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A Associagdo do Circulo dos Estudos do Centralismo assumiu o desafio do Novo
Movimento pelo Interior (N-Mpl) que da continuidade ao Movimento pelo Interior (Mpl) de
2018, o qual apresentou um conjunto de medidas de politicas publicas, com vista a
atenuacgao do pesadissimo desequilibrio territorial que se verifica no nosso pais.

Um dos pilares que o N-Mpl ira aprofundar, é a questao dos transportes como um dos
fatores essenciais para o aumento da atratividade dos “Territorios do Interior” definidos
pela Portaria 208/2017.

As AE revolucionaram a mobilidade em todo o territério nacional, no entanto, o que se
verificou foi o continuo despovoamento dos territérios do interior. Ou seja, a significativa
melhoria da mobilidade ndo estancou o esvaziamento do interior, pelo contrario, acelerou
0 processo, ja que os polos de menor dimensao foram absorvidos pelos polos de maior
dimensao do litoral.

Passo a citar alguns numeros apresentados pelo Mpl em 2018 e que demonstram bem o
desequilibrio existente:

e “Cerca de 60% da populacéao residente esta na faixa costeira (0-25km), com uma
densidade populacional média a rondar os 500hab/km2.

e Se considerarmos a faixa 0-50 Km, o valor aumenta para quase 70% da populacdo
residente, com uma densidade populacional média de cerca de 350hab./Km2.

e Adensidade populacional média do “interior” é hoje de 0,28hab/Km2, enquanto o
mesmo indicador para o litoral é de 104,2hab/km2. (0,3%).

e NaAML (2,8 milhées) e AMP (1,8 milhées) concentra-se cerca de 45% do total da
populacéao residente no continente.”

Citando novamente o Mpl de 2018, “Se nada for feito, o pais vai continuar a perder por duas
vias. O congestionamento do litoral vai continuar a exigir mais e mais investimento em
infraestruturas de todo o tipo, que nunca chegardo a ser suficientes para o afluxo
populacional que continuard a ter como destino o litoral, com a consequente deterioragcéo
da qualidade de vida da populacéo ai residente. Se nada for feito, o “interior” continuara a
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transformar-se, progressivamente, numa zona cada vez mais debilitada e crescentemente
abandonada. Ou seja, temos desperdicio sobre desperdicio...”.

Naturalmente sdo varios os fatores que levaram a diminuicao da populacao do interior,
destacando-se a emigracao que se verificou nas ultimas décadas, uma maior prevaléncia
do setor primario e de piores condigdes econdmicas, entre outras.

Mas do ponto de vista dos transportes, o que é que falhou?

Uma das principais falhas verificou-se nos tempos de viagem oferecidos, nomeadamente
no transporte coletivo rodoviario e ferroviario. O primeiro ainda conseguiu superar esta
dificuldade nas distancias menores, com o aumento da frequéncia e pregos muito
atrativos. No segundo temos um potencial desaproveitado, pelos tempos de viagem atuais
e pela falta de frequéncia de horarios.

As AE permitem velocidades até 100 km/h (autocarros e camides) e 120 km/h para as
viaturas individuais. No entanto, por melhor que seja a mobilidade rodoviaria, os tempos
de viagem estdo sempre condicionados pelas velocidades maximas que tendem a diminuir
por questdes ambientais.

Neste contexto, velocidades mais elevadas e melhores tempos de viagem s serao
possiveis com o transporte ferroviario. Tal vantagem nao foi aproveitada, ja que, salvo casos
pontuais, as linhas existentes no interior ainda apresentam os desenhos de tragcado do
século XIX.

Tivemos um Ferrovia 2020 que fez investimentos para as mercadorias (velocidade maxima
100 km/h). Com isto a rodovia manteve a sua vantagem, pois os tempos de viagem séo
idénticos, ao que acrescem pregos mais baratos e frequéncias mais elevadas. O PNI 2030
corrige, em parte, este problema, contudo e entretanto, quem perde é o territério e as suas
populacdes.

A UE definiu no Livro Branco dos Transportes o objetivo de tornar a ferrovia e os canais
navegaveis como a espinha troncal de toda a rede de transportes, a partir da qual derivam
os restantes modos, entre os quais o transporte coletivo rodoviario. Esta politica é a oposta
da que se esta a implementar no interior de Portugal.

O que precisamos mudar? O paradigma de como investimos na ferrovia do interior, o que
podera ser conseguido com o PFN. Os passageiros, o aumento das velocidades e a
consequente reducao dos tempos de viagem tem de ser um objetivo central do processo
de decisdo de investir.

Embora se trate de um exemplo do litoral, devemos ter em consideragao o que foi noticiado
ha dias no Jornal Publico: “Ha linha e comboios, mas Porto e Viana querem pagar
autocarros entre as duas cidades” (https://www.publico.pt/2024/05/17/local/noticia/ha-
linha-comboios-porto-viana-querem-pagar-autocarros-duas-cidades-2090687 ). O que é
que falhou? Precisamente o tempo de viagem...

Naturalmente as velocidades terdo de ser analisadas linha a linha e comparadas com as
velocidades praticadas pela concorréncia, de forma a conferir uma vantagem competitiva
ao comboio que garanta uma mudanc¢a de modo.

No caso da linha do Douro, 80 km/h é excelente, j& que as estradas séo sinuosas e
oferecem velocidades de cerca de 50 km/h, enquanto uma ligagdo no Alentejo requer
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velocidades iguais ou superiores a 160 km/h, de forma a ser possivel competir com a rede
viaria. No fundo a orografia reflete a diferenca entre os dois casos.

Outro caso pertinente e ainda em analise no PFN, é a linha de Tras-os-Montes, ja que a
proposta apresentada pelo Governo anterior nunca sera viavel: um autocarro chegara a
Bragangca em menos tempo.

Dessa forma nao havera transferéncia de modo de transporte e, consequentemente, nao
existirdao externalidades econdmicas positivas, resultando na falta de rentabilidade
econdmica do projeto. S6 enquadrando essa ligagdo numa linha de AV Porto-Zamora-
Madrid é que podera vir a ser viavel.

Resumindo, uma rede de transportes equilibra-se se ligarmos nds de idéntica dimenséo
por arcos associados a tempos de viagem. Se no interior ndo temos esses polos, podemos
aproveitar a proximidade das cidades do outro lado da fronteira: Zamora, Salamanca,
Céaceres, Badajoz, Huelva e Sevilha; que nos podem ajudar a atingir o equilibrio.

Por ultimo gostaria de langar uma reflexao, ndo pondo em causa a necessidade e a virtude
da deciséo.

Meio século depois foi decidida a localizagdo do NAL em Alcochete e das suas
acessibilidades que incluem a TTT e a AV Lisboa-Madrid, numa enorme concentragio de
recursos financeiros na AML e, consequentemente no litoral, aumentando o desequilibrio
que, ja hoje, € muito acentuado. Embora a AV Lisboa-Madrid sirva, até certo ponto, o
interior alentejano.

A questao que se coloca é: como vamos equilibrar ointerior nesta decisdo, nomeadamente
no que respeita a acessibilidades?

Como exemplos podemos referir a linha de AV Porto-Madrid via Tras-os-Montes e Castilla
Y Ledn, a modernizagéo integral da linha do Douro até Barca D’Alva e Salamanca, a ligagao
de AV Faro-Huelva e a inclusao no PFN, de uma estratégia de aumento de velocidades em
toda a rede ferrovidria que da acesso ao interior, de forma a garantir a mobilidade entre os
territdrios do litoral e do interior, com o0 menor tempo de viagem possivel.

No caso de Tras-os-Montes e Alto Douro a situagao ainda é mais relevante, uma vez que é
uma regiao que fornece ao Pais a maioria da energia limpa que este precisa, no entanto é
obrigada a mover-se a energia suja.

Para concluir, se queremos reequilibrar o Pais, diminuindo a diferenga cada vez mais
acentuada entre o litoral e o interior, a ferrovia serd& uma pega chave no processo,
nomeadamente se ainda considerarmos a mobilidade sustentavel e a neutralidade
carbdnica.

Todavia, para tal ser uma realidade, o paradigma relativamente a forma como se investe na
ferrovia do interior, terda de mudar e ser mais ambicioso, nomeadamente no que respeita a
tempos de viagem, de forma a tornar o litoral e o interior num sé Portugal.



