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1. Introdugao

A presente comunicagdo visa apresentar uma visao prospectiva € concisa sobre a
provavel evolugdo das redes ferrovidrias do Algarve e Andaluzia, ao longo de um
horizonte temporal de duas décadas, a partir da actual situagao-base (2009). Uma futura
“Euro-Regido”, envolvendo conjuntamente Algarve, Andaluzia e, em parte, o
Alentejo/Extremadura, coloca grandes desafios a estas comunidades, sob a oOptica da
resposta a dar a uma procura expandida por servicos de transporte, de passageiros e
carga. Novos e mais sustentaveis padroes de acessibilidade poderdo atingir-se através
dos investimentos contemplados no periodo posterior ao QREN (2007-2013) e no PEIT
Espanhol (2005-2020). Os possiveis estagios de desenvolvimento de uma rede
ferrovidria transfronteiri¢ca, assim como 0s respectivos impactos territoriais, serdo
objecto de analise na presente comunicagao.

A “alta velocidade” apresenta-se como factor de reposicionamento geografico e
funcional unico para a Regido do Algarve, assim como o Sudoeste Peninsular. No eixo
de “alta velocidade” onde Faro se inscreve, ¢ susceptivel de geracdo de potenciais
migracdes “pendulares”, em virtude de uma muito significativa redu¢do do Custo
Generalizado, entre diversos pares de cidades. As Areas Metropolitanas de Lisboa e
Sevilla, enquadrardo o Algarve Central, assim como o Aeroporto de Faro, numa
isécrona nao mais extensa do que a distancia-tempo de 1h30mn, afigurando-se
susceptivel de analise, a emergéncia de uma entidade espacial unica, de caracter
Metropolitano, aglutinando um conjunto de funcionalidades.

Contrariamente a outras fronteiras ferroviarias luso-Espanholas, onde se contam Elvas-
Badajoz, Valenca-Tui e Vilae Formoso-Fuentes de Ofioro, nas quais, em momentos
temporais futuros diferenciados, se prevé o suplemento da rede ferrovidria convencional
existente com a nova, de “alta velocidade”, a barreira fisica do Guadiana nunca foi
transposta por qualquer tipo de conexdo ferroviaria transfronteiri¢a. Tal adiciona um
vector de complexidade particular & andlise prospectiva do desenvolvimento da
conectividade ferroviaria Algarve-Andaluzia, atendendo a valéncia especifica dos novos
corredores de “alta velocidade”, dedicados primordialmente ao trafego de passageiro e
ao “courrier”, relegando-se a circulacdo da logistica para itinerarios convencionais
correlativos.

O presente trabalho propde a construcao de diversos cenarios de evolucao do Algarve e
da sua vizinha Provincia de Huelva, a luz da evidéncia empirica, tomada a partir de
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varios exemplos de areas urbanas servidas pela nova rede de “alta velocidade” (casos de
Ciudad Real, Guadalajara, Reims, etc.) e mutagdes experimentadas pelas mesmas, ao
nivel da sua actividade econdémica e enquadramento funcional, incluindo viagens
pendulares a grande distancia, desenvolvimento de actividades tercidrias e turismo, €
outras valéncias, como a possibilidade de se tornarem escolha residencial privilegiada e
de qualidade.

2. Enquadramento Historico

O Algarve e a Andaluzia Ocidental (Provincia de Huelva), constituiram desde longa
data periferias, nos Estados Ibéricos modernos.

No Algarve, a articulagdo funcional com o restante territério de Portugal fez recurso ao
transporte maritimo costeiro ao longo de séculos, dadas as condi¢des de circulagao nos
velhos itinerarios terrestres, penosas e pouco fidveis, agravadas pela barreira fisica de
serras que se interpdem no limite setentrional da Regido, com o vizinho Alentejo. A era
do transporte mecanizado sé tardiamente chegaria ao Algarve (1889), com a
inauguracao do trogo da antiga Linha do Sul dos Caminhos de Ferro do Estado, entre
Amoreiras e Faro, quando ja& se encontrava constituida a maior parte dos grandes
corredores estruturantes da rede ferroviaria de Portugal, e respectivas amarragdes nos
cinco pontos de contacto com Espanha, existentes na actualidade. A progressao da via
férrea do Algarve em direccdo a Andaluzia, ndo se afiguraria menos lenta, atingindo-se
Vila Real de Santo Antdnio apenas em 1906, enquanto que a inacabada linha do
Barlavento, bifurcada do tronco principal em Tunes, quedar-se-ia por Lagos ja em 1922,
nunca chegando aos objectivos remotos de Vila do Bispo e Sagres. A configuracdo final
da rede ferroviaria do Algarve ndo mais experimentaria uma alteragao significativa até a
actualidade, consistindo basicamente num corredor Oeste-Leste de via tnica de bitola
larga Ibérica (1668mm), de Lagos e Portimao a Tunes, e deste ultimo ponto a Faro e
Vila Real de Santo Antonio, com uma ligacdo Unica e apendicular para Norte, a restante
rede ferroviaria nacional.

No ano de 1925, deu-se por concluido o itinerario ferrovidrio do Vale do Sado, entre
Setibal e Funcheira, o qual constituindo um atalho alternativo ao encaminhamento
através de Beja, haveria de adquirir o estatuto de “linha principal” entre o Algarve e a
margem Sul do Tejo no Barreiro, ponto obrigatdrio de transbordo para a ligagao fluvial
a capital até aos primeiros anos do séc.XXI. Enfim, em 1945, uma curta extensao entre
Vila Real de Santo Anténio e o cais do Rio Guadiana foi aberta a exploracao,
juntamente com um interface fluvial, no sentido de facultar uma melhor
correspondéncia com as embarcagdes de ligacdo a Ayamonte. Aberta a travessia
rodoviaria do Guadiana (1991), esta extensao final da Linha do Algarve acabaria por
sucumbir ao critério do “custo evitavel”, cessando a exploracdo entre Vila Real de Santo
Antoénio e a sua estagao fluvial no ano de 1998.

A data de 2004 revelar-se-ia um marco historico sem precedentes para a rede ferroviaria
Portuguesa a Sul do Rio Tejo, com particular incidéncia no Algarve. Dava-se a unido
fisica das linhas do Centro e do Sul na Peninsula de Setubal, permitindo o abandono do
transbordo fluvial o Barreiro, assim como se estendia até Faro a electrificacdo em 25 kV
50 Hz, e a sinalizagdo moderna, ficando parte da Linha do Algarve coberta por catenaria
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(troco Tunes-Faro) e Comando de Trafego Centralizado (Tunes-Faro-Olhdo e Tunes-
Lagos).

O desenvolvimento historico do caminho de ferro na Provincia de Huelva, assume
contornos de uma peculiaridade sem paralelo a Oeste do Guadiana. Muitas das
primeiras ferrovias que apareceram na Provincia Onubense nao s6 eram desprovidas de
qualquer intento de constituirem eixos internacionais de ligagdo ao pais vizinho, como
inclusivamente tdo-pouco se enquadravam numa estratégia de integracdo nacional, na
optica do Reino de Espanha. Tratavam-se sobretudo do resultado de interesses
Britanicos nas industrias extractivas locais, assim se explicando o pioneirismo de alguns
caminhos de ferro de indole mineira, como o Ferrocarril de Buitron (1870), Ferrocarril
de Tharsis al Rio Odiel (1871), ou o Ferrocarril de Rio Tinto (1875) — todos
estabelecidos em bitolas estranhas (3ft/6in/1067mm e 4{t0in/1219mm, para o caso
especifico de Tharsis). E particularmente notério o facto historico de que o
prolongamento da grande radial de Andaluzia em bitola larga (1668mm), proveniente de
Madrid e Sevilla, estabelecida sob a égide da antiga companhia Madrid, Zaragoza y
Alicante, dominada pelo Grupo Rotschild (Francés), somente atinge Huelva em 1880.
Seguir-se-lhe-a outra (1886), de menor importancia, e permitindo a articulagdo com a
Extremadura, através de Gibraleén e Zafra (Ferrocarril Zafra-Huelva), para a qual
concorreram capitais Britdnicos e Alemaes.

A Unica e fracassada tentativa de unido das redes ferrovidrias entre os Estados Ibéricos a
partir de Huelva, inicia-se num processo tortuoso, em 1914, quando a Sociedad
Espafiola de Ferrocarriles Secundarios, dominada por capitais Franceses, empreende as
primeiras obras de um tragado entre Gibraleén e Ayamonte. Sob a nefasta influéncia do
conflito bélico Europeu, os trabalhos vao experimentando varias interrupgdes, até serem
retomados com algum vigor em plena Ditadura de Primo de Rivera, culminando com a
abertura ao trafego em condic¢des precarias, em pleno inicio da Guerra Civil (1936). Ao
longo do pouco mais de maio século em que se manteve em servigo, a linha férrea
(Huelva-)-Gibrale6n-Ayamonte nunca logrou alcangar o seu objectivo ultimo, de
conectar-se a rede ferroviaria Portuguesa, apesar da concep¢do do terminal ferroviario
de Ayamonte sugerir, pela sua localizacdo especifica, uma travessia do Rio Guadiana
ligeiramente a montante de Vila Real de Santo Antonio. O caminho de ferro Gibraleon-
Ayamonte acabaria por ser desactivado em 1987, e posteriormente convertido em
sendeiro ciclavel, ficando, de novo, as redes ferroviadrias Algarvia e Andaluza apartadas
por um hiato de cerca de 55 Km, revertendo-se assim a situacdo anterior a década de
trinta, do séc. XX.

A linha Sevilla-Huelva, consistindo praticamente na extremidade ocidental mais
proxima do Algarve, de uma longa radial ferroviaria de Madrid & Andaluzia, acabaria
por se ver modernizada a partir de 1978, com a entrada em servigo da electrificacao, no
sistema “standard” da RENFE em 3 kV (corrente continua), ¢ instalagdo do Comando
de Trafego Centralizado em via tnica. Com a entrada em servico do NAFA (Nuevo
Aceso Ferroviario a Andalucia) em 1992, alguns servigos directos entre Madrid e a
capital Onubense passariam a ser encaminhados pela nova linha de “alta velocidade”,
até Sevilla, passando das vias “standard” de 1435mm para a rede convencional Ibérica
(1668mm), por intermédio do “cambiador de ancho” instalado em Majarabique. Com a
interoperabilidade entre redes diferentes garantida pelo emprego de material circulante
de passageiros interoperavel, bitensao (25 kV/3 kV) e munido de tecnologia de eixo de
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“geometria varidvel”, Huelva encontra-se presentemente a uma distancia-tempo de
3h40mn de Madrid.

3. Situagdo de Referéncia e Desenvolvimentos previstos até 2015

3.1. Portugal

Os acordos firmados entre ambos os Estados Ibéricos na Cimeira conjunta que teve
lugar na cidade da Figueira da Foz em 2003, estabeleceria um quadro de
desenvolvimento de cinco corredores ferroviarios de “alta velocidade”, entre os quais se
encontrava uma ligacdo Algarve-Andaluzia, como parte integrante de uma grande
magistral entre Evora e Huelva, bifurcada a partir da nova linha Lisboa-Madrid, e com
passagem por Beja e Faro, capaz de posicionar Faro (Norte), Huelva e Sevilla a cerca de
1h30mn, 2h15mn e 2h45mn de Lisboa, respectivamente. Com uma calendarizagdo
apontando para um inicio de exploragio comercial em 2018, o corredor Evora-Faro-
Huelva ndo se veria contemplado nas prioridades definidas no Relatério Van Miert
(2003), passando posteriormente ao estatuto de empreendimento “sem horizonte
temporal definido”. Uma abordagem preliminar realizada pela RAVE (Rede de Alta
Velocidade), apontava para um esfor¢o de investimento de 2650 Milhdes de Euros, ao
qual corresponderia um trafego anual de 1,6 Milhdes de passageiros, muito distante das
estimativas previstas para outros corredores, designadamente Lisboa-Porto-Vigo ou
Lisboa-Madrid.

No tocante a rede ferroviaria convencional do Algarve, as recomendacgdes do estudo
realizado pelo consorcio Ferbritas-Stohler (2008), inclinaram-se nitidamente para uma
modernizagdo gradual do eixo Oeste-Leste de forma incrementalista, por contraponto a
um cenario de caracter substitutivo, no quadro do qual, os trogos por modernizar, de
Tunes a Lagos, assim como a totalidade do trajecto a Leste de Faro, desapareceriam,
dando lugar a um “metro ligeiro”, ficando assim também comprometida a valéncia
ferroviaria logistica, real e potencial. Assim, e numa perspectiva de modernizagao da
rede ferroviaria existente, t€ém vindo a realizar-se (2010), obras de renovagao integral da
via, entre Tunes e Lagos, assim como de Olhdo a Vila Real de Santo Antdnio, onde a
instalacdo de novos sistemas de telecomunicagdes, com base na fibra Optica recém-
instalada, constitui o passo preliminar antecedendo a implementacdo da sinalizagdo
electronica e do Comando de Trafego Centralizado. Numa fase ulterior e sem
calendariza¢do precisa da modernizacdo da infra-estrutura ferrovidria no Algarve, a
electricagdo em 25 kV 50 Hz estender-se-a a totalidade do trajecto Lagos-Vila Real de
Santo Antdnio, assim como se afigurard provavel o assentamento de uma segunda via
em alguns trogos, tais como Tunes-Faro, Faro-Ollhdo e Fuseta-Luz.

Fora da Regido do Algarve, mas com implicagdes no seu relacionamento externo,
prevé-se uma reducdo de distancia-tempo dos melhores servigos apontados a Lisboa,
das actuais 3 horas, para 2h45mn em 2010, com a entrada em exploragcdo da Variante de
Alcacer-Grandola. E ainda um encurtamento suplementar, para 2h15mn, em resultado
da componente convencional da Terceira Travessia do Tejo, entre Chelas e a Peninsula
do Barreiro, até 2015.
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3.2. Espanha

As directrizes do PEIT (Plano Espanol de Infraestructuras de Transporte) 2005-2020,
estao regionalizadas por intermédio do Plano de Infraestructuras para la Sostenibilidad
del Transporte en Andalucia 2007-2013. Fundamentalmente, e no tocante ao sector das
acessibilidades ferroviarias, ha diversas alusdes a necessidade de ligagdao fisica da
Comunidad Autondmica ao Algarve por intermédio de uma nova via férrea, a partir de
Huelva-Gibraledn, embora sem calendarizagdo e caracteristicas técnicas definidas. Em
contrapartida, o eixo Sevilla-Huelva, ¢ remetido para um estatuto de prioridade, fazendo
parte integrante do conjunto das futuras relagdes ferrovidrias diametrais, que se
pretendem implementar até¢ 2015, consistindo na passagem de vérios servigos pelo Eje
Transversal Andaluz, uma nova linha de “alta velocidade”, passando pelo Aeroporto de
Sevilla-San Pablo, e conectando a maioria das capitais de Provincia Andaluzas num
tempo maximo de 90 minutos, a partir de Sevilla.

Consideradas insuficientes as prestagdes permitidas pelo tracado da actual linha
convencional Sevilla-Huelva, prevé-se a constru¢do de um novo trogo de “alta
velocidade” entre ambas as cidades, assim como uma nova estacdo, na ultima das
localidades. A nova linha de “alta velocidade” Sevilla-Huelva, permitindo encurtar a
distancia-tempo dos actuais 90 minutos para apenas 35, consistird numa extensao
ocidental do NAFA Madrid-Sevilla de 1992, correspondendo-lhe um tracado
completamente novo, de via dupla e em bitola “standard” Europeia, de 1435mm, apto a
velocidades de 250 Km/h, electrificado em 25 kV 50 Hz, e exclusivo ao trafego de
passageiros, relegando-se a logistica para o itinerario convencional existente. Tendo a
Declaracdo de Impacto Ambiental sido considerado favordvel em 2010, prevé-se o
inicio da constru¢do em meados do mesmo ano, assim como da Nova Estacdo de
Huelva, cujo projecto de arquitectura, da autoria de Santiago Calatrava, serd
desenvolvido numa area setentrional da cidade (Las Metas), prevendo — contrariamente
a estacdo histdrica existente — continuidade do eixo ferrovidrio em direc¢do a Oeste,
para além de garantir fungdes de “interface” com a rede convencional.

4. Alguns aspectos peculiares de uma conexao faseada a Portugal

Antes de abordar um conjunto de possiveis efeitos indirectos, decorrentes da conexado
ferroviaria transfronteiriga Algarve-Andaluzia, afigura-se incontorndvel tecer um
conjunto de consideragdes de natureza técnica, as quais se afiguram determinantes para
o estabelecimento de cenarios, susceptiveis de analise.

A complexidade de uma ligagao ferroviaria Andaluzia-Algarve transcende em muito os
meros 55 Km de hiato existentes entre o Norte de Huelva (Gibrale6n) e o Rio Guadiana,
o qual terd necessariamente que contar com um novo atravessamento, tendo-se perdido
uma ocasiao soberana, aquando do estabelecimento da liga¢do internacional rodovidria
(1991), ao acordarem ambos os Estados Ibéricos, na concep¢do de uma travessia
dispensando os pardmetros técnicos, permitindo a inclusdo posterior de um tabuleiro
ferroviario. O caracter “exclusivo” a passageiros da rede de “alta velocidade”, implica
necessariamente que Espanha siga uma abordagem muito semelhante aquela que
Portugal adoptou, no tocante a linha de “alta velocidade” Lisboa-Madrid, entre Evora e
a fronteira do Caia, concebendo uma plataforma de 23m, apta a recep¢ao de duas vias
de 1435mm, exclusivas a passageiros, € uma terceira, convencional, de 1668mm (com
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capacidade de conversdo futura a 1435mm, por intermédio de travessas polivalentes),
dedicada aos movimentos logisticos e — eventualmente — algum trafego regional
colector de passageiros.

A imposicdo de uma abordagem incrementalista, mercé das dificuldades de
financiamento integral e numa s6 fase de uma magistral Evora-Faro-Huelva, e
atendendo igualmente a variavel que constitui a modernizacdo do caminho de ferro
convencional no Algarve, a implementacao da ligacao ferrovidria através do Guadiana
processar-se-ia através do seguinte faseamento:

1) Até 2018: Modernizacao integral da ferrovia convencional do Algarve, com
electrificagdo continua em 25 kV 50 Hz, de Lagos a Vila Real de Santo Antonio,
estabelecimento de duplicagdes parciais (Tunes-Faro) e (Faro-Olhao; Fuseta-
Luz), possibilitando as seguintes melhorias na prestacao de servigos:

Relacao Distancia Tempos Actuais Tempos (2018)

Lagos-V.R.S.A. 142 Km 2h55mn [2h10mn] 2h10mn [ 1h40mn]
Lagos-Faro 85 Km 1h40mn [1h15mn] 1h15mn [Oh55mn]
Portimao-V.R.S.A. 125 Km 2h40mn [2h00mn] 2h00mn [1h30mn]
Portimao-Faro 68 Km 1h25mn [1hO5mn] 1hOOmn [Oh45mn]
Faro-V.R.S.A. 57 Km Th15mn [Oh55mn] Oh55mn [0h40mn]

[Tempos tedricos, para servigos rapidos, com lei de paragem restrita]

2) De 2018 a 2025: Estabelecimento da Travessia Ferrovidria do Guadiana, e da
“missing link” entre a margem esquerda do rio e Gibraleon/Huelva-Las Metas,
com as seguintes caracteristicas:

- Tragado seguindo uma directriz relativamente proxima a da Auto-Via A49,
parametrizado para velocidades maximas de 250 a 300 Km/h, possuindo plataforma de
23m de perfil transversal, apta a acomodar trés vias;

- Assentamento de duas vias, estabelecidas em bitola larga de 1668mm, facilmente
convertiveis em 1435mm, pela aplicacao de travessas polivalentes;

- Concepgao de atravessamento do Guadiana apto a trés vias, a montante de Vila Real
de Santo Antonio, e inser¢do do eixo ferroviario proveniente de Andaluzia na area
proxima a estagdo de Castro Marim, através de juncdo triangular, permitindo a
concordancia oriental a existéncia de “navettes” locais, entre Vila Real de Santo
Antdnio e Ayamonte-Norte.

- Na zona de Faro, implementacdo de um transporte em sitio proprio (provavel “light-
rail”’) entre o caminho de ferro convencional, ligando um “interface” a Oeste da cidade,
ao Campus de Gambelas da Universidade do Algarve e ao Aeroporto Internacional.

Neste novo quadro, estabelecer-se-ia a continuidade fisica entre as redes ferroviarias
Portuguesa e Espanhola através do Algarve, afigurando-se possivel a existéncia de ndo
apenas relacoes directas entre Lisboa e Sevilla, com igualmente a insercao da totalidade
do sistema urbano Algarvio na continuidade de uma longa radial oriunda de Madrid:
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Relacao Tempo aproximado (2025)
Lisboa-Faro-Huelva 3h15mn
Lisboa-Faro-Huelva-Sevilla 3h45mn

Faro-Huelva 1h0OOmn

Faro-Sevilla 1h30mn
Madrid-Sevilla-Huelva-Faro 4h10mn (a)
Madrid-Sevilla-Huelva-Faro-Lagos 5h05mn (a)

Vila Real de S.A.-Ayamonte (“navette”™) Menos de 10mn

(a) Com emprego de material munido de eixo telescopico e “cambiador” em Huelva

3) Além-2025: Materializagdo integral do corredor de “alta velocidade” Evora-
Faro-Huelva. Neste caso, o tragado da nova linha, exclusiva a passageiros,
desenvolver-se-ia a partir de Evora-Norte(AV) para Sul, possuindo uma estagio
intermédia em Beja-Aeroporto antes de confrontar os relevos separando
Alentejo e Algarve, mediante uma galeria de extensdo variavel, at¢ 10 Km,
alcancando o Norte de Faro, onde existiria um “interface” com uma variante ao
caminho de ferro convencional Lagos-Vila Real-Andaluzia. De Faro-Norte até
ao atravessamento do Guadiana, a provavel directriz de tragado, comportando
duas vias de bitola Europeia de 1435mm, electrificadas em 25 kV 50 Hz, aptas a
velocidades de 250/300 Km/h, ndo se afastaria muito da auto-estrada A22 “Via
do Infante”. No lado Andaluz, as duas vias existentes entre a margem esquerda
do Guadiana e Huelva seriam entdo convertidas, de 1668mm a 1435mm,
assentando-se uma terceira (convencional, de 1668mm, convertivel
posteriormente a 1435mm) no espaco previamente disponibilizado na
plataforma de 23m, destinada a atender as necessidades de encaminhamento do
trafego de mercadorias e algum regional de passageiros remanescente, de
naturezacolectora/distribuidora.

Os tempos possibilitados pela existéncia da “alta velocidade” integral entre Lisboa e
Sevilla, através de Evora, Algarve e Andaluzia seriam tipificados (aproximadamente)
nas seguintes relagoes:

Relacao Tempo aproximado (p6s-2025)
Lisboa-Evora-Beja-Faro 1h30mn
Evora-Beja-Faro 1hOOmn
Beja-Faro O0h40mn
Lisboa-Faro-Huelva 2h15mn
Lisboa-Faro-Huelva-Sevilla 2h45mn
Faro-Huelva O0h45mn
Faro-Sevilla 1h15mn
Madrid-Sevilla-Huelva-Faro 3h55mn (b)
Madrid-Sevilla-Huelva-Faro-Lagos 4h55mn (b)
Madrid-Faro, via Evora 3h10mn
Madrid-Faro-Lagos, via Evora 4h10mn (b)

(b) Com emprego de material munido de eixo telescopico e “cambiador” em Faro
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5. Cenarizagdo e Andlise Prospectiva
5.1. Introducdo — A imprevisibilidade dos factores exdgenos e respectiva evolucao

Os principais factores exogenos ao desenvolvimento da rede ferrovidria
transfronteiriga entre o Algarve e a Andaluzia encontram a sua principal linha de
forca na problemdtica energética da fungdo “transporte” e das respectivas
acessibilidades. Atendendo a natureza dominante das actividades turisticas, tanto o
Algarve como a Andaluzia Ocidental, apresentam-se como regides cuja estrutura
produtiva ¢ intensiva em viagens de passageiros, as quais tém assentado
particularmente no modo rodovidrio e aéreo, nas articulagdes funcionais internas
e/ou externas. A necessidade de internalizacao dos custos externos das transportes,
combinada com um agravamento do custo das energias fosseis, contribuird, em
principio, para tornar mais atrativo um conjunto de investimentos novos, com
grande componente infra-estrutural e de capital fixo, como o é a constru¢do de
novas linhas ferrovidrias. Assume-se que o caracter crucial da alteracdo qualitativa
da mobilidade suplantara outros factores, tais como a incerteza sobre a capacidade
de satifacdo das necessidades orcamentais, para um desenvolvimento ulterior das
Redes Transeuropeias de Transportes (RTE-T).

5.2. O cenéario de modernizagdo interno ao Algarve e a Andaluzia (até 2018)

Num contexto de inexisténcia de unido ferrovidria transfronteiri¢a, mas no qual as
duas redes experimentam processos de modernizacdo, correspondendo a redugdes
significativas de Custo Generalizado no modo ferroviario, os impactos serao
particularmente significativos numa perspectiva de articulagcdo funcional externa a
cada uma das regioes.

No tocante a Andaluzia, a extensdo das linhas de “alta velocidade”, de Sevilla até
Huelva, dispensando o recurso ao “cambiador” e emprego de composi¢des de “eixo
de geometria variavel” a Oeste de Majarabique, consiste, no fundo, a plena
integragao da capital Onubense no eixo radial oriundo do centro da Peninsula, numa
isdécrona mais extensa em meia-hora, do que a distancia-tempo actual de 2h10mn,
separando Puerta de Atocha de Santa Justa. Nesse sentido, sdo expectaveis os
mesmos tipos de impactos indirectos, verificados no NAFA pioneiro, € cuja
evidéncia empirica ¢ reportada por diversos autores. Tal como Sevilla ou Cordoba,
também Huelva encontrara no AVE um factor para a acentuar ainda mais a sua
vocagao turistica.

Fundamentalmente, a capacidade da “alta velocidade” permitir uma ida-e-volta
tornaria Sevilla, parte integrante das funcionalidades turisticas da Grande Madrid,
incluindo a capacidade de se assumir como alternativa para pernoitar. Moreno
(2006), refere que desde 1992 (ano da Expo) até 2006, a capacidade hoteleira de
Sevilla viu-se aumentada de 12.000 para 20.000 camas. E acrescenta que, antes do
AVE, a capital Andaluza era escolhida como palco de 300 congressos anuais; na
actualidade registam-se mais de 1000 eventos da mesma natureza, por cada ano que
passa. No caso de Cordoba, Ardilla (2006) refere que o AVE foi o principal
responsavel pelo aumento de visitantes em Cordoba. No ano de 1991, o ntimero
(oficial) de turistas que visitou a cidade cifrou-se em 332.809. Onze anos volvidos,
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os visitantes elevavam-se a 697.725. O autor também afirma que, no ano de 2004, o
numero de dormidas em Coérdoba aumentou 81%, relativamente a 1991. Por seu
turno, a capacidade hoteleira ver-se-ia reforcada em 31%, ao longo do mesmo
periodo. A transformagdo do espaco urbano, induzida pela “alta velocidade” sera
outros dos impactos indirectos sentido em Huelva, com o seu projecto de
reconversao urbana, associado ao novo terminal de Las Metas, a semelhanca do
ocorrido em Sevilla e Cérdoba. No ultimo dos casos, uma oportunidade para
melhorar a integracao das instalagdes ferroviarias com a malha urbana envolvente
consistiria numa nova estacdo, combinada com jardim, complexos desportivos e de
lazer, permitindo a criacdo de 1600 novos empregos (Ardilla, 2006).

No caso do Algarve, a modernizagdo integral da sua rede ferrovidria interna,
conjugada com um conjunto de melhorias no eixo de ligacdo a Lisboa, possibilita
que pela primeira vez, centros urbanos como Faro ou Portimao se posicionem, face
a Lisboa, numa is6crona da ordem das 2h15mn, muito similar aquela que enquadrou
Sevilla a partir de 1992, com a abertura a exploragdo do AVE. Ha, desta forma, que
inferir uma possivel tendéncia de integracdo metropolitana do Algarve, em
funcionalidades polarizadas presentemente pela Area Metropolitana de Lisboa, tais
como as actividades ludicas e de lazer, incluindo eventos como congressos. Mas
atendendo ao facto de que, no cenario de 2018, o corredor de “alta velocidade”
Madrid-Extremadura-Evora-Lisboa (e possivelmente o novo itinerario Lisboa-
Porto-Vigo), se encontrara ja em pleno servico, a complexidade da analise adquire
aspectos particulares, em virtude do aumento da conectividade ferroviaria do
Algarve para Norte se processar relativamente a um grande Sistema Metropolitano
Atlantico, onde em muitos aspectos, as areas metropolitanas de Lisboa e Porto se
terdo fundido numa so (respectivos ntcleos separados por apenas lhl5mn), e
englobado nas suas funcionalidades, a parte mais populosa da Extremadura
Espanhola (eixo Badajoz-Mérida). Um Custo Generalizado mais reduzido no
conjunto de centros integrados no Sistema Metropolitano Atlantico (e respectivos
“spillovers”) poderia afigurar-se um factor de sinal oposto a uma maior integragao
funcional do Algarve, e consequente ganho de profundidade territorial para Norte.
Todavia, nenhuma das areas da futura metropole Atlantica, constituida com base na
primeira fase da rede de “alta velocidade” no territério Portugués (linhas Madrid-
Caia-Lisboa e Lisboa-Porto-Vigo) tem — pelo menos presentemente — uma vocagao
turistica consolidada, de caracteristicas completamente similares ao Algarve, de
molde a poder assumir-se como “produto de substituicao”.

5.3. Cenario de ligagdo convencional mista, transfronteirica (2018-2025)

Este cenario apresentar-se-ia ja como sendo uma alteracdo estrutural significativa as
funcionalidades do Sudoeste Peninsular, com particular incidéncia no Algarve e na
Provincia de Huelva. Na pratica, a emergéncia de uma radial nova, de Lisboa a
Sevilla, colocaria a capital autonémica numa isocrona inferior a trés horas da
Peninsula de Setbal, extremo meridional do Sistema Metropolitano Atlantico
Galaico-Portugués. Por outro lado, a radial ferroviaria Madrid-Andaluzia projectar-
se-ia para Oeste, ainda que recorrendo a linhas convencionais a Oeste de Huelva,
com Faro a posicionar-se numa distancia-tempo de 4h10mn, muito similar aquela
que existia entre a capital de Espanha e Malaga, previamente a entrada em servigo
do corredor de “alta velocidade” Cordoba-Malaga, em 2007.
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Tempos de viagem como Faro-Sevilla, em 1h30mn, assim como Faro-Huelva em
1h0Omn, afiguram-se ja susceptiveis de serem associados a fendmenos por ora
desconhecidos a escala transfronteirica, no Sudoeste Peninsular, tais como, as
migragdes pendulares a grande distancia. O aumento da escala das actividades
econOmicas tercidrias, associadas ndo apenas ao turismo, atendendo a dimensao
demografica da Grande Sevilla (superior ao Milhdo de habitantes). Efectivamente,
pelo menos o Sotavento Algarvio ¢ reposicionado numa “area de influéncia” da
Grande Sevilla, em termos de mercado de trabalho, assim como de escolha de
localizagdes residenciais € empresariais, partindo-se do principio que se mantém
intactas (ou mesmo se aprofundam) as premissas institucionais do Mercado Unico,
no tocante a livre circulacao de individuos, factores de produgao, capitais e servigos.
No tocante a um possivel “spillover” da Grande Sevilla em direc¢do ao Oeste,
afigura-se importante mencionar a evidéncia de alguns casos Europeus, relativos a
efeitos indirectos da rede ferroviaria de “alta velocidade”, tais como o emblematico
exemplo do eixo Ciudad Real-Madrid (170 Km, reduzidos a uma distancia-tempo de
50 minutos), onde emergiu um novo conceito de “metropolitanizacdo descontinua”
com o nucleo central a posicionar-se a mais de 150 Km de distancia de novas frentes
de crescimento urbano (Francés, 2006) e (Urefia, 2009).

A superioridade do modo ferroviario na introdugao dos territorios a novos ciclos de
integragdo econdmica, e respectivas funcionalidades ¢ também referido por outros
autores. Ainda relativamente ao eixo Madrid-Ciudad Real, Preston (2006) refere
como a oferta de servigos ferroviarios mais do que duplicou, em apenas doze anos
de exploracdo, desde 1992. No caso particular da relacdo Paris-Le Mans, aquela que
até entdo era uma viagem ferrovidria com uma duracdo da ordem das duas horas,
ver-se-ia reduzida para uns meros 55 minutos, de centro-a-centro das localidades.
Lanéele (2005) refere que, no ano de 1999 (apenas dez anos apds o inicio da
exploragdo comercial), ja existia um trafego anual de 188.000 passageiros, viajando
todos os dias entre Le Mans e Paris (apartadas cerca de 180 Km entre si). O impacto
de novas acessibilidades ferrovidrias no crescimento das actividades turisticas, €
reportado por Bouilé e Blanchardon (2009), relativamente a um caso tao recente,
como o0 do TGV-Est (inaugurada primeira fase em 2007), o qual colocando Paris a
45 minutos de Reims, em lugar da distancia-tempo previamente vigente (1h35mn),
foi responsavel por um aumento de procura pela capital da Champagne para
finalidades de lazer, de 66%, em apenas um s6 ano de exploragao.

No caso particular do Algarve, a articulagdo funcional do Aeroporto Internacional
de Faro com o caminho de ferro convecional, por intermédio de um “interface”,
localizado a Oeste da cidade e de um sistema de transporte publico em sitio proprio
(possivelmente “light-rail”), contribuiria decisivamente para projectar, em direccao
a Leste, o “hinterland” da infraestrutura aeroportuaria. Pimpao et al. (2009),
sugerem que o suporte numa rede ferrovidria transfronteiriga seria susceptivel de
prolongar o “hinterland’ aeroportuario de Faro at¢é um conjunto de destinos
balneares Onubenses, compreendidos desde a foz do Guadiana até Punta Umbria.
Conversamente, o terminal de cargas contentorizadas de Huelva assumir-se-ia como
sendo o porto maritimo mais acessivel de toda a Regido do Algarve, assim como da
Plataforma Logistica Regional de Tunes. Num contexto de internaliza¢do de custos
externos da logistica, e urgéncia na adop¢ao da dimensdo intermodal do transporte
de cargas, a acessibilidade ferroviaria transfronteiriga, assumir-se-ia assim mais um
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factor forte de integracdo, contribuindo para esbater a actual dependéncia da
circulacao de bens transacionaveis importados e exportados, no modo de transporte
rodoviario.

Finalmente, os padrdes de fiabilidade, conforto e frequéncia, introduzidos na relacao
entre as cidades ribeirinhas da foz do Guadiana, decorrentes da existéncia possivel
de uma “navette” ferroviaria estabelecida entre Vila Real de Santo Antonio e
Ayamonte, num tempo de deslocacdo inferior a 10 minutos, contribuiriam,
decisivamente, para a emergéncia de uma mini-conurbagdo englobando igualmente
Castro Marim, funcionando, na pratica, como cidade tnica com mais de 50.000
habitantes, dispersa em ambas as margens do rio internacional.

5.4. Cenario p6s-2025: conclusio da “alta velocidade” Evora-Faro-Huelva

Todos os efeitos indirectos mencionados no ponto anterior apresentar-se-iam como
susceptiveis de experimentar um aprofundamento na sua intensidade (o caminho de
ferro convencional transfronteiri¢o continuaria a existir, todavia relegado para uma
condi¢do de “colector” de movimentos locais, assim como de suporte a logistica).
Mas a caracteristica mais marcante desta fase final da evolugdo da conectividade
ferroviaria, resultaria na extensdo para Sul do Sistema Metropolitano Atlantico,
anteriormente confinado a Peninsula de Setubal, e & Extremadura Espanhola, a
Leste, ao Algarve, seguindo um encaminhamento através do Alentejo interior
(itinerério bifurcado a partir de Evora, e com passagem por Beja, cada uma delas as
distancias-tempo de 1h, e 40mn de Faro, respectivamente).

Enfim, os fendmenos emergentes, de metropolitanizacao Alentejo-Algarve, a fusao
parcial de “hinterlands” aeroportuarios de Faro e Beja num unico, para todo o Sul
de Portugal, a juntar a uma integracdo completa com um sistema urbano
completamente compacto, de Sevilla a Lagos, indiciariam a emergéncia de uma
nova entidade regional, consistindo num “Grande Sudoeste Peninsular”, englobando
o Alentejo Central, o Baixo Alentejo, a por¢cdo mais populosa da Extremadura
Espanhola (eixo Badajoz-M¢érida), o Algarve, a totalidade da Provincia de Huelva, e
ainda a parte ocidental da Provincia de Sevilla.

6. Conclusao

O caminho de ferro ¢ por exceléncia um instrumento de integracao de mercados. E,
tal como no longinquo final do séc.XIX, quando duas regides periféricas, Distrito de
Faro e a Provincia de Huelva se viram tardia, mas eficazmente integradas nas
funcionalidades de cada uma das unidades politico-econémicas dos Estados a que
pertenciam, também as novas circunstancias de enquadramento Transeuropeu, num
contexto de internalizacdo de custos externos do transporte, impdem o recurso
incontornavel ao caminho de ferro, na resposta as necessidades emergentes da
“Euro-Regido” do Sudoeste Peninsular, onde o Algarve e a Andaluzia Ocidental
constituem parte fundamental.
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