudio,
centrando el analisis en el territorio portugués directamente afectado. Los aspectos de naturaleza estratégica son también
una prioridad. En este ambito, las cuestiones de articulacién territorial y de configuracién de un nuevo modelo de
transportes reciben una atencién especial.

Palabras clave: Transporte ferroviario de altas prestaciones; sistema de transportes; desarrollo de la euro-regién Galicia-
Norte de Portugal.
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1. INTRODUCAO

O presente trabalho corresponde a uma sintese do estudo elaborado para a Comissdo de Coordenagédo e
Desenvolvimento Regional do Norte (CCDR-N, 2008) visando identificar os efeitos econémicos da melhoria da
ligacdo ferroviaria Porto-Vigo em comboio de altas prestacGes e para trafego misto (Eixo Prioritario 19 do
Programa de Redes Transeuropeias de Transporte). Esta ligagdo permite fechar o eixo ferroviario de altas
prestacfes da fachada atlantica entre Lisboa e a A Corunha. O principal objectivo do estudo foi aprofundar o
conhecimento sobre os efeitos econdmicos e territoriais do referido projecto, centrando a andlise no territorio
portugués directamente afectado. Os aspectos de natureza estratégica foram também uma prioridade, e neste
ambito, as questbes da articulacdo territorial e da construcdo de um novo modelo de transporte mereceram
especial destaque.

Em Portugal, os projectos ferroviarios de altas prestacdes (AP) enguadram-se nos objectivos estratégicos e
especificos do Plano Nacional de Ordenamento do Territério (PNPOT, 2007), nomeadamente nos objectivos 2
(“Reforcar a competitividade territorial de Portugal e a sua integragdo nos espacos ibérico, europeu, atlantico e
global™) e 3 (“Promover o desenvolvimento policéntrico dos territorios e reforcar as infra-estruturas de suporte a
integracdo e a coesdo territoriais™), bem como nas prioridades enunciadas na iniciativa Norte 2015 (CCDR-N,
2005). Esta iniciativa, promovida pela CCDR-N e pelo seu Conselho Regional entre Janeiro de 2005 e Setembro
de 2006, teve em vista a preparacdo e definicdo da estratégia de desenvolvimento regional para o Norte de
Portugal no periodo 2007/2013, na qual se enquadra o projecto em analise.

Por outro lado, as questdes abordadas neste documento devem ser entendidas como complementares as que
constam em diversos documentos ja publicados e justifica-se referir que ndo fazem parte dos seus objectivos
principais a analise de tracados alternativos, a estimativa da procura potencial, ou a avaliacdo da viabilidade
economico-financeira do projecto. Assim, os objectivos fundamentais sdo, neste caso: i) avaliar em termos
socio-econémicos e territoriais o impacte da introducdo de um comboio de altas prestagdes (CAP) no eixo
Porto-Vigo; ii) identificar e discutir alguns aspectos, sujeitos a decisdes de politica publica, que podem ter
consequéncias muito significativas sobre o sucesso do projecto, a competitividade da ferrovia e 0 modelo de
transportes subjacente.

A avaliacdo da introducdo do CAP deve ter em consideracdo varias dimensdes analiticas: microeconémica,
macroeconOmica, espacial e de rede. O ponto de partida para uma andlise desta natureza consiste na correcta
definicdo de um numero restrito de alternativas de tracado e de conectividade que permitam levar a cabo o
processo de avaliacdo de forma consistente. Com essa finalidade, levou-se a cabo uma simplificagéo justificada
das alternativas potenciais, utilizando informacéo formal e informal, partindo das diferentes possibilidades em
aberto.

Os desenvolvimentos recentes em matéria de infra-estruturas ferroviarias indicam que a linha de alta
velocidade entre Lisboa e o Porto tera duas estagdes terminais na Area Metropolitana desta Gltima, uma em
Campanhd e uma outra no aeroporto FSC — Francisco Sa Carneiro. Nestas circunstancias, o eixo que foi
considerado, em termos analise, é 0 que conecta o aeroporto FSC com Braga e com Vigo, dado que a linha em
bitola europeia entre o aeroporto FSC e Campanha faz parte, de acordo com a racionalidade enunciada, do
projecto de alta velocidade entre Lisboa e o Porto. Assume-se também que se trata de uma linha em bitola
europeia para trafego misto que, para além das estagdes terminais, contara, em territorio portugués, com duas
estagdes intermédias, uma em Braga e uma outra em Valenga.

Os objectivos deste trabalho sdo discutir alguns dos aspectos resultantes da alteragdo do modelo de
transporte na regido Norte derivados da introducdo do CAP e estimar alguns dos efeitos quantificaveis que se
Ihe associam.

As seccOes seguintes encontram-se organizadas em cinco grandes temas, em funcdo dos objectivos
principais em analise, a referir: Aspectos estratégicos e de oportunidade; caracterizagdo geral do territdrio e do
sistema de transportes; avaliacdo socio-econdmica e de impacte; a linha Porto-Vigo como parte integrante de
uma malha ferroviaria mais alargada; e, um modelo ferroviario para a regido Norte.
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2. ASPECTOS ESTRATEGICOS E DE OPORTUNIDADE

Existem algumas questdes que evidenciam que a ndo execu¢do do projecto no horizonte temporal de
referéncia, 2013, teria custos muito significativos para a regido Norte, sobretudo pelo atraso relativo que suporia
face as regides envolventes, que tém importantes projectos ferroviarios em fases bem mais avancadas,
nomeadamente no caso da Galiza. Alem disso, existem alguns aspectos que evidenciam a oportunidade de levar
a cabo o projecto no horizonte considerado:

i. Questbes de ordem Financeira: a construcdo da infra-estrutura ir4 contar necessariamente com uma
percentagem muito elevada de fundos comunitérios devido as caracteristicas préprias do corredor. O evidente
caracter transfronteirico e transeuropeu da ligacdo ira contribuir para que o projecto seja fortemente apoiado do
ponto de vista financeiro pela Unido Europeia (EU). De facto, o projecto pertence ao Eixo Prioritario 19, dos 30
incluidos nos eixos e projectos prioritarios do Programa Trans-European Transport Network TEN T (CE,
2005). A forte implicacdo da UE no projecto, quer através da comparticipacdo directa quer mediante a
concessao de empréstimos por parte do Banco Europeu de Investimento, é uma forma de compensar a
diminuicdo das contrapartidas financeiras do programa econémico da UE para as duas regides envolvidas, até ao
ano 2013.

ii. Questdes de ordem Técnica: a concordancia técnica da bitola com as redes envolventes do mesmo nivel
é absolutamente fundamental neste tipo de projectos. A melhoria da linha deve ser aproveitada para ligar a rede
portuguesa, em bitola europeia, a rede espanhola, de forma a que se consiga assegurar a continuidade da
operacao nas novas linhas de velocidade alta e de alta velocidade em construgdo em Espanha e em projecto em
Portugal. A inter-operabilidade sem qualquer constrangimento, 0 que ndo acontecera caso sejam introduzidos
inter-cambiadores de bitola, deve ser um dos objectivos a atingir em qualquer projecto ferroviario que tencione
concorrer com o veiculo privado e o transporte por estrada.

iii. Referenciais: a consideragcdo de um projecto Unico, gerido cooperativamente pelas administragdes dos
dois paises, pode servir de referéncia para levar a cabo intervenc@es similares noutros ambitos. Neste sentido, a
experiéncia acumulada nos processos de concepcao, execucdo, fiscalizacdo e acompanhamento do projecto pode
permitir efectuar extrapolacdes para outros processos de planeamento e intervencdo dentro do contexto da
Euro-regido.

3. CARACTERIZACAO GERAL DO TERRITORIO E DO SISTEMA DE TRANSPORTES

A ligacdo ferrovidria Porto-Vigo servird directamente, na regido Norte, as NUTIII Grande Porto
(1.272.575 residentes), Ave (521.749 residentes), Cavado (407.558 residentes) e Minho-Lima
(252.272 residentes). Conjuntamente, as quatro sub-regides registam um volume populacional aproximado de
2.454 mil individuos, os quais representam 66% da populacdo da regido Norte e 23% da de Portugal (INE,
2007). Com excepc¢do da sub-regido Minho-Lima, o territrio apresenta uma densidade populacional muito
superior a média nacional. A estrutura etaria, os indices de dependéncia e de envelhecimento bem como as taxas
de crescimento natural e efectivo observadas neste territério, com excepg¢ao da NUT Minho-Lima, caracterizam
uma populacdo mais jovem do que a observada em média no pais.

O territorio portugués afectado pelo investimento em analise caracteriza-se, do ponto de vista espacial, pela
existéncia de cinco tipos de areas: (i) a Area Metropolitana do Porto (AMP), que tem o seu centro na cidade do
Porto e que constitui um espaco maioritariamente urbano com fortes relacbes de interdependéncia funcional
interna; (ii) uma mancha urbano-industrial descontinua, de algum modo envolvente da mencionada area
metropolitana do Porto, integrada por cidades de pequena e média dimensdo (& escala nacional), algumas das
quais tém vindo a desenvolver novas fungdes terciarias, e por continuos rururbanos, sem funcbes claramente
definidas; (iii) uma area de consolidacdo urbana, a nordeste da &rea metropolitana do Porto, com dinamicas
territoriais, produtivas e de prestacdo de servicos tendencialmente auténomas, que se consubstancia no
quadrilatero constituido pelas cidades de Braga, Guimardes, Famalicio e Barcelos, o qual se vé
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progressivamente reforcado pela atraccdo que estes locais exercem sobre as areas envolventes proximas;
(iv) areas de intermediacdo, onde prevalecem os conflitos no uso dos solos, a escassa dota¢do de infra-estruturas
bésicas e os espagos urbanos fragmentados e desqualificados, e onde a dicotomia urbano-rural atinge uma
expressdo significativa; e, (v) areas rurais, afastadas das pressdes urbanisticas e industriais, caracterizadas por
uma estrutura econémica fréagil, pelos baixos niveis de prestacdo de servicos e pelas dificuldades de articulacdo
com os centros urbanos mais proximos.

A area objecto de estudo tem uma estrutura produtiva caracterizada pela forte presenca de sectores
produtores de bens transaccionaveis, extremamente sensiveis a concorréncia internacional dos novos paises
emergentes. A especializacdo em sectores que actualmente experimentam um forte processo de ajustamento
estrutural, em resultado das novas dindmicas de segmentacao das cadeias de valor a nivel internacional, tem sido
a principal causa do fraco crescimento do emprego a nivel regional nos Gltimos anos. No entanto, as actividades
de servigos, nomeadamente as actividades de servicos de apoio as empresas e de prestacdo de cuidados de salde
e accao social apresentam dinamicas positivas. A importancia das actividades de 1&D a nivel regional é inferior
a média nacional, quer em termos do peso relativo do investimento no produto, quer em termos dos recursos
humanos afectos a esta actividade, ainda que nas sub-regides do Cavado e do Ave se observem novas dindmicas
inovadoras associadas a Universidade do Minho.

A regido Norte e a Galiza tém-se aproximado notavelmente, em diversos ambitos, desde a entrada de
Portugal e Espanha na UE. A cooperagdo institucional impulsionada, desde inicio da década de noventa, pela
CCDR-N e pela Xunta de Galiza, no &mbito da Comunidade de Trabalho Galiza-Norte de Portugal, e pelas
Camaras Municipais das principais cidades da euro-regido, através do Eixo Atlantico, tem tido o seu reflexo em
maltiplas iniciativas de cooperacdo menos formal em diversos ambitos culturais, educativos, cientificos,
empresariais e econémicos, as quais tém reforcado o nivel de relacionamento e intercdmbio entre ambos 0s
lados da fronteira. O incremento das trocas comerciais (em que se salienta que o valor dos fluxos comerciais
entre a regido Norte e a Galiza foi, em 2004, de perto de 750 milhGes de euros, em cada sentido, representando
aproximadamente 7% do comércio ibérico), a criagdo de empresas conjuntas, a sobreposi¢do e alargamento dos
mercados de trabalho e o langamento de projectos conjuntos de 1&D e formagdo sdo alguns dos &mbitos
especificos nos quais se traduz a crescente inter-relacdo a nivel econémico e empresarial.

O incremento da inter-relacdo e do intercdmbio tem incrementado significativamente a procura de
transporte de caracter transfronteirico, tanto de curta como de média distancia. Acresce que o melhoramento das
infra-estruturas rodoviarias na regido Norte (homeadamente a conclusdo da A3 e a abertura de novos trogos do
IC1) e das ligacdes da Galiza com o resto de Espanha fez com que uma parte consideravel da procura de
transporte de saida (e entrada) do Norte de Portugal abandonasse as suas rotas tradicionais (por exemplo, o IP5)
e adoptasse as autovias galegas como a sua saida (e entrada) natural, com o consequente aumento de trafego
transfronteiri¢o. Por outro lado, convém destacar a importancia crescente que a fronteira de Vila Verde da Raia
estd a adquirir nos transitos de longa distancia com origem/destino na regido Norte, gracas a conclusdao das
auto-estradas A24, entre Vila Real e Chaves, e A7, entre Guimaraes e Vila Pouca de Aguiar. Assim sendo, para
além da procura de transporte de mercadorias, promovida pelas crescentes trocas comerciais, a procura de
mobilidade por parte das populacBes, em razdo das dinamicas de intercAmbio regional referidas e de outras de
caracter mais lato, tem crescido sustentadamente a taxas de dois digitos.

De acordo com relatérios das Estradas de Portugal (GEP-MOPTC, 2006), o trdfego médio diério de
veiculos ligeiros e pesados de passageiros, em 2003, foi na fronteira entre Valenca e Tui de 18.439 veiculos/dia.
O crescimento do trafego nesta fronteira tem sido assinalavel, dado que no periodo 1995-2004 se assistiu a
duplicacdo do trafego médio diario. Contrariamente, os trafegos ferroviarios de passageiros tém uma expressao
muito reduzida. Em 2004, atravessaram a fronteira de comboio, no sentido Portugal-Espanha, cerca de 90.600
passageiros, enquanto que no sentido oposto o fizeram perto de 89.600. Destes montantes, cerca de metade
correspondem & fronteira entre Valenca e Tui.

Apesar de ndo existirem dados fidveis disponiveis sobre a procura dos servigos de transporte rodoviario
colectivo entre a regido Norte e a Galiza, a oferta de servicos existente permite, grosso modo, inferir a dimensao
da procura. A InterNorte e a ALSA oferecem mais de 30 servi¢os por semana, entre o Porto e a Galiza, na maior
parte dos casos com paragem em Braga. Adicionalmente, a AUTNA disponibiliza 5 servigos diarios entre Vigo
e 0 aeroporto FSC, de Segunda a Sexta-feira, e um aos Sabados e Domingos.
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Nao existem ligacdes aéreas directas entre o sistema aeroportuario da Galiza e o aeroporto FSC. Apesar de
na Galiza existirem trés aeroportos (A Corunha, Santiago de Compostela e Vigo) e no Norte de Portugal apenas
um (FSC), o nimero de passageiros (embarcados e desembarcados, excluindo os passageiros em transito
directo) foi ligeiramente superior no aeroporto FSC (2.574 milhares de passageiros) do que na soma dos trés
aeroportos galegos (2.512 milhares de passageiros). O numero de conexdes internacionais é muito superior no
FSC do que no conjunto do sistema aeroportudrio galego. Os aeroportos de A Corunha, Santiago de Compostela
e Vigo operam maioritariamente para outras cidades espanholas.

A assumpcdo do caracter misto da linha justifica-se pelo forte caracter transformador que esta
circunstancia pode ter sobre o modelo de transporte de mercadorias da regido Norte. Isto porque,
independentemente da sua importancia para a facilitacdo dos fluxos comerciais com a Galiza, pode contribuir
para alterar o paradigma actual, muito dependente do transporte rodoviario. Esta questdo afigura-se
fundamental, por ser a regido Norte a mais aberta as trocas comercias com o exterior, no contexto portugués,
tanto a nivel comunitario como a nivel extra-comunitério.

Em 2006, a regido Norte representou 42,8% das exportacdes e 29,2% das importacdes portuguesas com
destino e origem comunitaria (EU-25). Relativamente ao comércio extra-comunitario, as percentagens foram de
43,4% e de 25,9%, respectivamente. A nivel nacional, os principais parceiros comerciais foram a Espanha, a
Franca, a Alemanha e a Italia. Nas transac¢fes com Espanha, por via terrestre, 0 modo rodoviério assume uma
posicdo hegemdnica, dominando praticamente a totalidade do mercado (99% do total). Em termos globais, a
quota de mercado do transporte rodoviario de mercadorias tem vindo a crescer, tendo alcangado 0s 61% em
2005.

O transporte maritimo tem sido a opcdo preferencial, sobretudo, nos intercambios comerciais com paises
de fora da UE. O principal porto da regido Norte, o porto de Leixdes, movimentou em 2006 cerca de 14 milhdes
de toneladas de mercadorias. A carga contentorizada representou, nesse ano, 28% do trafego total do porto,
confirmando a tendéncia crescente dos anos anteriores. No entanto, a principal mercadoria movimentada foram
o0s granéis liquidos, que representaram 50% do trafego total. O segundo porto em ordem de importancia, o porto
de Viana do Castelo, tem vindo a experimentar uma diminui¢do no volume de carga movimentada, dado que
passou de cerca de 1 milh&o de toneladas em 2002 para aproximadamente 561 mil toneladas em 2006.

No ano de 2006 o caminho-de-ferro transportou em Portugal cerca de 9,6 milhdes de toneladas de
mercadorias, das quais cerca de 8,7 milhdes corresponderam a trafego nacional. As restantes 900 mil toneladas
foram trafegos internacionais, principalmente com Espanha (99,8% do total). O transporte aéreo em Portugal
movimentou em 2006 cerca de 135 mil toneladas de carga (sem incluir correio), das quais, cerca de 37 mil
correspondem aos trafegos do aeroporto FSC. Relativamente a sua posicdo no contexto euro-regional, este
aeroporto tem mantido uma clara predominancia sobre os aeroportos da Galiza.

4. AVALIACAO SOCIO-ECONOMICA E DE IMPACTE

Globalmente existem duas grandes possibilidades em termos de execucdo da linha de AP no troco
portugués do eixo Porto-Vigo: (i) Solucdo Faseada — consiste na construcdo de uma linha de raiz entre Braga e
Valenca e a utilizagcdo temporéaria da actual infra-estrutura entre o Porto e Braga (em bitola ibérica), até a
construcdo de uma nova linha entre estas duas cidades; e (ii) Solucdo Integral — assenta na construcdo de uma
linha de raiz que ligue o Porto a Valenca. Em qualquer uma das solu¢fes a linha passara pela cidade de Braga,
onde havera uma estagdo intermédia.

Os valores globais da procura e da distribuicio modal utilizados na avaliagdo procederam,
fundamentalmente, do estudo do AVEP (2004), encomendado pela RAVE (Rede Ferroviaria de Alta
Velocidade, SA) e pela sua congénere espanhola, ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias).
Introduzindo certas correcgdes nos resultados do estudo do AVEP, conclui-se que a procura de passageiros no
corredor, nos primeiros anos de operacdo, aproximar-se-4 dos 3 milhdes de passageiros/ano (na solucédo
integral). Desse volume, assume-se que aproximadamente 25% do total correspondera a trafego induzido pelo
alargamento da oferta modal. O principal mercado dentro do corredor sera o Porto-Braga, o qual concentrara a
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volta de metade da procura global do mesmo. A contribuicdo do mercado entre os extremos do corredor para 0s
volumes agregados de procura serd, numa primeira fase, relativamente modesta.

Efectuou-se uma anélise de bem-estar para determinar as mudangas nos beneficios sociais geradas pelo
projecto. O calculo do potencial incremento de beneficios resulta da comparacéo da situacdo sem projecto com a
situacdo com projecto (solucdo integral). Para a avaliacdo da situacdo com projecto, a procura total do CAP é
constituida pelas procuras parciais dos diversos mercados do corredor considerados pelo estudo do AVEP.
Assumiram-se também as taxas de transferéncia modal propostas pelo mesmo estudo. Considerou-se um
horizonte temporal para a avaliacdo de 35 anos e um valor central para o crescimento anual da procura de
transporte ligeiramente superior a 3% (3,125%). A determinacdo desse valor resulta da assumpc¢éo da existéncia
de uma estreita correlagdo entre as varia¢fes da procura de transporte e as do PIB. Assumiu-se que a taxa média
de crescimento do PIB no horizonte temporal considerado sera de 2,5% e que a elasticidade da procura de
transporte em relacdo ao PIB é de 1,25.

Os efeitos directos ndo monetérios gerados por um projecto com estas caracteristicas constituem
normalmente um dos seus principais beneficios para a sociedade. Dentro destes, 0os mais relevantes sdo as
poupancas de tempo de viagem, as quais foram incluidas na andlise a fim de ndo enviesar os resultados finais.
Os efeitos externos potencialmente gerados pelo projecto foram também incorporados na analise de bem-estar,
nomeadamente, os beneficios associados a reducdo dos niveis de congestionamento, do nimero de acidentes
rodovidrios, e dos niveis de emissdes e de ruido derivados da ampliacéo da oferta modal. No estudo foi utilizada
a metodologia da transferéncia de beneficios, que preconiza a utilizagdo, como precos sombra, de estimativas
obtidas por estudos de referéncia em matéria de efeitos externos das actividades de transporte.

Para agregar as correntes de beneficios sociais associadas ao projecto ferroviario de AP utilizou-se uma
taxa de desconto de 5%, que é a recomendada pela UE para avaliar a rendibilidade deste tipo de projectos de
infra-estrutura. Foi ademais realizada uma analise de sensibilidade para comprovar a robustez dos resultados,
em termos de bem-estar, introduzindo alguma variabilidade nos valores centrais de algumas das variaveis chave
na avaliacdo. Do processo de agregacdo mediante o desconto dos fluxos de beneficios sociais e da analise de
sensibilidade efectuada resultou um valor esperado do valor presente dos beneficios sociais associado a
operagdo do CAP entre o Porto e Vigo de, aproximadamente, 525 milhdes de euros, com uma previsdo minima
de 444 milhGes e uma previsdo maxima de 602 milhdes de euros. Considerou-se ainda que a redistribuicao inter-
regional da populacdo trabalhadora e da procura de trabalho pode ter também consequéncias positivas em
termos de bem-estar social. Assumindo o valor central do intervalo proposto por Elhorst et al. (2004), como
estimativa dos beneficios indirectos potencialmente gerados pelo projecto em andlise, obteria-se um valor
esperado aproximado em termos de valor presente dos beneficios sociais de 615 milhdes de euros.

Para a medigdo do impacte do projecto sobre a economia portuguesa utilizou-se a matriz input-output para
Portugal, e um vector com a desagregacdo sectorial do investimento no sistema ferroviario. Recorreu-se a matriz
input-output para a economia Portuguesa de 1999 (Martins, 2004), por ndo existir um instrumento similar mais
recente. De acordo com 0s pressupostos assumidos, o investimento no projecto em analise, com consequéncias
directas sobre a procura nacional, seria de 1.508,1 milhdes de euros num cenério optimista, e de 1.451,1 milhdes
de euros num cenario pessimista, repartidos entre oito e sete sectores, respectivamente (precos de 2007). Num
cenario realista, 0o impacte sobre a procura seria de 1.479,6 milhdes de euros. A expansdo da procura de
investimento no cendrio realista esta na base de um incremento do produto equivalente a 4.946,1 milhGes de
euros, de uma geracdo de valor acrescentado bruto de 1.712,3 milhdes de euros e da criacdo de quase
102.000 empregos com um ano de duragdo. Neste caso, a geracdo de valor acrescentado e de emprego
apresentam uma elevada distribuicdo sectorial.

5. A LINHA PORTO-VIGO COMO PARTE INTEGRANTE DE UMA MALHA
FERROVIARIA MAIS ALARGADA

O sucesso da linha de altas prestacGes entre Porto e Vigo depende, por um lado, da capacidade de se
avancar rapidamente para a solugdo integral, e por outro, da eficiéncia da sua interconexdo com a rede
espanhola e das op¢Oes de tracado e de manutencdo/mudanca de bitola tomadas pelos decisores politicos de
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ambos o0s paises. Por este motivo recomenda-se um esforco de entendimento entre as autoridades portuguesas e
espanholas, com competéncias na matéria, a fim de evitar/minimizar mudangas de bitola e a utilizacdo de
inter-cambiadores. A implementacdo da solucdo integral, juntamente com a concretizagdo do PEIT — Plano
Estratégico de Infraestructuras y Transporte em Espanha, ird significar um enorme salto qualitativo para o
transporte de passageiros no noroeste peninsular. A Figura 1 apresenta a situacdo actual para a rede de
transporte ferroviario de passageiros no que respeita as isocronas até trés horas, com origem na cidade do Porto
(Estacdo de Campanha). Como se pode verificar, a conexdo entre a regido Norte e a Galiza nas condigdes
actuais € muito precaria em termos qualitativos. Bem como, o nimero de ligagcdes didrias efectuadas por
servicos internacionais entre o Porto e Vigo é de apenas duas ligagdes em cada um dos sentidos.
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Figura 1.- Mapa de is6cronas até 3h da Peninsula Ibérica para a
rede ferroviaria actual de passageiros com origem no Porto

Na Figura 2 as is6cronas mostram o grande contributo do CAP para a mobilidade da populacéo da regido
Norte e da Galiza. Adicionalmente, permite evidenciar o enorme alargamento da area de captacdo (catchment
area) do aeroporto FSC, que utilizando o comboio como modo alimentacdo (feeding) pode atrair passageiros de
locais longinquos em termos fisicos, dentro do limiar das duas horas, convencionalmente usado para medir o
potencial de atractividade aeroportuaria.
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Figura 2.- Mapa de is6cronas até 3h da Peninsula Ibérica para a rede ferroviaria de AP de passageiros com ori-
gem no Porto - (a) solucédo faseada e (b) solucdo integral na linha Porto-Vigo, com as propostas do PEIT

A criacdo de uma rede ferroviaria europeia vocacionada para as mercadorias é sustentada por diversas
iniciativas desenvolvidas pela Comissdo e pelo contributo de estudos resultantes de projectos europeus, tais
como 0 REORIENT e o NEW OPERA, e de outros promovidos por organizacdes do sector ferroviario como a
RNE - Rail Net Europe e a CER — The Community of European Railways and Infrastructure Companies,
conforme se pode verificar pelos mapas da figura 3. A CER apresentou um estudo, em Outubro de 2007, que
contém os aspectos centrais do seu modelo para uma rede ferroviaria Pan-europeia de transporte de mercadorias,
constituida por seis corredores principais. Dos corredores propostos, o corredor 5, que ligaria Sines-Valéncia-
Lyon-Zahony, é o que teria implicagfes directas para o transporte de mercadorias em Portugal. Também a
organizagdo ndo comercial FERRMED, que congrega administracGes portuarias, empresas e universidades,
entre outros agentes, aposta na promocdo do grande eixo Scandinavia-Rhine-Rhone-Western-Mediterranean,
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gue abrange as zonas de maior actividade econdmica e logistica de Europa. Neste estudo argumenta-se que a
baixa velocidade ferroviaria, os elevados custos e a falta de fiabilidade, pontualidade e flexibilidade sdo os
principais estrangulamentos que afectam actualmente o transporte ferroviario de mercadorias na Europa.

LA

A . - - 7 CONCEPT

/‘_,__‘ W FERRMED Great .\.‘.\ ke
a) FERRMED b) New Opera

. Possible routes to be included in a Primary Freight Network
Rail' Net ' Europe v es

Carridor Informaon

oo M

¢) Rail Net Europe

Fontes: a)http://www.ferrmed.com/fr, b)http://www.newopera.org, c)http://www.railneteurope.com,
d)http://www.cer.be/content/default.asp (sites consultados em Fevereiro de 2007)

Figura 3.- Mapas das propostas para o transporte de mercadorias na Europa apresentadas pelo projecto New
Opera e pelas organizacbes FERRMED, RNE e CER

As propostas apresentadas pelos varios estudos referidos identificam varios eixos para a consolidagdo dos
corredores ferroviarios transnacionais de transporte de mercadorias. Nestes estudos ndo é considerado um eixo
gue potencie o transporte de mercadorias no Noroeste da Peninsula Ibérica, tanto para servir aos geradores de
trafego dos diversos mercados regionais como para reforcar a sua posicdo como porta de entrada/saida de
mercadorias nos/dos mercados do Sul de Europa. Atendendo ao contetdo do PEIT do governo espanhol, existe
uma vontade politica firme de potenciar um eixo de mercadorias no Noroeste de Espanha, que partindo da
Galiza e passando por Leon, Palencia, Burgos e San Sebastian alcance a fronteira francesa de Irin-Hendaya. A
consolidacdo desse corredor permitiria a sua utilizagdo como saida natural para as mercadorias com origem e
destino na regido Norte e na Galiza. Na figura 4 essa ligagdo é destacada e confrontada com o mapa proposto
pela Comissdo Europeia que retomou recentemente a ideia de criar uma rede ferroviaria parcial ou
integralmente orientada para o transporte de mercadorias. Neste contexto, a figura 5, configura o cenério
proposto e detalha uma possivel proposta para o trogo Porto-Braga no contexto da liga¢do Porto-Vigo.
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Figura 4.- Mapas com a proposta para o transporte de mercadorias apresentada pela Comissdo Europeia e com a
proposta de integracéo da ligacdo Galiza, Ledn, Palencia, Burgos nessa rede.
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Figura 5.- Mapa de enquadramento do eixo Porto Vigo no corredor de mercadorias no Noroeste de Espanha.
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6. UM MODELO FERROVIARIO PARA A REGIAO NORTE

Embora o transporte ferroviario ndo tenha presentemente grande expressdo nas deslocagdes de médio curso
e na movimentacdo de mercadorias na regido, adivinham-se num futuro imediato algumas motivacdes que
podem vir a inverter a tendéncia dominante nas Ultimas décadas. As razdes desta alteracdo tendencial a curto e
médio prazos prendem-se, do lado da procura, com o aumento do pre¢o dos combustiveis nos mercados
internacionais, com a generalizacdo das preocupagdes de caracter ambiental, com o incremento da carga fiscal
nos modos concorrentes do caminho-de-ferro e, do lado da oferta, com uma melhoria significativa da qualidade
da oferta ferroviaria e com o incremento da intermodalidade. No caso Portugués, o impulso para o
desenvolvimento do caminho-de-ferro e a aposta na intermodalidade, com expressdo na melhoria da inter-
conectividade entre as linhas ferroviarias suburbanas, as linhas de metro e as redes urbanas de autocarros, sdo
prioridades governamentais nos préximos anos. Acresce que a Comissdo Europeia tenciona contrariar o rapido
crescimento do transporte rodoviario de mercadorias mediante a aposta decidida nos modos de transporte
sustentaveis e na promocao da intermodalidade, designadamente entre os modos ferroviario, maritimo e aéreo.

Neste quadro de reformulacdo das prioridades das politicas de transporte nacionais e comunitarias, a
definicdo de um modelo de transporte que incremente a competitividade ferroviaria € uma necessidade
premente. No caso do transporte de passageiros, a melhoria da competitividade ferroviaria implica que as
respectivas estacBes se localizem nas proximidades dos principais pélos geradores de trafego. Assim sendo,
algumas das opcdes de tracado da linha que nos ocupa, consideradas em estudos prévios, devem ser preteridas
em favor daquela que preconiza a ligag&o entre o Porto e Valenga, com uma estagdo intermédia em Braga e com
passagem pelo aeroporto FSC. De acordo com a racionalidade enunciada, as opcBes que excluiam Braga do
tracado para encurtar ligeiramente o trajecto ou para aproximéa-lo de outros pélos, nomeadamente de Barcelos,
fariam pouco sentido.

A consideracdo de uma alternativa de tracado que ligasse directamente o Porto e Braga, sem passar pelo
aeroporto FSC, penalizaria severamente as taxas de rendibilidade social do projecto, dado que desincentivaria o
uso do comboio por parte dos utentes do aeroporto localizados no hinterland das estagdes do CAP, situadas a
Norte da cidade do Porto. A perda de passageiros associada a uma opgdo de tracado directa seria muito
significativa, ndo so6 pela perda de passageiros do Cavado (e do Ave) em transito para o aeroporto, mas também
pela grande dificuldade de atrair os utentes do aeroporto FSC procedentes do Sul da Galiza. Neste aspecto,
justifica-se referir que nos ultimos anos, o aeroporto FSC tinha registado anualmente & volta de 100.000
passageiros oriundos da Galiza mas, em 2007, esta procura aproximou-se dos 400.000 passageiros,
representando a volta de 12% da procura total do aeroporto.

A ligacdo da linha de AP, aeroporto FSC-Braga-Valenca, com outras redes de transporte € um dos aspectos
que a prazo devem ser objecto de uma andlise mais pormenorizada. A ligagdo ao aeroporto FSC garantiria um
elevado grau de intermodalidade, ao ser possivel o transito para 0 modo aéreo e para a rede de metro da cidade
do Porto; adicionalmente, a continuidade do percurso até a estacdo de Campanha asseguraria a conexao com as
redes ferroviérias, de transportes colectivos rodoviérios urbanos e inter-urbanos e de metro. A disponibilidade
de estacionamentos com grande capacidade, tanto no aeroporto FSC como na estacdo de Campanhg, facilitariam
a transferéncia modal entre o veiculo privado e 0 CAP.

Relativamente a estacdo intermédia a construir em Braga, a sua localizacdo deve ter em consideragdo dois
aspectos relacionados com a atraccdo de trafego:

i. Deve optar-se por uma localizacdo central, entendendo centralidade como proximidade das potenciais
fontes geradoras de trafego; e

ii. Deve escolher-se um local que facilite a interconexd com as restantes redes e infra-estruturas de
transporte. Este aspecto assume especial importancia no caso da rede ferroviaria convencional, dado que a
integracdo das duas redes ferroviarias permite que os servi¢os que utilizam a malha ferroviaria em bitola ibérica
complementem e alimentem (assumam funcGes de feeding) a nova linha de altas prestaces.

Esta dltima questdo é extremamente relevante, dado que no territério envolvente (hinterland) de Braga
podem vir a consolidar-se, em resultado do projecto em andlise, novas propostas de mobilidade com
repercussdes muito significativas sobre o actual modelo de transporte. Neste sentido convém diferenciar dois
tipos de propostas:
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a) Regionais: neste ambito destaca-se a possibilidade de vir a materializar-se, a médio prazo, uma rede
ferrovidria de suburbanos, nomeadamente nos eixos Braga-Guimardes (a construir), Braga-Barcelos (a
construir/rectificar) e Braga-Famalic&o.

b) Urbanas: a possibilidade de maior relevo neste nivel de intervencdo associa-se a expansdo da linha
ferroviaria convencional desde a actual estacdo de Braga até Gualtar (na periferia Este da cidade). Seguindo o
percurso da actual via rodoviaria denominada circular Norte (preferentemente em tdnel), esta linha permitiria
servir directamente o principal p6lo da Universidade do Minho e os dois grandes geradores de trafego que vao
surgir, a breve prazo, naquela zona da cidade: o novo Hospital Universitario e o Instituto Ibérico Internacional
de Nanotecnologia.

Tendo presentes 0s aspectos anteriormente mencionados e atendendo as informagdes veiculadas por
diversos agentes, existem actualmente trés possibilidades em termos de localizacdo da estacdo. Uma primeira
hip6tese é a actual estacdo de caminho-de-ferro, desde que sejam ocupados varios terrenos adjacentes, neste
momento desocupados, e sejam redefinidos os tracados das diferentes infra-estruturas de transporte que
confluem naquele local. Esta proposta contemplaria a deslocalizacdo e integracdo da estacdo de transportes
colectivos rodoviarios nessa nova infra-estrutura de perfil intermodal. Esta op¢do tem como principais
vantagens a sua proximidade ao centro e a sua localizagdo relativamente as redes de transporte rodoviario e
ferroviario (acresce que, neste Ultimo caso, permitiria o aproveitamento do actual canal ferroviario a Sul). As
suas principais desvantagens associam-se as limitacdes em termos de espaco fisico, que obrigariam a soterrar
parte da infra-estrutura, e aos condicionantes urbanisticos e orograficos que coloca a continuidade da linha a
Norte.

Uma segunda possibilidade a considerar é uma localizacdo na zona a Oeste da cidade, na Freguesia de
Mire de Tibdes; esta escolha estaria informada pelas condi¢des topograficas e de ocupacdo do territorio e,
provavelmente, pela sua proximidade relativamente a Barcelos. Neste caso, as suas principais desvantagens
associam-se a sua excentricidade relativamente aos potenciais p6los regionais de geracdo de procura e a rede
rodovidria de primeira ordem.

A terceira possibilidade aponta para a zona de Celeirés/Aveleda (a Sul da cidade), onde se localiza o
principal n6 rodoviério, o qual proporciona acesso directo a rede de auto-estradas (A3 — Porto-Famalicdo-Braga-
Valencga-Vigo, A7 — Guimardes e A11 — Barcelos). Este local surge no enfiamento da actual linha convencional,
numa zona de servicos comerciais e actividades empresariais. Esta localizacdo a Sul da cidade tem como
principais vantagens a facilidade de acesso as principais artérias rodovidrias, evitando, simultaneamente, o
atravessamento do aglomerado urbano para o transito procedente dos principais pélos do hinterland regional, e a
possibilidade de articular facilmente as duas redes ferroviarias. A principal desvantagem desta localizacéo é o
seu caracter periférico, ainda que o0 acesso ao centro da cidade pudesse, neste caso, fazer-se através da linha
convencional, mantendo operativa a estacéo actual.

Os condicionantes em termos de tracado e de conectividade com as redes de transportes existentes,
associados ao trafego de passageiros, véem-se ainda amplificados ao ter em consideracdo as racionalidades
subjacentes a movimentacdo de mercadorias. A ldgica inerente a este tipo de trafegos € significativamente
diferente, devido ao seu menor grau de mobilidade e as implicacdes em termos de custo derivadas da
transferéncia modal. Este ultimo aspecto implica que a minimizagdo do nimero de transferéncias seja uma
condigdo indispensavel para incrementar a competitividade do caminho-de-ferro e das respectivas cadeias
logisticas.

Para a andlise do potencial da linha em termos de movimentacdo de mercadorias, no ambito de um
corredor Atlantico/Noroeste, construiram-se trés cenarios alternativos para levar a cabo as analises prospectivas
(ver esquemas conceptuais na Figura 6). O cenério 1 (solugdo faseada) perspectiva que o transporte de
mercadorias por via ferroviaria neste eixo venha a atingir, em 2020, 1,3 milhdes de toneladas por ano. O modo
ferroviario neste cenario sai penalizado porque a intermodalidade ferro-maritima é descurada, ficando o
potencial da linha limitado ao seu mercado regional imediato. O cenario 2 (solucdo integral) reforca a
intermodalidade ferro maritima e o enquadramento numa estratégia europeia para a componente de mercadorias.
Esta solucdo permite que o porto de LeixGes possa melhorar o0 seu posicionamento geo-estratégico,
designadamente na carga contentorizada.
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Fonfes: Elaboracédo prépri.a.

Figura 6.- Esquema conceptual do transporte de mercadorias em velocidade alta no &mbito de um corredor
Atlantico/Noroeste.
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No cenario 2 foram consideradas duas perspectivas em termos de analise: uma optimista e uma outra
pessimista. Assim, no cenario 2A (pessimista), 0 modo ferroviario sera responsavel pelo transporte de cerca de 9
milhGes de toneladas anuais de e para a Europa, através da circulacdo de 10 comboios/dia em cada sentido,
enguanto que no cenario 2B (optimista) o volume de mercadorias transportado sera aproximadamente de 23
milhGes de toneladas anuais, o que implicara a circulacdo de cerca de 25 comboios/dia em cada sentido.

Em termos de politica de transporte existem alguns aspectos que devem ser observados na hora de delinear
uma estratégia para o transporte de mercadorias na regido Norte que privilegie o transporte ferroviario como
alternativa de futuro:

i. A planificacdo das plataformas logisticas tem sido feita de forma desintegrada, sem considerar a nova
linha de AP a construir, o que coloca problemas de conectividade que irdo implicar custos acrescidos para as
empresas e 0s operadores de transporte. Em concreto, a maior plataforma logistica planeada para a regido Norte,
a plataforma da Maia-Trofa, ndo pode ser servida pela linha projectada pelas dificuldades decorrentes da sua
localizagdo e da definicdo de um canal ferroviario de acesso. Desta forma, as mercadorias que tenham como
origem/destino a referida plataforma, que tencionem utilizar a linha de altas prestacGes, deverdo sair/entrar por
outro modo de transporte.

ii. As dificuldades para introduzir a nova linha no porto de Leixdes fazem com que seja necessario optar
por uma saida/entrada baseada na combinac&o de dois modos, utilizando para a transferéncia uma plataforma
rodo-ferro ou ferro-ferro localizada num local a definir.

iii. A ligacdo ao aeroporto promoveria possibilidades de integragdo modal que podem dar origem a fortes
crescimentos de trafego, especialmente em mercadorias de alto valor acrescentado e peso reduzido, como, por
exemplo, as componentes electronicas, as componentes automadveis, os produtos alimentares de elevado valor,
etc. A desintegracdo do processo produtivo e das cadeias de valor acrescentado em alguns sectores maduros, e
sobretudo em novos sectores em crescimento, pode contribuir para a expansdo dos negdcios assentes neste tipo
de integracdo modal.

iv.A integracdo de bitolas colocara sérios problemas de interconexdo, nomeadamente, na Area
Metropolitana do Porto, que irdo condicionar significativamente a mobilidade de mercadorias entre os diferentes
terminais e plataformas logisticas. Convém referir neste sentido, tendo em consideragdo a propria configuragdo
da rede metropolitana e a impossibilidade de substitui-la de forma integral por uma de bitola europeia, que a
ligacdo entre os principais pélos geradores/receptores de mercadorias tera que continuar a ser efectuada através
da actual linha de bitola ibérica. Atendendo a esta restri¢do, parece razodvel pensar que a localizacdo mais
adequada para uma plataforma de transferéncia ferro-ferro seria numa zona periférica da/a Area Metropolitana
do Porto.

A consideracdo destes factos e das caracteristicas da rede de altas prestacdes leva-nos a considerar duas
alternativas para localizar a referida plataforma ferro-ferro: Uma possibilidade é ficar localizada na Plataforma
Logistica de Valenca do Minho, e uma outra é no eixo Nine-Braga. Esta ultima localizacdo para a referida
plataforma ferro-ferro parece ser a que melhor integra as restri¢bes do sistema de transporte de mercadorias da
regido Norte, dado que ndo acrescenta entropia ao sistema, reduz os tempos de deslocacéo e evita transferéncias
desnecessarias. Esta alternativa ndo invalida a de Valenca, dado que parece que a passagem da linha de altas
prestacOes na plataforma logistica projectada e a convergéncia das duas redes ferroviarias no local ndo colocam
problemas irresoluveis.

7. CONCLUSOES

De acordo com as opcdes consideradas e com a informagéo de que dispomos neste momento, a alternativa
de tracado e de conectividade que se propde € a seguinte: linha nova, construida em bitola europeia, para trafego
misto entre o aeroporto FSC e Valenca, com uma estacdo no aeroporto, uma em Braga, a localizar num local
central, que promova a intermodalidade e facilite a interconexdo com rede convencional, e uma outra em
Valenca, numa localizacdo periférica (ambas devem permitir a alimentacdo (feeding) de trafego suburbano e
regional via comboio convencional), com uma plataforma de transferéncia ferro-ferro numa plataforma logistica
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auxiliar da de Maia-Trofa, a localizar no eixo Nine-Braga. Assume-se que na plataforma logistica de Valenca
possa existir também uma infra-estrutura do mesmo tipo.

No caso de ndo ser possivel avancar com a totalidade do projecto numa Unica fase, 0 modelo proposto
permitiria que o projecto fosse implementado de modo progressivo. Para assegurar um impacte consideravel, em
termos de alteracdo do modelo de transporte, seria necessario que na primeira fase fosse construida de raiz a
linha entre Valenga e a plataforma ferro-ferro proposta a Sul de Braga. Desta forma, conseguir-se-ia que o
modelo de transporte de mercadorias fosse integralmente implementado, permitindo que as mercadorias da
regido Norte pudessem sair em direc¢do a Espanha e a outros destinos Europeus utilizando a nova opg¢ao modal.

Contrariamente, no caso do modelo de passageiros, a alternativa faseada ficaria muito aquém da procura
potencial de passageiros que seria capaz de induzir uma linha totalmente nova com passagem pelo aeroporto
FSC. Isto é, entende-se que a construcdo do troco Valenca-plataforma ferro-ferro no eixo Nine-Braga ndo
implicaria uma mudanca estrutural em termos de procura de passageiros para 0 modo ferroviario, dado que as
viagens entre os extremos (Porto-Vigo) seriam muito menos atractivas num contexto faseado, e as viagens
directas entre a zona Sul da Galiza/Valenca-Tui/Braga e o aeroporto FSC nédo fariam parte do leque de escolhas
modais de um passageiro representativo neste tipo de percursos.

Em termos de sintese, justifica-se referir que atendendo aos aspectos estratégicos e de oportunidade, aos
resultados obtidos na avaliagdo socio-econdémica e de impacte e aos ganhos na potenciacdo da intermodalidade,
tanto para passageiros como para mercadorias, a concretizacao do projecto ferroviario misto de altas prestagdes
entre o Porto e Vigo devera contribuir significativamente para o desenvolvimento da regido Norte de Portugal.
Contudo, certos aspectos importantes estdo dependentes de algumas opgdes técnico-politicas, entre as quais, a
escolha da solucdo integral ligando o aeroporto FSC e Valenca, a adopc¢éo da bitola europeia, para uma eficaz
integracdo na rede ibérica de altas prestacGes, a correcta localizacdo da estacdo na cidade de Braga, promovendo
a sua inclusdo na malha urbana e uma acrescida articulacdo com os restantes modos de transporte de passageiros
no Quadrilatero Urbano Braga-Guimarades-Famalicdo-Barcelos, e o fortalecimento da cadeia logistica através do
incremento da participacdo do transporte ferroviario nos fluxos comerciais do Norte de Portugal, com a Galiza,
0s restantes territorios de Espanha e a Europa.
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