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ALTA VELOCIDADE:
AS ESTRATEGIAS DE IMPLEMENTACAO E OS EFEITOS DA ESTACAO

1. ENQUADRAMENTO

A evolugio do sector dos transportes é marcadamente distinta para os vdrios modos de
transporte, influenciada por um conjunto complexo de factores econdmicos, politicos,
sociais, e pelas constantes inovagées tecnoldgicas. Neste contexto, o caminho-de-ferro teve
o seu apogeu no século XIX, considerado como modo de transporte e simbolo da Revo-
lugdo Industrial. Posteriormente, perante os novos padroes de mobilidade e as vantagens
competitivas do sector rodovidrio, a ferrovia inverteu o seu crescimento com a desactiva-
¢io de intmeras linhas e servicos. Os problemas inerentes ao crescimento rodovidrio,
levaram, recentemente, a recentrar politicas de utilizacio do caminho-de-ferro, uma aposta
na intermodalidade, que passa pela dinamizagao/renascimento do sector e pela reestrutura-
¢io de servigos competitivos. Os projectos de alta velocidade integrados nas politicas co-
munitdrias si0 como uma alavanca para a modernizagio do sector. No entanto, é funda-
mental, a articulacio entre os comboios de alta velocidade e os comboios convencionais, o
servico que estabelecem e as préprias infra-estruturas, as novas e as herdadas do século
passado. No fundo, o desafio é conjugar as suas caracteristicas e diferencas, no sentido de
complementarem-se entre si.

2. COMBOIOS DE ALTA VELOCIDADE VERSUS COMBOIOS CONVENCIONAIS

A complexidade do tema e a controvérsia gerada, nomeadamente, na esfera politica e
econdmica, incentivada pelos meios de comunicagio social, leva-nos, primeiramente 2
defini¢io do conceito. Segundo a International Union Railways (UIC), ndo hd uma defini¢io
tnica de alta velocidade, variando consoante o pais entre as velocidades: 200/220 Km/h e
300 Km/h. A UIC indica que o servigo de alta velocidade é composto por vdrias
componentes e que sao estas que ditam a caracteristica de alta velocidade, assim um comboio
que atinja pelo menos 250 Km/h ¢ considerado de alta velocidade. Os comboios que apesar
de nio atingirem essa velocidade, oferecerem uma qualidade de servigo elevada podem ser
considerados como tal (200 Km/h). Em alguns casos, devido a caracteristicas topogréficas,
ou por circularem em espaco urbano, em pontes e/ou tdneis, ndo atingem os critérios de
velocidade, no entanto, sio considerados como alta velocidade. A normativa europeia



(Directiva 2008/57/CE de 17 de Junho de 2008 relativa & interoperabilidade do sistema de
transeuropeu de alta velocidade) define as caracteristicas da alta velocidade e segue na integra
os critérios da associagio internacional. Assim, ¢ na franja entre os 200-250 Km/h que se
estabelece a fronteira entre as linhas convencionais e as de alta velocidade.

Existem vdrios tipos de exploragio em alta velocidade, por exemplo, o uso exclusivo de
linhas de alta velocidade tem um custo econémico muito elevado, que serve somente grandes
dreas densamente populosas, como acontece no Japao. Na Franca, os comboios de alta veloci-
dade podem circular em linhas convencionais, no entanto, estes nfo circulam nas linhas de alta
velocidade. A Alemanha e a Itdlia tm um sistema misto, o que permite a circulacio de com-
boios de alta velocidade e convencionais em ambas as linhas. A futura rede de alta velocidade
portuguesa, segue o sistema de exploracio da Espanha, em que os comboios convencionais
conseguem circular nas linhas de alta velocidade, mas o contrério nio é possivel.

Os efeitos no territério do comboio de alta velocidade distanciam-se dos efeitos que sao
preconizados pelos comboios convencionais, para se aproximarem dos efeitos dos acroportos,
produzindo no espaco ilhas de mdxima acessibilidade em torno das estagoes de alta veloci-
dade, ignorando os espagos intermédios, sem conexio com a rede. O comboio de alta veloci-
dade produz assim alguns dos efeitos do avido, ao conectar algumas cidades, mantendo uma
distincia entre estagbes superior ao comboio convencional, mas inferior aos acroportos.

Desta forma, é necessdrio compensar os efeitos polarizadores através da interconexio
das infra-estruturas, repartindo homogeneamente os beneficios da alta velocidade por todo
o territério (Puebla, 1998). A Unido Europeia alerta também para esse mesmo efeito:

«Deverd ser necessdrio para as infra-estruturas de grandes prestagées, como a alta
velocidade ¢ as auto-estradas, ndo absorver os recursos das regides menos favorecidas e
periféricas, assim como evitar que as ditas infra-estruturas atravessem estas regioes sem
as conectar (efeito tiinel). A politica de desenvolvimento territorial deveria também ser
completada por uma rede secunddria.»

(Comissao Europeia, 1998, citada em Puebla, 1998)

3. PROJECTOS EUROPEUS DE ALTA VELOCIDADE: ITALIA, ALEMANHA, FRANCA E ESPANHA

O desenvolvimento das redes de alta velocidade é relativamente recente, 2 excepgao do
Japao, Franca e Itdlia, todos os outros paises concretizaram os seus projectos nas Gltimas
décadas (1990 e 2000). O velho continente Europeu destaca-se pela concentra¢io da maior
parte da extensdo da rede (total de 9 919 Km), com cerca de 5 598 Km, valor que cor-
responde a 56% da rede total do Mundo'.

Em 1994, na Cimeira Europeia de Essen, foram definidos os projectos prioritérios
transeuropeus, os quais tém como objectivo: a construgio, modernizagio e inter-conexio
das principais infra-estruturas, tendo em vista o desenvolvimento do mercado tnico,
refor¢ando a competitividade econémica e a coesdo no espago europeu (MOPTC, 2006:
61-62). Posteriormente, a Decisdo n.© 884/2004/CE de 29 de Abril define 30 projectos

' Segundo a UIC, a rede encontra-se em constante crescimento no Mundo e tem intimeros projectos que
estdo a ser construidos (8 295 Km) ou a ser planeados (18 753 Km).



prioritdrios (18 sdo para o transporte ferrovidrio), tendo em conta o alargamento da UE?
Actualmente, estdo concretizados os corredores que ligam a Franca ao Reino Unido, 2
Bélgica, e & Alemanha, existindo perspectiva de ligagio a Itdlia, a Espanha e & Suica.
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Figura 1 — Rede de Alta Velocidade Europeia
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Anteriormente 2 definicdo de politicas europeias, os paises comecaram a desenvolver a
sua prépria rede, com especificidades e principios diferentes (Figura 1). A Alemanha de-
senvolveu um sistema misto de trifego com multiplos nés de ligacdo, devido 2 estrutura
do seu povoamento, disseminado por todo o territério. As estagdes de alta velocidade sio
muitas vezes reaproveitadas das herdadas do século XIX, existindo, uma concertagio entre
a companhia ferrovidria e os diferentes municipios, o que favorece a elaboragio de planos
especiais em torno das estagoes, os quais definem os usos do solo e a conexio com a rede
de transporte. A estacdo é ponto de referéncia na cidade, né de atracgio e ligacio entre os
vérios modos de transporte, facto que contribui para o uso intensivo do sistema de trans-

% O investimento previsto é de cerca de 340 mil milhdes de euros, dos quais 88.5 foram implementados até
ao fim de 2004, enquanto que entre 2005-2020 prevé-se um investimento de cerca de 252 mil milhdes de euros
(Comissao Europeia, 2005), concentrado nos modos ferrovidrio, maritimo e fluvial.
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porte. A semelhanga da Alemanha, a rede italiana® aposta na regeneragio das estagoes j4
existentes, mantendo o servico nas mesmas cidades, mas com uma qualidade superior.

Contrariamente, o modelo centralizado adoptado pela Franga, tinha como principal
objectivo ligar as cidades mais populosas no menor tempo possivel, em detrimento dos
espagos intermédios?. Posteriormente, o modelo foi abandonado, apostando numa légica
em que cidades médias e de pequena dimensio poderiam ter estagio, com algumas condi-
cionantes, nomeadamente no tipo de servico e na localizagio da infra-estrutura. Algumas
dessas estagbes sio conhecidas por estagoes do deserto ou estagoes perdidas (Mannone,
2005:22), por se localizarem fora do nucleo urbano e sem interconexio com outros modos
de transporte. A rede espanhola de alta velocidade segue o esquema radial definido pela
Franga, embora com algumas especificidades, designadamente, no que se refere ao tipo de
servigo (existe uma segregacdo de tréfego, com tarifas especiais para absorver o maior nad-
mero de passageiros, servio inicialmente implementado no corredor entre Madrid-Puer-
tollano-Cidade Real, adjudicado mais tarde a outros corredores).

4. CIDADES DE ALTA VELOCIDADE EM FRANCA E ESPANHA:
ESTRATEGIAS E EFEITOS DA ESTAGAO

Os efeitos da estagdo estdo relacionados com a proximidade a grandes dreas metropoli-
tanas, uma vez que os efeitos gerados sio distintos no caso da cidade estar, em relagio a uma
metrépole, a uma distAncia possivel de transpor diariamente, proporcionando um aumento
de movimentos pendulares. Neste sentido, existem dois tipos de distancia passiveis de ana-
lisar:

- Cidades a menos de 100 Km (30 minutos): unem-se de forma descontinua, conver-
tendo-se possivelmente, em sub-centros especializados;

- Cidades a mais de uma hora de uma 4rea metropolitana véem aumentar parcialmente
os seus processos metropolitanos. Este fenémeno deve-se a trés aspectos essenciais (Menén-
dez, Coronado e Rivas, 2002, citado em Francés, 2005:45): o tempo de viagem que potencia
os movimentos de residéncia-trabalho a grandes distincias; o niimero de paragens, em que
na primeira paragem hd um maior nimero de passageiros pendulares, e a frequéncia do
servico, que condicionam as oportunidades de deslocamento a diversas horas.

O aparecimento de novos fenémenos espaciais, como as migracoes pendulares a grande
distAncia, parece evidenciar a emergéncia de um novo conceito de drea metropolitana, o qual
apresenta um configura¢io nio continua, com o ntcleo central a posicionar-se a quase 200
Km de distincia de novas frentes de crescimento urbano (T4o, 2009:17).

A localizagdo da estagio influencia também os efeitos produzidos no espaco. Esta
assume-se como um elemento estruturante e simbdlico na vida urbana, onde se condensa
e interagem uma pluralidade de fungées, constituindo-se, por isso, como um pélo urbano
vital, onde operam incessantes movimentos de pessoas e bens.

Os diferentes tipos de localizacio da estagio estdo representados na figura 2.

% O projecto desenvolvido tinha como objectivo criar alternativas de transporte no corredor Norte-Sul que
estava saturado (Roma-Florenca, 1981) coincidindo na mesma linha os servios de passageiros e mercadorias.

* A primeira ligagio entrou em funcionamento em 1982 e veio dar resposta ao intenso trifego que existia
entre Paris-Lyon.



Figura 2 - Localizagoes possiveis das estacdes de alta velocidade, relativamente ao nicleo urbano
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ligagéo ao centro urbano

Fonte: Batalla, Abad e Lizaro (2001:5).

No que diz respeito 4 localizacio no centro (localizagio A) esta facilita a sua inter-
ligagio com outros modos de transporte, podendo também permitir uma eventual recon-
versdo de uma parte antiga da cidade; no entanto, tem inconvenientes marcados pela falta
de espaco na sua envolvente, pelo efeito barreira (proporcionando a divisio de “duas”
cidades), e por condicionar a velocidade comercial dos comboios que nio tém paragem
nessa estacdo. A localizacio B nio tem os mesmos inconvenientes previstos anteriormente,
existindo apenas algumas restricdes de espaco, no entanto a sua proximidade ao centro
possibilita as deslocagoes a pé. A localizagio C compreende outro tipo de limitagdes, no-
meadamente, no que se refere 4 ligacio ao centro da cidade, potenciando, a partida, o uso
do veiculo privado na auséncia de alternativas vidveis. Esta localizagio potencia 4reas de
expansio, nas quais se desenvolvem diversas actividades econémicas. A localizagio D junta
as caracteristicas da estagio A e C. A localizagio E serve um conjunto de aglomerados,
esquema que apenas foi implementado na Franga. Existe ainda uma variante da localiza-
¢o A, em que a cidade ¢ servida por um estacdo central, no caso de ter paragem, e por um
corredor by pass, destinado aos comboios que ndo tém paragem na cidade, permitindo que
a ligacdo entre as outras cidades nio tenha qualquer tipo de condicionante a nivel de tem-
po (cidade de Lérida no corredor Madrid-Barcelona).

Da andlise das cidades com estagio de alta velocidade em Franca e em Espanha (Figura
3), verificamos uma tendéncia para a localizacio da estagio no centro de cidades com algu-
ma dimensio, aproveitando o tragado do século XIX, permitindo a regeneracio de nicleos
histéricos (Cérdova, Valladolid, Le Mans, Lille, Madrid, Barcelona, Paris e Lyon). As cida-
des pequenas e de média dimensao sdo consideradas como paragens intermédias entre grandes
metrépoles. Estas cidades sio, porventura, as que tém maior possibilidade de escolha na
localizagio da estagdo, registando-se casos para quase todo o tipo de localizagio. No entanto,
hd uma clara predominancia pela localizaciao C (fora do niicleo urbano) principalmente em
Franga (Macon, Avignon e Valence). Existem algumas solucdes inovadoras, nomeadamente
em cidades de pequena dimensio (Venddne com cerca de 18000 habitantes), localizando a
estagio na periferia. H4 casos em que a estagio serve: vdrios aglomerados urbanos (estagio de
Le Creusot, que no total serve 102 000 habitantes e estd localizada a 4 km de Montchanin
(6 000 habitantes) e a 40 km de Chélon (50 000 habitantes); ou uma regido com elevada
densidade populacional (estagdo de Haute Picardie que serve 300 000 habitantes e estd a 40
km de duas localidades mais importantes da regido).
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Figura 3 — Cidades de Alta Velocidade-Casos de Estudo,
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5. CONCLUSAO

Os efeitos transversais preconizados, com maior ou menor incidéncia, dependendo da
localizagio da estagdo de alta velocidade, indicam que esta promove uma transformagio ur-
banistica do espaco envolvente, reorganiza centros historicos ou fomenta novas centrali-
dades, associando outros projectos (parques tecnoldgicos). Os efeitos tempordrios imediatos
registam-se no sector da construgio, com ganhos significativos nos postos de trabalho e
também no arrendamento imobilidrio. O sector do turismo sofre, numa primeira instincia,
uma diminui¢do do nimero de turistas por motivos profissionais, uma vez que deixam de
ter necessidade de pernoitar na cidade. No sector da inddstria, salvo as cidades que tm um
tecido econdmico assente neste sector, os efeitos da estacio sio bastante ténues, apesar da
promogio de espacos a custos controlados, poucas sdo as empresas que consideram a alta
velocidade como elemento decisor da sua localizagio. A transformagio mais marcante resulta
do aumento dos movimentos pendulares a grandes distincias, considerando que a melhoria
da acessibilidade ¢ superior do que na periferia de grandes dreas metropolitanas, onde, por
sua vez, existe uma melhor qualidade de vida. A populagio, nomeadamente profissionais
qualificados e superiores, tende a deslocar-se para trabalhar na grande metrépole ¢ manter a
residéncia na cidade mais pequena. Considerando os efeitos tempordrios de crescimento de
postos de trabalho e os efeitos permanentes dos movimentos pendulares, existe associado a
estes factores, um crescimento populacional efectivo.



No que se refere as politicas adoptadas para a implementacio da estagio de alta veloci-
dade na cidade, hd uma preocupacio inicial de reserva de solo na envolvente 2 estacio
(medidas de previsdo). A integracio da estacdo nas politicas de desenvolvimento local estd
prevista somente em Segdvia e Micon, em que hd uma clara intencao de estender o niicleo
actual a0 novo centro polarizado pela estagio. As medidas de gestao que dizem respeito 2
coordenagio intermodal nio sio fomentadas, principalmente nas estacdes da periferia, em
que apesar de inicialmente terem desenvolvido servicos de ligagio ao centro através de
autocarros, estes foram suprimidos por falta de passageiros, fazendo com que a estacio
fique isolada de outros modos de transporte (Universidades de la Red de Cuadernos de In-
vestigacién Urbanistica, 2005).

Existe uma auséncia de planificacio global cuja origem estd, em parte, na falta de concer-
tagdo entre instituicdes sectoriais e locais. Esta planificagio é dominada pela iniciativa privada,
vinculada a interesses imobilidrios de promogio residencial. Relativamente as expectativas, por
exemplo, no caso das gares bis (Macon, Vendéme, Le Creusot) (Thompson, 1998), a estagio
de alta velocidade foi encarada como impulsionadora da economia local, e foram desenvol-
vidos projectos que nio estdo enquadrados na dinimica local.

A evolugio das cidades com estacdo de alta velocidade, os principios, as estratégias, as
perspectivas iniciais ¢ os efeitos reais produzidos permitem definir e reiterar experiéncias
que deverio ser tidos em conta nas futuras cidades AV.
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