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ABSTRACT/RESUMO

In last three decades, very large investments were 
made in the transformation of the main road networks of 
Portugal and Spain. In contrast, during the same period, 
little has been done with regard to the secondary roads. 
In this paper, we present a study aimed at determining 
the best way of improving the secondary road network 
of the Centro Region of Portugal. This is one of the re-
gions of the country where some accessibility problems 
persist. The study was made using a multi-objective road 
network planning model. In relation to the road network 
planning models available in the literature, the one we ap-
plied has a number of important, distinctive features. The 
objectives considered were efficiency (evaluated by four 
different measures: average travel speed; weighted trav-
el cost; consumers’ surplus gains; and weighted aggregate 
accessibility), equity (evaluated by the Gini Index), and 
energy (evaluated by fuel consumption). An overview of 
the measures used in the past to evaluate road network ef-
ficiency and a discussion of the implications of adopting 
the four efficiency measures considered are also provided. 
The results for the Centro Region of Portugal indicate that 
solutions can be significantly different when using each of 
the efficiency measures. As a conclusion of this study, a 
brief reflection about how to incorporate the perspectives, 
interests and budgets of different countries in a border net-
work is presented.

Keywords: Accessibility, multi-objective approach, optimi-
zation, road network planning.

JEL Codes: R42 e C61.

Na últimas três décadas, grandes investimentos foram 
feitos no melhoramento das redes rodoviárias principais de 
Portugal e Espanha. Em contraste, durante o mesmo pe-
ríodo, pouco foi feito no que diz respeito às estradas se-
cundárias. Neste artigo, apresentamos um estudo que visa 
determinar a melhor maneira de melhorar a rede de estradas 
secundárias da Região Centro de Portugal. Esta é uma das 
regiões do país onde alguns problemas de acessibilidade 
persistem. O estudo foi feito usando um modelo multiobje-
tivo de planeamento de redes rodoviárias. Em relação aos 
modelos de planeamento de redes rodoviárias presentes na 
literatura, o modelo usado tem uma série de caraterísticas 
distintivas importantes. Foram considerados objetivos de efi-
ciência (avaliada por quatro medidas diferentes: velocidade 
média de viagem; custos de viagem ponderados; ganhos no 
excedente do consumidor; e acessibilidade total pondera-
da), de equidade (avaliada pelo índice de Gini) e de energia 
(avaliada pelo consumo de combustível). Apresenta-se uma 
revisão geral das medidas utilizadas no passado para avaliar 
a eficiência da rede rodoviária e é feita uma discussão sobre 
as implicações da adoção das quatro medidas de eficiência. 
Os resultados para a Região Centro de Portugal indicam que 
as soluções podem ser significativamente diferentes quando 
se usa cada uma das medidas de eficiência. Como conclu-
são deste estudo, é apresentada uma breve reflexão sobre 
como incorporar as perspetivas, interesses e orçamentos de 
diferentes países em redes de regiões transfronteiriças. 

Palavras-chave: Acessibilidade, abordagem multiobjetivo, 
otimização, planeamento de redes rodoviárias.

Códigos JEL: R42 e C61.
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Introduction

The perspective of economic and geographic space has 
been always changing over time, people are traveling more 
and farther, job and labor dynamics have turned interna-
tional, and commerce has become worldwide. Road trans-
portation is probably one of the transportation sectors most 
affected with travel demand variations. Due to its high flex-
ibility and the unique capability to provide door-to-door 
transportation, roads are the backbone of most transporta-
tion systems. 

In the last three decades, very large investments were 
made in the transformation of the main road networks of 
Portugal and Spain. In contrast, during the same period, lit-
tle has been done with regard to the secondary roads. The 
improvement of some of these roads will allow a signifi-
cant increase in the accessibility to many of the population 
centers that have gained less from the investments already 
made.

In this paper, we present a study aimed at determining 
the best way of improving the secondary road network of 
the Centro Region of Portugal. This is one of the regions 
of the country where some accessibility problems persist. 
The analysis is carried out assuming that solutions are estab-
lished by solving a road network design problem (RNDP). 
The RNDP is a widely studied optimization problem that 
consists in determining the best way of improving a road 
network according to some objective or objectives (Yang et 
al., 1998). In the paper, we assume that the RNDP is handled 
through the multi-objective approach proposed in Santos et 
al. (2005), which is consistent with the planning framework 
adopted in the Highway Capacity Manual (TRB: 2000).

Several objectives are usually considered in the evalu-
ation of road network planning solutions. One of the most 
important ones is efficiency – that is, in a simple definition 
for a complex concept, the ability of making the maxi-
mum possible benefits with the minimum possible costs 
(or given benefits at minimum costs, or maximum benefits 
at given costs). As it often happens with complex con-
cepts, efficiency can be difficult to assess. This certainly is 
the reason why there is no single, standardized measure to 
assess the efficiency of a road network. Instead, there are 
several measures, highlighting different attributes of the 
road network. In this paper, we provide an overview of 
the measures used in the past to evaluate road network ef-
ficiency and discuss the implications of adopting the four 
measures of efficiency considered in the analysis (aver-
age travel speed; weighted travel cost; consumers’ surplus 
gains; and weighted aggregate accessibility). In addition to 
the efficiency of the network, in our case study we consid-
er two other objectives, maximization of equity (measured 
by the Gini Index) and minimization of energy (measured 
by fuel consumption), to take into account other important 
features of regional road network planning.

The structure of the paper is as follows. In the next 
section, we describe the optimization model used to rep-
resent the RNDP under consideration. Then, we provide 

an overview of the efficiency measures used in the past 
and specify the efficiency measures considered in our 
study. Afterward, we present and discuss the implications 
of adopting different efficiency measures for a real-world 
case study: the improvement of the road network of the 
Centro Region of Portugal. In the last section, we offer 
some concluding remarks.

Optimization model

The approach presented in Santos et al. (2009) upon 
which our study of efficiency measures is based relies on a 
multi-objective optimization model. The model has a num-
ber of particular features. First, as already mentioned, it is 
consistent with the planning framework of the Highway 
Capacity Manual. Second, it takes into account the fact that 
road capacity increases are discrete, defined according to 
a set of road levels (whereas most RNDP models assume 
them to be continuous). Third, it relies on an assignment 
principle different from the traditional user equilibrium 
principle, which we believe to be more appropriate when 
dealing with interurban trips: drivers will follow least-cost 
paths if the minimum level of service is verified for every 
link of the paths. Fourth and last, it assumes that travel de-
mand is elastic with respect to both trip distribution and 
traffic induction. The model can be formulated as follows:

0 0

0 0

max i
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i

z i iV
iB B

Z Z V V
OF w w

Z Z V V= 
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 = × + ×
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where (in order of appearance): OF is the normalized val-
ue of a solution; w

Z
 is the weight attached to the efficiency 

objective; Z is the value of a solution in terms of the ef-
ficiency objective; Z

B
 is the best value obtained for the  

efficiency objective; Z
0
 is the worst value obtained for the 

efficiency objective; G is the set of objectives considered 
in addition to the efficiency objective (e.g., maximization 
of equity, maximization of robustness, and minimization of 
fuel consumption); w

V
i is the weight attached to objective 

i; V
i
 is the value of a solution in terms of objective i; V i

B
 

is the best value obtained for objective i; V i
0
 is the worst 

value obtained for objective i; η is the efficiency measure; 
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y = {y
lm
} is a matrix of binary variables equal to one if link l 

is set at road level m and equal to zero otherwise; ξ
i
 is the 

measure for assessing objective i; T
jk
 is the estimated traffic 

flow from center j to center k; θ and β are statistical cali-
bration parameters; P

j
 is the population of center j (or any 

other measure of the size of the center); C
jk
 is the (gener-

alized) cost of traveling between centers j and k; N is the 
set of traffic generation centers; Q

l
 is the estimated traffic 

flow on link l; x
ljk
 are binary variables equal to one if link l 

belongs to the least-cost route between centers j and k and 
equal to zero otherwise [their values are obtained by solv-
ing a lower-level optimization model, see (Yang and Bell: 
1998)]; L is the set of links; M

l
 is the set of possible road 

types for link l; Q
maxm

 is the maximum service flow for a 
link of road type m; e

lm
 is the expenditure required to set 

link l at road type m; and b is the budget.
The objective-function (Equation 1) of this combina-

torial non-linear optimization model represents the max-
imization of the normalized value of the road network 
planning solution. This solution is obtained through the 
application of weights to the normalized values of the so-
lutions. The weights are included to reflect the relative im-
portance of the different objectives under consideration. 
The normalization of solution values is made considering 
the range of variation of solutions, but other normaliza-
tion procedures could be used. The values of the solu-
tions for the three objectives, as well as the normalized 
values, depend on the decisions made with regard to road 
types (which are represented with variables y). Constraint 
(2) defines the efficiency measure as being dependent on 
the road type assigned to the various links of the network. 
Constraints (3) specify that the measures used to assess 
other objectives are also dependent on the road type as-
signed to the various links of the network. Traffic demand 
is calculated according to constraints (4) and the number 
of trips on each link is calculated according to constraints 
(5). Constraints (6) are included to guarantee that each 
link will be set at one, and only one, road type. For some 
links, it may be impossible or, particularly because of en-
vironmental concerns, undesirable to choose some road 
types. This is the reason why the set of road types (M

l
) is 

indexed in the link. Constraints (7) are used to ensure that 
the maximum service flow is not exceeded by the traffic 
flow estimated for each link. Constraint (8) is included to 
guarantee that the cost of improving the network does not 
exceed a given budget. Expressions (9) and (10) define the 
domain for the decision variables.

Efficiency measures

Literature overview

Throughout time, a vast number of efficiency meas-
ures have been used for the assessment of transporta-
tion efficiency. These measures are surveyed in Levinson 
(2003), being classified there according to the perspective 

of engineers, economists, managers, and planners. Below, 
we focus on measures that have been used within the 
context of RNDP.

Travel time is one of the efficiency measures consid-
ered more often. In particular, this is the measure retained 
in Leblanc (1975), the first article devoted to the RDNP. In 
this article, congestion is identified as the major cause for 
the poor performance of a (urban) road network and a 
model is proposed to define the optimum set of links that 
should be added to some network in order to minimize 
travel time. The same objective is used, for instance, in Ab-
dulaal and Leblanc (1979) and, more recently, in Solanki et 
al. (1998), Poorzahedy and Abulghasemi (2005), and Kim 
et al. (2008). The latter addresses the RNDP from a multi-
period perspective. In other articles, the minimization of 
travel time is combined with other objectives. Feng and 
Wu (2003) includes an equity objective together with the 
efficiency objective. The equity objective is to minimize 
the intraregional and interregional differences in the aver-
age travel speed at which trips between cities and their re-
spective regional capitals take place. Chen and Alfa (1991) 
and Chiou (2005) consider the minimization of investment 
costs, measured in equivalent time units, together with the 
minimization of travel time. Cantarella and Vitetta (2006) 
addresses a multi-modal RNDP where CO emissions and 
travel time are both to be minimized. Ukkusuri et al. (2007) 
considers the minimization of travel time as the efficiency 
objective in a robustness approach to the RNDP with de-
mand uncertainty.

Another efficiency measure widely present in the RDNP 
literature is travel costs (or user costs). The minimization 
of travel costs is the objective retained in Boyce and Jan-
son (1980) under a budget constraint on investment costs. 
Janson et al. (1980) considers travel costs (shipping costs) 
within a multi-period planning approach developed to de-
fine future expansions and improvements of the U.S. inter-
state highway network. The studies described in Friesz et 
al. (1992), Tzeng and Tsaur (1997), and Meng et al. (2001) 
take investment costs not as a constraint but as a minimi-
zation objective, simultaneously with travel costs. In Ben-
Ayed et al. (1992) and Friesz et al. (1993), other costs are 
added. The former contemplates the minimization of op-
erating costs and accident costs, and the latter the mini-
mization of travel distance and property expropriation.  
A recent study described in Kim and Kim (2006) presents 
a comprehensive cost approach to the multi-modal RNDP. 
This study assumes construction costs as a constraint, and 
considers the minimization of travel costs, vehicle-operat-
ing costs, accident costs, environmental costs, and mainte-
nance costs as the objective.

In relatively recent years, consumers’ surplus has often 
been used as an efficiency measure within the RNDP, follow-
ing ideas first proposed in (Jara-Diaz: 1982; Kocur: 1982). It 
expresses the amount of money by which consumers value 
a good or service (trips) over and above its purchase price 
(travel cost). Jara-Diaz and Farah (1988) and William and 
Lam (1991) were the first to use it within a RNDP model. 
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Chen and Subprasom (2007) and Szeto and Lo (2008) con-
sider the maximization of consumers’ surplus together with 
the maximization of operator profits in the analysis of gov-
ernment policies to improve road networks. Yang and Bell 
(1997) and Szeto and Lo (2006) consider consumers’ surplus 
as the efficiency measure to deal with the problem of defin-
ing the optimum toll pattern for a road network (the latter 
presents an interesting intergeneration equity approach to 
define tolling strategies and road investments). 

Other efficiency measures have been used more rarely 
within an RNDP. These include accessibility (Antunes et al.: 
2003) and connectivity (Scaparra and Church: 2005). The 
concept of accessibility can be defined as the “potential of 
opportunities for interaction” (Hansen: 1959) or, more pre-
cisely, as a “measure of spatial separation of human activi-
ties, which denotes the ease with which activities may be 
reached using a particular transportation system” (Morris: 
1969). The concept of connectivity can be defined as the 
easiness with which it is possible to reach all travel des-
tinations from all travel origins (by a given type of road).

Selected measures

For our study, we have selected the following four ef-
ficiency measures: average travel speed; weighted travel 
cost; consumers’ surplus gains; and weighted aggregate ac-
cessibility. These measures are explained below in sepa-
rate subsections.

Average travel speed

One of the main reasons to improve a road network 
is to increase the average travel speed at which trips are 
made. The average travel speed for a road network (ATS) 
is the ratio between the total travel length and the corre-
sponding total travel time, and can be calculated through 
the following expression:

( )
( )

( ) ( )

jk jk
j k

jk jk
j k

T d

ATS
T t

∈ ∈

∈ ∈

×
=

×

∑ ∑
∑ ∑

N N

N N

y

y
y y

	 (11)

where d
jk
 is the travel distance by the least-cost route be-

tween centers j and k; and t
jk
 is the travel time by the least-

cost route between centers j and k. 

Weighted travel cost

Travel costs are one of the main road network effi-
ciency measures. However, the importance of these costs 
may be different depending on the travel destinations. In 
particular, it is important to distinguish the trips made from 
the different population centers of some study area to the 
respective national and regional capitals, because this is 
where the more specialized public services are provided. 
The weighted travel cost for a road network (WTC) is the 
weighted sum of travel costs involved in traveling to major 

population centers, considering their functional hierarchic 
level. Weights are used to represent the relative importance 
of hierarchic levels. The WTC can be calculated through 
the following expression:

( ) ( )j
m jm

j m H

P
wTC w C

P∈ ∈

 = × ×  
∑ ∑

N

y y 	 (12)

where P is the total population of the study area; H is the 
set of hierarchic levels; w

m
 is the weight assigned to hi-

erarchic level m; C
jm

 is the (generalized) cost of traveling 
by the least-cost route between center j and its respective 
capital at hierarchic level m.

Consumers’ surplus gains

Consumers’ surplus is widely considered in the eco-
nomic literature, as the measure upon which the assessment 
of the net social benefits derived from public investments 
should be based. The consumers’ surplus gains (CSG) asso-
ciated with the improvement of a road network is the sum 
of the consumers’ surplus gains obtained for each center of 
the network considering the trips made to all other centers. 
The gain for each O/D pair is the shaded area in Figure 1. 
The CSG can be calculated as follows:

( )
( ) ( ) ( )( )

( )( )
0

1 0

0 0

jk

jk

T

jk jk jk jk

T

j k

jk jk jk

d v dv C T T
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T C C

−

∈ ∈

  
  − × − +
  =   
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N N

y y
y

y

        (13)

where T 0
jk
 is the initial traffic flow from center j to center k 

(before improvement); D
jk

-1 is the inverse demand function 
for O/D pair j/k (D

jk
-1=[θ×P

j
×P

k
/T

jk
]1/β); and C 0

jk
 is the initial 

cost of traveling between centers j and k. 

FIGURE 1. CONSUMERS’ SURPLUS GAIN  
FOR EACH O/D PAIR

Travel 
cost

Trips

Djk
-1

Cjk

C 0
jk

T 0
jk Tjk

Weighted aggregate accessibility

Accessibility is a measure used very often in geograph-
ic studies involving the improvement of road networks 
(Holl: 2007; Keeble et al.: 1982; Vickerman et al.: 1999). 



7A Study on the Improvement of the Secondary Road Network of the Centro Region of Portugal

Revista Portuguesa de Estudos Regionais, n.º 30, 2012, 2.º Quadrimestre

The accessibility of a population center is a gravity-based 
measure that increases with the population of neighboring 
centers (or any other suitable indicator of the importance 
of the activities carried out there), and decreases with 
the travel time or cost needed to reach the centers. The 
weighted aggregate accessibility (WAA) is the sum of the 
accessibilities of the centers weighted by their population 
and divided by the total population of the study area, and 
can be calculated as follows:

( ) j
j

j

P
ACC A

P∈

= ×∑
N

y , with 
( )
k

j
k \ j jk

P
A

C
β

∈

= ∑
N y

       (14)

where A
j
 is the accessibility of center j.

Case study

Presentation

A (hypothetical) case study based on the road net-
work of the Centro Region of Portugal is used to illustrate 
the implications of adopting different efficiency meas-
ures. The Centro Region of Portugal is one of the five 
planning regions of Continental Portugal. The main road 
network of the region was significantly improved in the 
last 20 years within the framework of PRN 2000 (PRN are 
the initials of Plano Rodoviário Nacional). The plan de-
fined the national (and international) road corridors con-
necting the major Portuguese cities, borders and ports. 
However, the Centro Region secondary network, which 
is necessary to ensure the connection of smaller cities 
to the main road network and is deemed to be of great 
importance for the economic vitality of the region, has 
not been changed accordingly. The case study consists in 
discussing the road investments that should be done to 
enhance the quality of the region’s secondary network. 
Possible improvements of the main road network are also 
discussed. This case study was firstly introduced and pre-
sented in detail in Santos (2009).

The Centro Region of Portugal involves eight adminis-
trative districts. The districts, their capitals, and the other 
population centers are depicted in Figure 2. Some popula-
tion centers located in the south of the Centro Region have 
their district capitals outside the Centro Region (Santarém 
and Lisboa). This happens because the regional borders, 
and in particular the Centro Region border, are not coinci-
dent with the borders of administrative districts.

The reference road network adopted in this study is 
shown in Figure 3. The figure depicts the main roads con-
nections between the municipalities of the Centro Region 
(represented by their main towns), the rest of Portugal 
(represented by the main cities of the other regions), Spain 
(represented by the capitals of autonomous communities, 
except for País Vasco, La Rioja, and Navarra, which are 
represented by a single center), and the rest of Europe 
(represented by Paris). This network comprises 196 nodes 
(124 population centers plus 72 nodes corresponding to 

road intersections) and 334 links (261 inside the Centro 
Region and 73 outside).

The size of the population centers was assumed to be 
equal to their population forecasts for 2015 (Eurostat: 2006; 
INE-P: 2004; INE-S: 2005), multiplied by 0.15 in the case of 
foreign population centers to reflect cross-border traffic de-
cay effects. 

The current Centro Region road network (2007) has a 
total length of 3794.2 kilometers (km) – 2429.0 km of slow 
two-lane roads, 429.4 km of fast two-lane roads, and 935.8 
km of four-lane freeways. The reference road network in-
cludes an additional 82.8 km, corresponding to projected 
national roads (which are included in PRN 2000 but are yet 
to be built). A synthesis of the design characteristics of the 
different road levels is presented in Table 1.

The budget for road infrastructure investment was taken 
to be 3500 monetary units, which is the cost of building 1750 
km of new fast two-lane highways on flat terrain. The costs 
per kilometer for road construction and upgrading in flat ter-
rain are presented in Table 3.2. In mountainous areas (that is, 
all the region except for a stretch of land of approximately 50 
km along the Atlantic coastline) these unit costs were dou-
bled to represent the additional difficulties of construction.

Travel costs were calculated assuming average vehicle 
costs of 0.36 Euros per kilometer and average time costs of 
6.0 Euros per hour.

Traffic volumes were calculated assuming an imped-
ance parameter (β) of 1.5, as proposed by Antunes et al. 
(2003) for the Portuguese national road network. The scal-
ing parameter (θ) was calibrated using the traffic counts 
provided by the Portuguese road authority – EP [9] – and 
was taken equal to 0.35.

FIGURE 2. CENTRO REGION DISTRICTS
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The discussion of road network investments in the 
Centro Region is made considering not only efficiency ob-
jectives (assessed through the four measures presented in 
the previous section, that is, average travel speed, weight-
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ed travel costs, consumers’ surplus gains, and weighted ag-
gregate accessibility), but also equity objectives and energy 
objectives. Half of the priority is given to the efficiency 

objective and the other half is given to the two other ob-
jectives (weights of 50/100 for the efficiency objective and 
25/100 for the other objectives).

FIGURE 3. REFERENCE ROAD NETWORK

Road Type: Fast 2-lane highwaySlow 2-lane highway 4-lane freeway 6-lane freewayProjected Road
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TABLE 1. DESIGN CHARACTERISTICS FOR  
THE DIFFERENT ROAD TYPE

Road type
Free-flow speed Capacity

Level of service

Maximum 
service flow

Maximum 
service speed

[km/h] [pcu/h/lane] [pcu/h/lane] [km/h]

Slow two-lane highway 70 1 700 D 255 55

Fast two-lane highway 90 2 100 C 1 428 90

Four-lane freeway 120 2 400 B 1 320 120

Six-lane freeway 120 2 400 B 1 320 120

TABLE 2. ROAD CONSTRUCTION AND UPGRADING COSTS  
PER KILOMETER

From
to

Slow two-lane highway Fast two-lane highway Four-lane freeway Six-lane freeway

Projected road 1 2 3 4

Slow two-lane highway – 1,5 2,5 3,5

Four-lane highway – – 2 3

Six-lane highway – – – 1
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took 3 to 6 days on an Intel Dual Core 6700 microproces-
sor running at 2.66 GHz.

The optimum solutions are depicted in Figure 4. Some 
similarities can be found in the solutions. For example, 
the fast two-lane highway between Leiria and Lisboa is 
upgraded to a four-lane freeway (and even to a six-lane 
freeway in the southern part of the Centro Region). The 
four-lane freeway connection between Lisbon and Porto 
is widened to a six-lane freeway in the north of Aveiro 
and next to Coimbra. Other similarity is the construction 
of the road projected near Aveiro as a four-lane freeway. 
None of the solutions involves the construction of the 
projected road in the south of Viseu. The projected road 
located in the edge of the districts of Guarda, Castelo 
Branco, and Coimbra, would be built as a fast two-lane 
highway if accessibility is selected as the efficiency meas-
ure (Figure 4b).

A summary of the results obtained for the four effi-
ciency measures is presented in Table 3. The solution that 
maximizes average speed is the one with largest length of 
freeways – 1314.8 km of four-lane freeways and 60.1 km 
of six-lane freeways –, closely followed by the solution 
that minimizes weighted travel costs – 1296.1 km of four-
lane freeways and 70.7 km of six-lane freeways. The solu-
tion with the largest length of two-lane highways is, by far, 
the one that maximizes consumers’ surplus – 1419.7 km, 
more 225.4 km than the solution that maximizes accessi-
bility (which is the one with the second largest length of 
two-lane highways).

The maximum possible gain for average speed is ap-
proximately 4.0% (obtained when the efficiency measure 
is the average speed). The gain reduces to 2.9% when 
the objective is to maximize consumers’ surplus. With 
regard to weighted travel costs, the maximum possible 
gain is also 4.0%. The gain falls down to 3.6% when the 
efficiency measures are consumers’ surplus or accessi-
bility. The maximum possible consumers’ surplus gain 
is 41.65 units. This gain reduces to 39.41 when the ef-
ficiency measure is accessibility. Finally, with regard to 
accessibility, the maximum possible gain is 9.8%. This 
gain shrinks to 7.7% when the objective is to maximize 
consumers’ surplus. From these results, it can be con-
cluded that, for this particular case study, consumers’ sur-
plus was the more comprehensive measure, with good 
results regardless of the measures used to express the  
efficiency objective.

The largest gains for the equity objective are obtained 
when the efficiency measure is average speed – the Gini 
Index decreases by 60.2%. Comparatively, the weighted 
travel cost and the accessibility measures lead to very 
small gains. In terms of the energy objective, the two so-
lutions with the largest length of freeways are the worst 
ones – fuel consumption increases by 0.3% in the weight-
ed travel cost solution and by 0.9% in the average speed 
solution. In contrast, for the consumers’ surplus and the 
accessibility solutions, fuel consumption decreases by 0.4 
and 0.3%, respectively.

The weighted travel costs were calculated considering 
the following weights: 40% for the district capital, 25% for 
the Centro Region capital (the city of Coimbra), 25% for 
the Portuguese capital (the city of Lisboa), and 10% for the 
closest population center located abroad.

The equity measure used in the study was the Gini In-
dex, one of the measures used more often in social and 
economic inequality studies (Santos et al.: 2009; Xu: 2004). 
This coefficient takes values in the interval [0, 1], with zero 
corresponding to a fully equitable situation. It can be cal-
culated through the following expression:

( )
( ) ( )

1
22

j k
j k

Z Z

n Z
∈ ∈

−
ξ =

∑ ∑
N N

y y

y 	 (15)

where ξ1 is the Gini Index value (objective 1); Z
j
 is the 

efficiency solution value for center j (e.g., the average 
speed for travel between center j and the other centers of 
the network); n is the number of centers that belong to N; 
and Z  is the average efficiency value of the centers that  
belong to N.

The energy measure used in the study was the average 
fuel consumption in the network, given through the fol-
lowing expression:
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(16)

where ξ2 is the average fuel consumption in the network 
(objective 2); F

l 
is the average fuel consumption for link l; 

and L
l
 is the length of link l.

The average fuel consumption for each link was cal-
culated using the well-known COPERT model (European 
Commission: 1999). We considered the current composi-
tion of the Portuguese fleet and run COPERT assuming 
different average (steady) speeds in highways and rural 
roads. With the values of fuel consumption obtained for 
the different speeds, we calibrated a quadratic function to 
measure the relationship between fuel consumption and 
speed. The result was as follows:

( )2 297.055688 1.273995 0.008036 0.938F S S R= − × + ×    =     (17)

where F is the fuel consumed (expressed in grams of oil 
equivalent per kilometer); S is the average speed; and R² 
is the correlation coefficient (note that, according to this 
expression the lowest fuel consumption is achieved for a 
travel speed of 79.3 km/h).

Results

The optimization model presented above was applied 
to the case study. For solving the model we used the en-
hanced genetic algorithm (EGA) presented in Santos et al. 
(2005). The computation of the optimum solution for each 
one of the four efficiency measures under consideration 
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FIGURE 4. BEST SOLUTION FOR THE DIFFERENT EFFICIENCY OBJECTIVES

(d) Accessibility, Gini Index, and fuel consumption
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(b) Weighted travel costs, Gini Index, and fuel consumption
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








































































































































































































(c) Consumers’ surplus, 

In order to compare pairs of road network solutions, 
we defined the following similarity index:

( ),

uv
l l

l

l
l

L
S u v

L
∈

∈

× ∆
=

∑
∑

L

L

	 (18)

where S is the similarity index, u and v are a pair of solu-
tions (the optimum networks obtained for two different 
efficiency measures) and ∆

l
uv is the difference of levels for 

link l in solutions u and v. The value of this index is always 
higher or equal to zero. The lower its value is, the closer 
the two solutions are of being exactly similar.
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TABLE 3. SUMMARY OF RESULTS FOR DIFFERENT EFFICIENCY MEASURES

Reference Network

Solution

1 2 3 4

Value Variation Value Variation Value Variation Value Variation

Road type 
length

Projected road 82,8 64,8 -21,7% 64,8 -21,7% 64,8 -21,7% 19,8 -76,1%

Slow two-lane 
highway

2 429,0 1 451,6 -40,2% 1 448,4 -40,4 % 1 222,5 -49,7% 1 400,8 -42,3%

Fast two-lane 
highway

429,4 985,7 129,5% 997,1 132,2% 1 419,7 230,6% 1 194,3 178,1%

Four-lane 
freeway

935,8 1 314,8 40,5% 1 296,1 38,5% 1 099,4 17,5% 1 191,5 27,3%

Six-lane freeway 0,0 60,1 – 70,7 – 70,0 – 70,7 –

Efficiency 
measures

Average speed 111,24 115,64 4,0% 113,86 2,4% 114,52 2,9% 114,30 2,8%

Weighted travel 
cost

66,75 64,39 -3,5% 64,11 -4,0% 64,35 -3,6% 64,38 -3,6%

Consumers’ 
surplus gains

0,0 38,91 – 33,90 – 41,65 – 39,41 –

Accessibility 7,91 8,49 7,3% 8,33 5,3% 8,52 7,7% 8,69 9,8%

Other 
objectives

Equity 
(Gini Index)

– – -60,2% – -6,8% – – – -3,2%

Fuel 
consumption

57,75 58,28 0,9% 57,93 0,3% 57,53 -0,4% 57,58 -0,3%

Note: Solution 1 – average speed, Gini Index, and fuel consumption; Solution 2 – weighted travel costs, Gini Index, and fuel consumption; 
Solution 3 – consumers’ surplus gains, Gini Index, and fuel consumption; Solution 4 – weighted aggregated accessibility, Gini Index, and 
fuel consumption.

The similarity indexes for the Centro Region case study 
are presented in Table 4. The solutions more different from 
the initial network is the one obtained for the accessibility 
measure, which is quite similar to the one obtained for the 

consumers’ surplus measure. The two less similar solutions 
are obtained for the weighted travel cost and the average 
speed measures (despite being two solutions with similar 
lengths for roads of the same type).

TABLE 4. SIMILARITY INDEX FOR EACH PAIR OF SOLUTIONS

Current Network
Solution

1 2 3 4

Current Network – 0,390 0,392 0,399 0,400

Solution

1 0,390 – 0,400 0,272 0,279

2 0,392 0,400 – 0,368 0,348

3 0,399 0,272 0,368 – 0,201

4 0,400 0,279 0,348 0,201 –

Note: Solution 1 – average speed, Gini Index, and fuel consumption; Solution 2 – weighted travel costs, Gini Index, and fuel consumption; 
Solution 3 – consumers’ surplus gains, Gini Index, and fuel consumption; Solution 4 – weighted aggregate accessibility, Gini Index, and 
fuel consumption.

Conclusion

In this paper, we present a study aimed at determining 
the best way of improving the secondary road network of 
the Centro Region of Portugal. The study was based on a 
multi-objective model developed for helping road authori-
ties in their strategic decisions regarding the improvement 
of road network planning. 

The road network of the Centro Region of Portugal 
was used as case study for testing the sensitivity of road 
network planning solutions to four measures that can 
be adopted for assessing their efficiency: average travel 
speed; weighted travel costs; consumers’ surplus gains; 
and weighted aggregate accessibility. The analysis was car-
ried out assuming that solutions are established by solving 



12 Bruno F. Santos  •  António P. Antunes

Revista Portuguesa de Estudos Regionais, n.º 30, 2012, 2.º Quadrimestre

a road network design problem. Equity and energy objec-
tives were added to the efficiency objective to take into 
account other important features of road network plan-
ning. The results show that, depending on the efficiency 
measure used, the optimum solution can be considerably 
different. The solutions obtained when average speed and 
weighted travel costs were used as efficiency measures in-
cluded the largest length of freeways. However, the roads 
improved in the two cases are quite different and, in fact, 
these are the less similar of the solutions obtained for the 
four measures. The accessibility solution is the more differ-
ent in comparison with the initial network. The consum-
ers’ surplus solution was characterized with the best results 
with regard to the other efficiency measures.

The case study allows us to conclude that caution is re-
quired when defining road network efficiency. The choice 
of the measure should reflect the goals and the concerns 
for the specific network and territory under analysis. The 
simultaneous consideration of more than one efficiency 
measure can be recommendable. This issue will be ad-
dressed in future works.

A future enhancement of the proposed approach would 
be to consider transboundary networks, in which differ-
ent national or regional authorities would rule contiguous 
sub-networks. The study of a transboundary road network 
would be possible with the model presented, needing only 
some minor adaptations. The budget should be subdivided 
and assigned each part to some specific sub-networks of 
the transboundary road network. The objective function 
should reflect the interest of both states from the different 
sides of the border and the common interest of increas-
ing the cross-border accessibility. This could be done, for 
instance, by considering the increase of accessibility be-
tween population centers of the two countries as one of 
the objectives.
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RESUMEN/RESUMO

En los últimos años el área de estudio (las provincias 
de Cáceres y Badajoz y los cinco distritos portugueses 
fronterizos con estas – Guarda, Castelo Branco, Portale-
gre, Évora y Beja) está en un proceso acelerado de cam-
bio en su tradicional modelo de desarrollo, disminuyendo 
sus activos demográficos en los sectores agrícola e indus-
trial al tiempo que aumentan los adscritos al sector de los 
servicios.

Se está experimentando una incesante tasa de urba-
nización, tanto de ciudades medias como grandes, y, asi-
mismo, una tendencia hacia la concentración humana y 
económica en las mismas. De forma concomitante, se está 
asistiendo a una fase de «desmantelamiento» de los núcleos 
rurales del interior y de las zonas con dificultades de acce-
sibilidad u orografía sinuosa.

Estas dinámicas territoriales asociadas al incremento de 
los flujos interurbanos y la mejora de la red de comunica-
ciones de alta capacidad (carreteras, autovías, etc.), junto 
a las nuevas urbanizaciones y relocalizaciones de asenta-
mientos, están provocando mudanzas sustanciales tanto so-
bre los sistemas antropizados (agrícola, forestal y ganadero) 
como sobre los ecosistemas y la diversidad biológica.

Nos últimos anos a área de estudo (províncias de 
Cáceres e Badajoz e os cinco distritos portugueses que 
fazem fronteira com esta: Guarda, Castelo Branco, Por-
talegre, Évora e Beja) está num processo acelerado de 
mudança no seu modelo tradicional de desenvolvimento, 
diminuindo os seus ativos demográficos nos setores agrí-
cola e industrial, enquanto aumentam os ligados ao setor 
dos serviços.

Assistimos a uma crescente taxa de urbanização, tanto 
de cidades médias como grandes e a uma tendência para 
a concentração humana e económica nas mesmas. Conco-
mitantemente estamos perante uma fase de “desmantela-
mento” dos núcleos rurais do interior e das zonas de difícil 
acessibilidade e terreno sinuoso.

Estas dinâmicas territoriais associadas ao incremento 
dos fluxos interurbanos e à melhoria da rede de comu-
nicações de alta capacidade (estradas, autoestradas, etc.) 
junto às novas urbanizações e alteração dos locais onde as 
pessoas se estabelecem, estão a provocar mudanças subs-
tanciais tanto nos sistemas antroponímicos (agrícola, flo-
restal e rancheiro) como nos ecossistemas e na diversidade 
biológica.
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1. Introducción

En la comunicación se pretende analizar y compren-
der los nuevos escenarios territoriales de la Raya Central 
Ibérica, motivados por los rápidos cambios que viene ex-
perimentando la estructura sociodemográfica y la actividad 
económica de este espacio transfronterizo, que son impul-
sados por la concentración de la población en la ciudades 
y el abandono del medio rural debido a la mejora de las in-
fraestructuras, servicios y equipamientos en estos núcleos 
de población más importantes. 

Donde más se va a incidir es en la repercusión de es-
tos cambios demográficos, económicos e infraestructurales 
sobre los usos del suelo (abandono de la agricultura en 
zonas marginales o de baja productividad, riesgos de in-
cendios, aparición de especies vicarias, etc.), y en las mu-
danzas que todo ello conlleva sobre los ecosistemas, tanto 
por la presión en ciertas zonas como por desertización y 
desertificación de otras.

Se propone analizar las recientes dinámicas demo-
gráficas de concentración de la población en los grandes 
núcleos de población, generalmente alejados de la fronte-
ra, de las tres regiones transfronterizas que conforman el 
estudio, y las consiguientes transformaciones que se han 
producido en los sistemas económico, social, urbano y am-
biental; las cuales están llevando a un abandono de los es-
pacios marginales fronterizos, y a un relativo olvido de lo 
que debería en realidad producirse, un “cosido territorial” 

que uniese social, económica, ambiental e infraestructural-
mente estas regiones transfronterizas. 

Estos fenómenos, que han sido y son estudiados con 
profusión por muy distintas disciplinas y cuantiosos in-
vestigadores, deben ser, sin embargo, contemplados y 
revisados nuevamente contando con los instrumentos me-
todológicos y las circunstancias socioeconómicas, políticas 
y ambientales nuevas y distintas, que caracterizan esta rea-
lidad y su análisis hoy en día. La necesidad de superar los 
obsoletos límites fronterizos en una Europa común en la 
que no deberían existir, y la novedad que supone la legis-
lación comunitaria sobre el medio ambiente están condu-
ciendo a la necesidad de abordar todo lo planteado.

La finalidad de este proyecto de investigación es llegar 
a comprender en profundidad y con rigor el impacto de 
las actividades económicas y sus dinámicas recientes para 
verificar sus impactos sobre el territorio. 

En este sentido, se abordaran las repercusiones que las 
nuevas tendencias en los flujos tienen sobre los cambios 
socio-demográficos, los ecosistemas y los recursos natu-
rales del espacio denominado como Raya Central Ibérica 
prestando una especial atención a las nuevas estructuras 
territoriales, la evolución de los usos del suelo y a los efec-
tos implícitos en las alteraciones que dichos usos hayan 
experimentado.

Es importante destacar que para el proyecto, se utilizan 
técnicas de análisis multivariante, metodologías de análisis 
de datos (análisis cluster), modelos y técnicas de accesibi-

Se pretende determinar y evaluar los impactos sobre las 
áreas naturales y de usos tradicionales del suelo derivados de 
estas tendencias demográficas, urbanísticas e infraestructura-
les tanto por la subexplotación de los recursos en la mayoría 
del espacio rural (abandono de cultivos, ausencia de limpieza 
de bosques, incendios, etc.) como por la presión en las áreas 
urbanas (urbanizaciones, grandes centros de ocio, etc.).

Se trata, por consiguiente, de tipificar, delimitar y ca-
racterizar los efectos de las actividades socioeconómicas 
sobre el territorio de Extremadura, Alentejo y Región Cen-
tro. Como consecuencia de ello, se obtendrá una evalua-
ción de tales mudanzas que permitirá la elaboración de 
estrategias para su gestión territorial y ambiental sosteni-
ble, inteligente y conjunta, y vislumbrar las nuevas estruc-
turas espaciales.

Es importante destacar que los análisis que se preten-
den llevar a cabo tendrán como unidad administrativa de 
análisis el municipio en el caso español, y el concelho en 
el caso portugués, por lo que el volumen de información 
será considerable.

Palabras clave: Medio rural; socioeconomía; accesibilidad; 
cambios de coberturas y usos del suelo; CORINE.

Códigos JEL: J10, J60, Q50, R11.

Pretende-se determinar e avaliar os impactos sobre as 
áreas naturais e sobre os usos tradicionais do solo que 
derivam destas tendências demográficas, urbanísticas e 
de infraestruturas, tanto pela subexploração dos recursos 
na maior parte da área rural (abandono de culturas, falta 
de limpeza das florestas, incêndios) como pela pressão 
nas áreas urbanas (urbanizações, grandes centros de la-
zer, etc.).

Trata-se, portanto, de tipificar, delimitar e caraterizar 
os efeitos das atividades socioeconómicas sobre o territó-
rio da Extremadura, Alentejo e Região Centro. Consequen-
temente, obter-se-á uma avaliação dessas mudanças que 
permitirá a elaboração de estratégias para uma gestão terri-
torial e ambiental sustentável, inteligente e conjunta, além 
de perceber as novas estruturas espaciais.

É importante destacar que as análises que se pretende 
fazer têm como unidade administrativa o município, no 
caso espanhol e o concelho, no caso português, pelo que 
o volume de informação será considerável.

Palavras-chave: O meio rural; socioeconomia; acessibilida-
de; mudanças das coberturas e usos do solo; CORINE.

Códigos JEL: J10, J60, Q50, R11.
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lidad, y cartografía de usos del suelo elaborada a partir de 
imágenes de satélite (Proyecto CORINE Land Cover 2000 
y 2006).

Las fuentes de información principales serán: el Ins-
tituto Nacional de Estadística de España, el Instituto Na-
cional de Estatística de Portugal, el Ministerio de Fomento 
de España, el Ministério das Obras Públicas, Transportes e 
Comunicações de Portugal, el Centro Nacional de Informa-
ción Geográfica y el Instituto Geográfico Português.

1.1. Área de estudio

La comunicación se centra en el análisis del impacto de 
las actividades socioeconómicas en una “euro-región” pe-
riférica y deprimida; más concretamente en los nuevos es-
cenarios territoriales y sus repercusiones sobre los usos del 
suelo, la accesibilidad, el crecimiento urbano o el abando-
no rural. Este espacio no es otro que la Raya Central Ibé-
rica (Figura 1), y más concretamente se corresponde con 
los núcleos de población (municipios y concelhos) que 

forman parte de la región española de Extremadura, y los 
cinco distritos portugueses que comparten frontera con la 
Comunidad Autónoma mencionada: Guarda, Castelo Bran-
co (Región Centro), Portalegre, Évora y Beja (Alentejo).

A pesar de la indefinición del concepto de frontera y 
su alcance espacial, sobre los que no hay unanimidad ni 
unicidad en el uso que de los mismos se hace, se ha op-
tado por estudiar un espacio transfronterizo como el co-
mentado. Las regiones de Extremadura, Región Centro y 
Alentejo son todas ellas Objetivo 1 según el criterio admi-
nistrativo y económico que utiliza la Unión Europea. No 
se puede obviar que al final los fondos estructurales y de 
cohesión que se aplican para corregir los desequilibrios 
territoriales afectan sobremanera la estructura territorial 
del área de estudio. Esta zona que se analiza es objeto 
de una política comunitaria que la viene casi configuran-
do desde la óptica socioeconómica a través de iniciativas 
como Interreg, que está posibilitando la creación de in-
fraestructuras y equipamientos de todo tipo, influyendo 
en su funcionalidad y permeabilidad.

FIGURA 1. PROVINCIAS Y DISTRITOS Y 
MUNICIPIOS Y CONCELHOS DEL ÁREA DE ESTUDIO

 

 

Fuentes: Instituto Nacional de Estadística de España: Divisiones municipales y provinciales y CORINE Land Cover – Proyecto I&CLC2000 – 
España (IGN, CNIG); e Instituto Geográfico Português: Carta Administrativa Oficial de Portugal e CORINE Land Cover – Projecto I&CLC2000 
– Portugal (IA e IGP). Elaboración propia.
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2. Estado de la cuestión

2.1. Un espacio de frontera: la Raya Central Ibérica

Diferentes estudios han tratado el tema de las dinámi-
cas territoriales y sus repercusiones sobre los cambios de 
uso del suelo en espacios fronterizos desde varias perspec-
tivas: desde aquellos que han estudiado el cambio demo-
gráfico y la dinámica territorial de forma genérica, hasta los 
que han investigado con mayor profundidad los cambios 
de usos del suelo y los impactos ambientales.

En la comunicación, como se acaba de comentar, se 
analizan las nuevas dinámicas territoriales y sus repercu-
siones sobre los usos del suelo. Más concretamente, este 
estudio aborda la dinámica socio-económica y la accesi-
bilidad y su influencia en los cambios de cobertura y uso 
del suelo en los municipios y concelhos de la Raya Cen-
tral Ibérica. 

El área de estudio de este artículo, la Raya Central Ibé-
rica, es un espacio transfronterizo marginal del suroeste 
europeo con una peculiaridades sociales, económicas, am-
bientales y culturales comunes, que han sido abordadas 
por diferentes investigadores.

En la actualidad, por primera vez en mucho tiempo, 
España y Portugal han emprendido una aventura conjunta 
que ha favorecido el abandono de viejos recelos y dotar a 
las relaciones políticas, sociales y económicas de un alto 
grado de cooperación. Ambos países tratan de demostrar 
su capacidad para enfrentarse solidariamente a los proble-
mas similares, e incluso comunes, que les afectan (Cabe-
ro: 1997).

Respecto a la situación de la Raya Central Ibérica, en el 
interior peninsular, al factor de lejanía y de vacío demográ-
fico se suma la debilidad de núcleos urbanos y semiurba-
nos, que no muestran un comportamiento verdaderamente 
urbano (Campesino: 2007). El fortalecimiento de algunos 
ejes de comunicación junto con los nuevos comportamien-
tos comerciales, supondría una desestructuración de las 
relaciones socioeconómicas en el interior transfronterizo. 
El escenario así analizado toparía con graves dificultades 
para llevar a cabo una ordenación y planificación territorial 
capaz de superar las carencias existentes. 

Según Rocha (2008), tiene cada vez menos sentido ha-
cer lecturas estrictamente nacionales de los sistemas ur-
banos y tratar de conocer si el desafío expresado en el 
primer INTERREG-A, con sus objetivos de contribuir para 
la fijación de la población y el crecimiento ordenado de 
los centros urbanos de dimensión media con importancia 
transfronteriza, han sido alcanzados. Así, pretende verifi-
car si el proceso de transición de un modelo de centros 
urbanos dominantes hacia una red más equilibrada y po-
licéntrica se está produciendo o no. La Raya Central Ibéri-
ca (Rocha: 2008) presenta, pues, algunas potencialidades 
morfológicas. Ésta precisaría reforzar las relaciones (flujos, 
redes, cooperación), para que sea posible transformar un 
sistema urbano excesivamente monocéntrico en otro más 
equilibrado y policéntrico. 

2.2. El medio rural

A lo largo del siglo XX y principios del XXI la despobla-
ción ha llegado a ser sinónimo de comunidades rurales a lo 
largo de todo el mundo occidental. La España interior no ha 
sido una excepción y ha experimentado una fuerte emigra-
ción. Los efectos de esta emigración son bien conocidos: en-
vejecimiento de la población que disfruta de los reducidos 
servicios locales, residencia en un cada vez más abandona-
do ambiente rural y movimiento de los jóvenes en busca 
de mejores perspectivas de empleo disponibles en los cen-
tros urbanos. La despoblación se acentúa por el incremento 
de la pobreza relativa respecto a las tasas nacionales y la 
desaparición del sector primario como aquel que concen-
tra mayor número de trabajadores (Stockdale et al.: 2000)

En la actualidad el medio rural está experimentado 
procesos de abandono y degradación derivados de la po-
lítica agraria europea que promueve cambios en los usos 
del suelo, sin considerar usos eficientes como alternativa a 
los usos agrícolas ancestrales del área (Molina et al.: 1993). 
El descenso de la ganadería extensiva y la transformación 
de estos sistemas en plantaciones forestales no sólo han 
provocado más incendios forestales, sino también la pérdi-
da de importantes elementos de la herencia cultural.

Los paisajes culturales están experimentando cambios 
bastante drásticos en muchos territorios. Esto parece la 
consecuencia de que los factores económicos externos de-
pendan del mercado internacional y su creciente globali-
zación (Romero-Calcerrada et al.: 2004). En la Península 
Ibérica, ha habido cambios únicos. El asociado cambio so-
cioeconómico está caracterizado por un descenso en el 
número de agricultores trabajando en la explotación, in-
crementándose el número de estos empleados en el sector 
secundario y terciario (Lambin: 2001). Estas dinámicas de 
cambio implican una evidente pérdida cultural, tienen con-
secuencias serias para los procesos ecológicos, provocan 
procesos de invasión de maleza y están asociados con una 
compleja serie de economías desequilibradas en el medio 
rural (Nikodemus et al.: 2005).

Argumenta Gómez Mendoza (Gómez: 2001) que des-
de diversas instancias y perspectivas se reclama para los 
espacios rurales y para la agricultura, multifuncionalidad y 
diversificación de actividades, tanto por interés ambiental 
como por viabilidad demográfica y económica. Sin duda, 
estas funciones múltiples y diversas supondrían un cambio 
en relación al modelo de producción intensiva y especiali-
zada que revolucionó las agriculturas europeas de media-
dos del siglo XX. 

Las razones que justifican el cambio más reciente de 
las políticas agrícola y ambiental comunitarias están en 
que los paisajes europeos y la biodiversidad que llevan 
asociada pueden sufrir pérdidas como consecuencia del 
abandono en el uso de las tierras. En la actualidad se está 
tomando conciencia de que los paisajes, en su diversidad y 
riqueza son la herencia de territorios ocupados, ordenados 
y gestionados, parcela a parcela, en el marco de las socie-
dades tradicionales (Gómez: 2001).
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2.3. La relevancia del transporte y la 
accesibilidad en los usos del suelo

La relación existente entre transporte, accesibilidad 
y usos del suelo es bastante clara. Las infraestructuras de 
transporte proporcionan lugares con una cierta accesibili-
dad y esto en cambio influye sobre los usos del suelo. Una 
mayor inversión en autopistas modifica la accesibilidad de 
cualquier área. Reduciendo el tiempo de viaje entre los orí-
genes y destinos, conectados por nuevas infraestructuras, 
estos puntos llegan a ser más accesibles en relación con 
otros orígenes y destinos en el área. Se pueden atraer más 
actividades a esas áreas como resultado del incremento del 
nivel de accesibilidad, algunas de la cuales podían haber 
cambiado de ubicación en un principio por una mejor lo-
calización (Giuliano: 1986). Una mayor densidad residencial 
también resulta de presiones del mercado que hacen un uso 
más intensivo del suelo accesible. Así, normalmente, una 
mayor densidad residencial es la consecuencia, no la cau-
sa, de una mayor accesibilidad (Gutiérrez y Gómez: 1999).

La accesibilidad es la extensión de cada separación 
espacial que puede ser superada o salvada. Define pues, 
oportunidades de intercambio disponibles para las perso-
nas y las empresas. El término accesibilidad tiene una lar-
ga tradición en la ciencia urbana y regional; siendo desde 
el punto de vista urbano una variable clave en la determi-
nación de las rentas de suelo urbano y de las densidades 
(Alonso: 1964); y desde una perspectiva regional, jugando 
un importante papel para el desarrollo y la distribución 
espacial de la actividad económica (Krugman: 1991; Fujita 
et al.: 1999)

Expone Holl (2007), que la falta de accesibilidad es 
identificada como un impedimento importante para la 
competitividad económica de las regiones periféricas retra-
sadas en Europa. Por consiguiente, las mejoras en las in-
fraestructuras del transporte, son vistas como un elemento 
clave en su desarrollo económico y un modo de superar 
los desequilibrios espaciales.

Además, la accesibilidad tiene un valor social y eco-
nómico tanto individual como empresarial (Gutiérrez y 
Gómez: 1999). El valor de la accesibilidad, los niveles o 
valores más o menos elevados, estarían relacionados con 
la calidad de vida, la satisfacción, el interés y el desarrollo 
económico. Existe también una relación, aunque comple-
ja, entre la accesibilidad y el coste social y económico del 
viaje. Todo esto, con independencia de la importancia que 
tiene ya de por sí la accesibilidad para comprender, pro-
nosticar e influir en los modelos de localización urbana y 
usos del suelo (Helling: 1996). 

La integración del transporte con la actividad socioeco-
nómica debe configurar una agenda de intereses comunes 
para el siglo XXI (Preston: 2011). Una de las cuestiones sin 
resolver en la geografía del transporte es la unión entre la 
inversión en transporte y el desarrollo económico. Mien-
tras Rostow (2001) creía que el desarrollo de las redes de 
transporte fue una precondición esencial para el desarro-
llo económico; de la opinión contraria eran otros autores.

Expone Preston (2011) que esta controversia fue reanu-
dada por el trabajo de Aschauer (1989) el cual, usando 
funciones de producción a nivel nacional, consiguió para 
los Estados Unidos una elasticidad de producción respec-
to al stock de capital público no militar importante. Se 
demostraba que la inversión pública fue más importante 
en infraestructuras como autopistas, aeropuertos, suminis-
tro eléctrico, abastecimiento de agua y alcantarillado. Esto 
conformó las bases de la teoría del crecimiento endógeno 
post-neoclásico y renovó la creencia de que los gobiernos 
pueden promover el desarrollo económico (Crafts: 1996).

Sin embargo, el trabajo de Aschauer (1989) fue criticado 
por dar resultados poco creíbles debido a la no especifica-
ción de la causación, la ausencia de variables explicativas, 
la calidad de los datos y la inapropiada forma del modelo. 
Para Preston (2011), un asunto particularmente importante 
es el de la causación: ¿qué acaeció en primer lugar, la in-
versión en el transporte que el desarrollo económico o el 
desarrollo económico que la inversión en el trasporte? 

Dada la dispersión geográfica de las actividades, Millot 
(2004) indica que las vías de comunicación han regulado 
y canalizado las interacciones en las áreas urbanas. Entre 
el número de definiciones de ciudad, los elementos recu-
rrentes más usados para definirlas están relacionados con 
la concentración de personas en una localización favora-
ble para llevar a cabo actividades y realizar intercambios 
(Merlin: 1994). Por consiguiente, la ciudad es un lugar pri-
vilegiado para los intercambios y relaciones entre perso-
nas; y para fomentar el mayor número de interacciones, es 
preferible que haya la menor distancia entre las personas. 
Así, el tamaño de las ciudades está correlacionado con las 
distancias máximas de interrelaciones y por lo tanto con la 
velocidad del viaje o desplazamiento. 

Un elevado número de estudios muestra la relación 
existente entre el desarrollo de las vías rápidas o autopistas 
y la expansión urbana (Parker: 1995). La nueva realidad ur-
bana pone de relieve la dispersión geográfica de la pobla-
ción en el territorio, unida al mayor uso del coche privado, 
que es el modo de transporte que mejor se ajusta a los 
nuevos tipos de viaje. Las redes de transporte han llegado 
a ser esenciales para asegurar la accesibilidad de un área; 
pero también pueden ocurrir cambios entre las funciones 
originales de estas redes y los usos que se les dan.

2.4. Modelización de los cambios de cobertura y 
uso del suelo: hacia la degradación ambiental 
y la pérdida poblacional

El estudio de las causas, los procesos y las consecuen-
cias del cambio de cobertura y uso del suelo es uno de 
los principales tópicos de investigación cuando se abordan 
problemas relacionados con el cambio ambiental global 
(Turner II et al.: 1995; Veldkamp et al.: 2001). La modifica-
ción del uso del suelo debido a las actividades humanas ha 
provocado una pérdida generalizada de la biodiversidad 
mundial, ha desencadenado procesos graves de degrada-
ción ambiental y ha contribuido de manera significativa al 
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cambio climático así como al calentamiento global del pla-
neta (Isaac-Márquez: 2005). 

El paisaje cultural cambia porque la población que lo 
creó y lo ha mantenido históricamente está también mo-
dificando su sistema socioeconómico. Las estructuras te-
rritoriales y socioeconómicas mantienen una interacción 
constante y reciproca. Así, los procesos socioeconómicos 
son la principal causa de los cambios en los usos del sue-
lo que, básicamente, determinan la estructura, la función 
y la dinámica de estos paisajes, por lo tanto los cambios 
en la estructura y procesos sociales llevan a una alteración 
del ambiente (Lorenzoni et al.: 2000; Wu y Hobbs: 2002).

La relación entre la estructura del paisaje y la socioeco-
nomía subyacente es muy importante. Dependiendo del 
territorio considerado, esta relación puede ser intensa o 
débil, pero hay una necesidad de establecer y formalizar 
esta relación para una mejor comprensión de los ecosis-
temas dominados por el hombre. Para esto se emplean 
modelos numéricos que relacionan aspectos ecológicos 
y socioculturales que permiten predecir nuevos tipos de 
paisaje para un escenario dado estableciendo cambios so-
cioeconómicos. Los resultados contribuyen a establecer 
las posibles consecuencias en la naturaleza de cambios 
socioeconómicos generados por circunstancias exógenas 
(De Aranzábal et al.: 2008).

Dicen Irwin y Geoghegan (2001) que las cuestiones de 
cambio de uso del suelo y cambio en la cobertura del sue-
lo han atraído el interés de una gran variedad de investiga-
dores preocupados por la modelización de la conversión 
espacial y temporal de los patrones del suelo y por la com-
prensión de las causas y consecuencias de estos cambios. 
Entre estos, geógrafos y científicos expertos en ciencias 
naturales, han tomado la delantera en el desarrollo de mo-
delos espacialmente explícitos de cambio de uso del suelo 
a una escala muy desagregada. Un significativo progreso 
se ha hecho en la adquisición de series de datos espacia-
les de sensores remotos (por ejemplo, imágenes de satélite 
de la cobertura del suelo), en la conceptualización de los 
procesos básicos geográficos y ambientales que están aso-
ciados con el cambio de uso del suelo, y en el desarrollo 
de modelos espaciales que encajen con el proceso espacial 
de cambio de suelo razonablemente bien. Sin embargo, se 
ha prestado menor atención al desarrollo de estos mode-
los para comprender el proceso económico – a saber, el 
componente humano del comportamiento – que subraya 
los cambios de uso del suelo. 

La diferencia observada entre la explotación de los ni-
veles europeos de los futuros cambios en el área agrícola 
y la evaluación de impactos en el paisaje de casos locales, 
pide planteamientos de reducción de la escala que una los 
niveles de desarrollo europeos con los niveles de impacto 
del paisaje. Para Verburg et al. (2006), la reducción de la 
escala es esencial para capturar adecuadamente la enorme 
variabilidad de paisajes que existen a lo largo de amplios 
territorio que no entienden de límites administrativos. La 
reducción de la escala permitirá una valoración de desa-
rrollos diferentes y permitirá la identificación de espacios 

y lugares críticos que son más vulnerables a los efectos de 
los cambios. 

Reducir la escala, proporciona a los planificadores físi-
cos y estratégicos la herramienta requerida para prever el 
resultado de tendencias particulares y valorar las implica-
ciones de decisiones alternativas y planificar estrategias a 
diferentes escalas espaciales. 

Durante la última década muchos modelos de cambio 
de uso del suelo han sido desarrollados para simular defo-
restación, urbanización e intensificación de la agricultura 
(Briassoulis: 2000; Verburg et al.: 2004) El abandono del 
suelo, sin embargo, ha sido raramente considerado en los 
estudios de modelización de usos del mismo, a pesar de 
que es uno de los cambios más generales en el sur de Eu-
ropa y con la potencialidad de grandes impactos en dife-
rentes ambientes y procesos socioeconómicos.

3. METODOLOGÍA

3.1. Clasificación socioeconómica de los 
municipios de la Raya

En la realización de los procesos de clasificación y cate-
gorización, hay que reseñar que en la bibliografía consultada 
se ha constatado la aplicación de las técnicas tradicionales de 
clasificación y la reducción de variables en estudios demo-
gráficos y socioeconómicos con cierto éxito. Sin embargo, 
no se ha encontrado ninguna referencia de la aplicación de 
las técnicas con el empleo de algoritmos basado en Redes 
Neuronales Artificiales (ANNs), que son las que se utilizan. 
Un caso particular de redes neuronales son los mapas auto-
organizativos. Estos se basan en las redes neuronales para 
realizar un análisis y categorización automática del conteni-
do semántico de documentos textuales. El resultado gráfico 
de este análisis es un mapa 2D de categorías en las que cada 
categoría ocupa un espacio proporcional a las frecuencias de 
sus componentes. Los patrones más frecuentes ocupan un 
espacio mayor a expensas de los menos habituales. 

Antes de acometer el proceso de clasificación es reco-
mendable realizar una reducción de las variables de en-
trada. Con el fin de eliminar la información redundante. 
Existen muchos métodos de reducción de la información, 
quizás el más conocido sea el Análisis en Componentes 
Principales (ACP). En este estudio se utiliza una variante 
de este método que emplea un estadístico de superior or-
den, conocido como coeficiente de Kurtosis.

En un primer momento, para la reducción de datos se 
empleó la técnica del Análisis en Componentes Indepen-
dientes (ACI). El ACI es un método empleado para buscar 
factores subyacentes o componentes en un análisis multi-
variable de datos estadísticos. Lo que distingue el ICA de 
otros métodos es que busca las componentes que sean a 
la vez estadísticamente independientes y no gaussianas. 
Este es el aspecto principal del método: encontrar compo-
nentes estadísticamente independientes, en el caso general 
donde los datos no son gaussianos. 
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Como el ACI, no ofrecía los resultados esperados, al 
final se decidió utilizar el Análisis en Componentes Prin-
cipales. Este es una técnica estadística de síntesis de la 
información, o reducción de la dimensión (número de 
variables). Es decir, ante un banco de datos con muchas 
variables, el objetivo será reducirlas a un menor número 
perdiendo la menor cantidad de información posible.

Un análisis de componentes principales tiene senti-
do si existen altas correlaciones entre las variables, como 
sucede en el trabajo realizado, ya que esto es indicativo 
de que existe información redundante y, por tanto, po-
cos componentes principales explicarán gran parte de la 
variabilidad total.

La elección de los componentes se realiza de tal for-
ma que el primero recoja la mayor proporción posible de 
la variabilidad original, el segundo componente debe re-
coger la máxima variabilidad posible no recogida por el 
primero, y así sucesivamente. Del total de componentes 
se elegirán aquéllos que recojan el porcentaje de variabi-
lidad suficiente. 

La metodología seguida fue la siguiente:
•	 En la selección de las variables originales de entrada, 

se tuvo en cuenta los problemas que se habían tenido 
en el primer análisis tanto con el área de estudio, como 
con las técnicas estadísticas. Seguidamente se realizó 
una descripción de las variables empleadas y de su in-
cidencia en el territorio a estudiar. 

•	 Se emplearon 30 variables de entrada (socioeconómi-
cas), por ello la reducción de la dimensionalidad de 
los datos de entrada, o la elección de las variables más 
significativas, se hacía necesaria.

•	 Tras el empleo del ACI se utilizó el ACP como técnica 
para la reducción de la dimensionalidad. Los resultados 
del análisis mostraban que con las 8 primeras compo-
nentes se conseguía el 70% de la varianza original. Por 
consiguiente, del total de componentes se selecciona-
ron las que recogían el porcentaje de la varianza que 
se consideraba suficiente (componentes principales). 

•	 Acto seguido se clasificaron los municipios y concelhos 
en grupos. Como sistema clasificador se utilizan redes 
neuronales artificiales, en concreto el modelo de los 
mapas auto-organizativos. 

•	 Por último se acometió la etapa de post-procesamien-
to, o lo que es lo mismo, la caracterización de los gru-
pos de municipios obtenidos en la clasificación. Este 
es un proceso de extracción de características de cada 
uno de los agrupamientos de los datos (conjunto de 
municipios). 

Cálculo de los indicadores de accesibilidad
Para el estudio de la accesibilidad de la Raya Central 

Ibérica se emplean un total de cuatro indicadores: poten-
cial de población en 30 minutos, tiempo mínimo de acceso 
a los centros de actividad económica de la Península Ibé-
rica, tiempo mínimo de acceso a los centros de actividad 
económica de la zona de estudio y distancia a las vías de 
alta calidad y capacidad del área de estudio.

Los diferentes indicadores de accesibilidad han sido 
calculados con un nivel de desagregación elevado. Es de-
cir, se utilizaron para su elaboración los núcleos de po-
blación con más de 1.000 habitantes en el caso de las dos 
provincias extremeñas (Cáceres y Badajoz) y, para el caso 
de los distritos portugueses (Guarda, Castelo Branco, Por-
talegre, Évora y Beja), las freguesias con esa misma enti-
dad poblacional. Es conveniente recalcar que en aquellos 
casos en los que el núcleo o freguesia poseía un número 
de habitantes inferior a los 1.000, su población se agre-
gaba a aquel situado más próximo que sí los superaba. 

Otro aspecto a tener en cuenta es el hecho de que 
en los mapas no sólo se consideran las infraestructuras 
de transporte por carreteras del territorio estudiado sino, 
además, en el caso de los mapas de tiempos mínimos, las 
aglomeraciones urbanas de la Península Ibérica (las ciu-
dades con más de 200.000 habitantes) y las principales 
ciudades de la región extremeña y de los cinco distritos 
portugueses que han sido seleccionados por compartir 
frontera con la primera. Así pues, como centros de activi-
dad económica de la Raya Central Ibérica se consideran 
todas las ciudades con más de 20.000 habitantes: Bada-
joz, Cáceres, Mérida, Plasencia, Don Benito-Villanueva 
de la Serena y Almendralejo en Extremadura, y Évora, 
Castelo Branco, Covilhã, Guarda y Beja en los distritos 
portugueses.

Para la elaboración de este trabajo se ha creado a tra-
vés de un sistema de información geográfico un mode-
lo de accesibilidad a las principales ciudades de la Raya 
Central Ibérica y la Península Ibérica, basado en cuatro 
indicadores de accesibilidad diferentes: potenciales de 
población a 30 minutos, tiempo mínimo de acceso a los 
centros de actividad económica de la Península Ibérica, 
tiempo mínimo de acceso a los centros de actividad eco-
nómica de la Raya Central Ibérica y distancia a las vías de 
alta calidad y capacidad.

En este estudio es necesario formular, por un lado, un 
modelo de transportes basado en la teoría de transportes 
que trate de aproximarse al modelo real todo lo posible y, 
por otro, hay que aplicar las herramientas adecuadas de 
los sistemas de información geográfica para materializar 
este modelo y de esta forma poder estudiarlo. 

En cuanto al modelo teórico hay que hacer dos apre-
ciaciones: en primer lugar, el sistema de transportes regio-
nal es un sistema cerrado y en segundo, los núcleos de 
población se consideran puntuales, sin superficie.

Las fases de proceso de formación del Sistema de In-
formación Geográfica fueron las siguientes: captura de la 
información, tratamiento de la información y análisis.
•	 Captura de la información. La cartografía digital inicial 

consta de la red de carreteras para el año 2006 y los 
núcleos de población de Extremadura y los distritos 
portugueses fronterizos (Guarda, Castelo Branco, Por-
talegre, Évora y Beja). El proceso de captura de infor-
mación se ha realizado en las siguientes etapas:

–	 Obtención de la cartografía. La cartografía de la cual 
se parte consta de la red de carreteras en formato di-
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gital (shp) de Extremadura y los distritos de Portugal 
para el año 2006, así como los núcleos de población 
del territorio analizado también en formato digital 
(shp).

–	 Estructura de los datos. La base de datos se estructura 
en tablas para los núcleos y para las carreteras. En la 
tabla de núcleos aparece: el nombre del municipio, 
número de habitantes y coordenadas cartográficas del 
núcleo obtenidas de la digitalización. En la tabla de 
carreteras figura la denominación, la longitud y la ve-
locidad específica de la misma.

•	 Tratamiento de la información. Se trató de confor-
mar una serie de relaciones que deben incorporarse 
a la base de datos, para hacerla apta para los aná-
lisis necesarios. Así se definieron los nodos, arcos 
y áreas. Tras esta actividad los distintos elementos 
georreferenciados que tenían asociados unos datos 
numéricos y literales tuvieron también unos datos to-
pológicos que los relacionaban entre ellos. Una vez 
capturada la información se realizaron los siguientes 
procedimientos: 

–	 Creación de topología. Se establecieron las relaciones 
topológicas entre las distintas entidades gráficas. Las 
entidades gráficas definidas son los nodos y los tra-
mos de carreteras. Los primeros corresponden con la 
unión de dos tramos y pueden ser de tres tipos: nodos 
de arco, nodos abiertos y nodos de enlace. Con res-
pecto a los tramos de carretera, a cada uno se le asig-
nó un tipo y a cada tipo una velocidad específica. 

–	 Cálculo de las propiedades geométricas de la red. Se 
estableció la longitud de los tramos de carreteras para 
obtener la impedancia.

–	 Determinación de la impedancia de los tramos de la 
red de carreteras. Conociendo la velocidad específica 
de los tramos, en función del tipo de carretera y la 
longitud de los tramos, se pudo determinar la impe-
dancia de la red como la resistencia al tránsito, que en 
este caso concreto corresponde con el tiempo nece-
sario para recorrer cada tramo. La velocidad estimada 
para cada tipo de carretera fue la siguiente: 120km/h 
para autovía y autoestrada; 100km/h para carretera 
nacional, estradas e IP; 90km/h para carretera comar-
cal, intercomarcal y estrada regional; 80km/h para IC 
y 70km/h para carretera local. 

•	 Análisis. Se realizó en dos fases:
–	 Determinación de los caminos óptimos. El cálcu-

lo realizado consistió en buscar la ruta más rápida 
desde las principales ciudades o centros de actividad 
económica de Extremadura y los distritos portugue-
ses a los núcleos de población del área de estudios 
con más de 1.000 habitantes. Para ello se utiliza-
ron las herramientas de análisis de redes (Network 
Analyst) que nos proporciona el programa ArcGis 
9.2. Utilizando la herramienta de análisis de matriz de 
costo OD (OD Cost Matrix Analysis) y considerando 
la impedancia calculada, se estableció como origen 
los centros más poblados del espacio tratado y como 

destinos todos los núcleos de población mayores de 
1.000 habitantes, obteniendo así el tiempo mínimo 
por la red de carreteras de cada aglomeración a todos 
los núcleos. En el cálculo tiene vital importancia la 
impedancia antes definida, ya que ésta define al pro-
grama el tiempo que se tarda en recorrer cada tramo 
de carretera de la red. Los resultados obtenidos de 
este cálculo se utilizaron para realizar el modelo de 
accesibilidad. 

–	 Cálculos de indicadores. Se realizó el cálculo de índi-
ces de accesibilidad de los núcleos con más de 1.000 
habitantes de Extremadura y los distritos de Guarda, 
Castelo Branco, Portalegre, Évora y Beja a las princi-
pales ciudades con las expresiones o fórmulas expli-
cadas en el epígrafe anterior. Se obtuvieron nuevas 
variables de cada localidad, que son los diferentes in-
dicadores. Estos se emplearon para la elaboración de 
mapas para que dichos indicadores fueran interpreta-
dos de una manera visual.

3.2. Tratamiento de la ocupación  
del suelo y principales flujos  
de coberturas

Para el estudio de la ocupación y los cambios de co-
berturas y usos del suelo se han empleado los datos apor-
tados por el Programa CORINE (más concretamente su 
Proyecto CORINE Land Cover 2000 y 2006), cuya finali-
dad, como ya se ha comentado, es la creación y actualiza-
ción permanente de una base de datos sobre los usos del 
suelo del territorio europeo. Esta base de datos ha sido 
reconocida como una referencia para el análisis espacial 
y territorial, una fuente de información en aplicaciones 
medioambientales casi imprescindible para la adopción 
de políticas equilibradas y acordes con la cohesión terri-
torial y la sostenibilidad. Es la única base de datos oficial 
que existe hasta ahora en toda la Unión Europea a un 
nivel tan homogéneo, de ahí su aplicación definitiva en 
detrimento de otras bases de datos.

El Instituto Geográfico Nacional (IGN) a través del 
Centro Nacional de Información Geográfica (CNIG) (am-
bos dependientes del Ministerio de Fomento de España) 
y el Instituto do Ambiente (IA) e Instituto Geográfico Por-
tuguês (IGP) (dependientes del Ministério do Ambiente, 
do Ordenamento do Território e do Desenvolvimento Re-
gional Português), fueron los encargados, entre 1987 y 
1991, de coordinar la ejecución del CORINE Land Cover 
1990 (CLC90), bajo la supervisión de la Comisión Euro-
pea. La Agencia Europea de Medio Ambiente inició a fi-
nales de los años noventa una actualización con el objeto 
de proveer la información necesaria y oportuna para la 
obtención de los indicadores de cambios en las tenden-
cias de ocupación del suelo. Como se ha expuesto, el 
nuevo proyecto tenía dos componentes principales inter-
conectadas, la primera de ellas Image 2000 y la segunda 
CORINE Land Cover 2000 (CLC, 2000). El último Proyecto 
CORINE Land Cover data de 2006.
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TABLA 1. DINÁMICA DE FLUJOS DE CAMBIO DE COBERTURA Y USO DEL SUELO

Dinámica de flujos de cambio de cobertura del suelo en función de los niveles 1 y 2 del Proyecto CORINE Land Cover

Urbanización 5. → 1. 4. → 1. 3. → 1. 2. → 1.

Intensificación 
Agrícola

4. → 2. 3.3. → 2. 3.2. → 2. 2.1. → 2.2. 2.3. → 2.4. 2.3. → 2.1. 2.3. → 2.2. 2.4. → 2.1. 2.4. → 2.2.

Extensificación 
Agrícola

2.1. → 2.3. 2.1. → 2.4. 2.2. → 2.1. 2.2. → 2.3. 2.2. → 2.4. 2.4. → 2.3.

Reforestación 2. → 3. 4. → 3. 5. → 3. 3.3. → 3.2. 3.3. → 3.1. 3.2. → 3.1.

Deforestación 3.1. → 2. 3.1. → 4. 3.1. → 3.2. 3.1. → 3.3. 3.2. → 3.3.

Construcción de
cuerpos de agua

1. → 5. 2. → 5. 3. → 5. 4. → 5.

Fuente: Feranec et al., 2010. Elaboración propia. 

TABLA 2. COBERTURAS Y USOS DEL SUELO PARA LOS NIVELES 1, 2 Y 3

NIVEL 1 NIVEL 2 NIVEL 3

1. Superficies artificiales 1.1. Zonas urbanas 1.1.1. Tejido urbano continuo

1.1.2. Tejido urbano discontinuo

1.2. Zonas industriales, comerciales y de 
construcción

1.2.1. Zonas industriales o comerciales

1.2.2. Redes viarias, ferroviarias y terrenos 
asociados ferroviarios

1.2.3. Zonas portuarias

1.2.4. Aeropuertos

1.3. Zonas de extracción minera, vertederos y 
en construcción

1.3.1. Zonas de extracción minera

1.3.2. Escombreras y vertederos

1.3.3. Zonas en construcción

1.4. Zonas verdes artificiales, no agrícolas 1.4.1. Zonas verdes urbanas

1.4.2. Instalaciones deportivas y recreativas

2. Zonas agrícolas 2.1. Tierras de labor 2.1.1. Tierras de labor en secano

2.1.2. Terrenos regados permanentemente

2.1.3. Arrozales

2.2. Cultivos permanentes 2.2.1. Viñedos

2.2.2. Frutales

2.2.3. Olivares

2.3. Praderas 2.3.1. Praderas

2.4. Zonas agrícolas heterogéneas 2.4.1. Cultivos anuales asociados con cultivos 
permanentes

2.4.2. Mosaicos de cultivos

2.4.3. Terrenos principalmente agrícolas, pero 
con importantes espacios de vegetación natural

2.4.4. Sistemas agroforestales

3. Zonas forestales con vegetación 
natural y espacios abiertos

3.1. Bosques 3.1.1. Bosques de frondosas

3.1.2. Bosques de coníferas

3.1.3. Bosque mixto

3.2. Espacios de vegetación arbustiva y/o 
herbácea

3.2.1. Pastizales naturales

3.2.2. Landas y matorrales

3.2.3. Vegetación esclerófila

3.2.4. Matorral boscoso de transición
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NIVEL 1 NIVEL 2 NIVEL 3

3. Zonas forestales con vegetación 
natural y espacios abiertos

3.3. Espacios abiertos con poca o sin vegetación 3.3.1. Playas, dunas y arenales

3.3.2. Roquedo

3.3.3. Espacios con vegetación escasa

3.3.4. Zonas quemadas

3.3.5. Glaciares y nieves permanentes

4. Zonas húmedas 4.1. Zonas húmedas continentales 4.1.1. Humedales y zonas pantanosas

4.1.2. Turberas

4.2. Zonas húmedas litorales 4.2.1. Marismas

4.2.2. Salinas

4.2.3. Zonas llanas intermareales

5. Superficies de agua 5.1. Aguas continentales 5.1.1. Cursos de agua

5.1.2. Láminas de agua

5.2. Aguas marinas 5.2.1. Lagunas costeras

5.2.2. Estuarios

5.2.3. Mares y océanos

Fuente: Proyecto CORINE Land Cover, 2000. Elaboración propia. 

Para el establecimiento de estos flujos de coberturas, se 
ha seguido el trabajo de Feranec et al. (2010), empleando 
así una metodología ya consolidada y el establecimiento 
de unos flujos sencillos y coherentes. Estos autores esta-
blecen una serie de seis flujos principales de coberturas 
y usos del suelo siguiendo el Nivel 1 y 2 del Proyecto 
CORINE Land Cover: artificialización, intensificación agrí-
cola, extensificación agrícola, reforestación, deforestación 
y construcción de cuerpos de agua. En la Tabla 1 puede 
apreciarse la dinámica que deben seguir las diferentes co-
berturas y usos del suelo (Tabla 2) para poder clasificarlas 
dentro de una tipología de flujo u otra.

4. análisis: Cambios de usos del suelo  
en la Raya Central Ibérica y la influencia  
en estos de la dinámica socioeconómica  

Y LA ACCESIBILIDAD

Debido a los cambios en las políticas, la urbanización, 
la globalización, la desertificación y el cambio climático, el 
abandono del suelo ha llegado a ser uno de los principa-
les cambios de usos del suelo en los países mediterráneos 
(Geeson et al.: 2002). El abandono del suelo puede tener 
grandes consecuencias en procesos de erosión y sedimen-
tación. Las consecuencias del abandono del suelo en la 
erosión dependen en gran parte de las características espe-
cíficas de la localización del suelo abandonado. 

De acuerdo con MacDonald et al. (2000) el abandono 
del suelo es el resultado de la intensificación de la agricul-
tura, el desarrollo tecnológico y la influencia de la Política 
Agraria Común. Esto incrementa la productividad y centra 
las actividades agrícolas en las tierras más fértiles y accesi-
bles, mientras que las tierras marginales son abandonadas. 
Otros factores que influyen en el abandono del suelo son 

la industrialización y el incremento de la importancia eco-
nómica del turismo. Sin embargo cada lugar tiene factores 
específicos que determinan la tasa y el modelo de aban-
dono del suelo. 

La caracterización socioeconómica del área de estudio 
ayuda entender: el crecimiento urbano, las pérdidas demo-
gráficas, culturales, económicas y ecológicas que provocan 
el abandono de las localidades menos pobladas, las pe-
culiaridades socioeconómicas del espacio estudiado, etc.

El estudio de la accesibilidad lleva a vislumbrar aspec-
tos relevante como: las nuevas funciones de las redes de 
comunicación, la mejora de la accesibilidad en todo el te-
rritorio motivado por nuevas infraestructuras de gran cali-
dad y capacidad, la migración de segmentos específicos de 
la población urbana hacia los pueblos, demandando nue-
vas funciones y servicios, etc.

El análisis de los cambios de uso del suelo sirve para 
comprender: la importancia de la superficie artificial en la 
Raya Central Ibérica, la proporción en que crece la super-
ficie de los regadíos, de las infraestructuras y del espacio 
urbanizado, el abandono de las tierras agrícolas margina-
les, el aumento de la superficie de agua embalsada, etc. 

4.1. Estudio socioeconómico

El tema de los desequilibrios territoriales ha sido tratado 
con profusión en los últimos años por diferentes disciplinas, 
como la Economía, la Sociología y la Geografía. Ello vie-
ne motivado porque se ha convertido en objeto de debate 
político y científico, tanto en la escala global (desequilibrio 
norte-sur), como en la europea (políticas regionales y fondos 
estructurales) y en la española (comunidades ricas y pobres).

Este primer análisis se centra en caracterizar socioeco-
nómicamente el área de estudio ya definida: la Raya Central 
Ibérica.
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Tras el análisis estadístico (análisis en componentes 
principales y análisis cluster) utilizando diferentes varia-
bles demográficas y económicas, se puede establecer la 

siguiente caracterización de los grupos de municipios y 
concelhos que sin duda son más significativos y represen-
tativos (Figura 2):

FIGURA 2. GRUPOS OBTENIDOS EN LA CLASIFICACIÓN

Fuente: Instituto Nacional de Estadística de España e Instituto Nacional de Estatística de Portugal.
Elaboración propia.

•	 Grupo 1: Son los municipios encuadrados en el área de 
influencia de las ciudades y términos ubicados, siem-
pre dentro de Extremadura en: las Vegas del Guadiana, 
Tierra de Barros, la comarca funcional de Jerez de los 
Caballeros o la comarca natural de la Campiña Sur. Este 
grupo acapara el mayor número de municipios (99), tal 
es así, que un 22% de los términos de la zona aborda-
da pertenecen a este conjunto de núcleos. Es un grupo 
caracterizado por poseer el mayor número de muni-
cipios del área objeto de estudio, por la elevada tasa 
de juventud, por su importante dependencia del sector 
primario, y por el alto número de parados registrados.

•	 Grupo 2: Los municipios que pertenecen a este grupo 
cuentan con una localización más precisa que los tér-
minos del Grupo 1. Es evidente, no sólo, que se está 
ante los núcleos urbanos y semiurbanos de Extrema-
dura y de los distritos portugueses, sino que además se 
localizan fundamentalmente en: las Vegas del Tiétar, La 
Serena, la comarca funcional de Jerez de los Caballe-
ros, la comarca natural de Tentudía y los términos del 
distrito de Évora por los que discurre la autopista Ma-
drid-Lisboa. Se puede afirmar que es un grupo caracte-
rizado por representar a los municipios más populosos, 
con mayor dinamismo demográfico, y con mejores par-
ticularidades socioeconómicas y profesionales.

•	 Grupo 7: Este es otro de los grupos más significati-
vos y que sin duda aparece mejor caracterizado tras el 

análisis de las variables más representativas utilizadas 
en la clasificación. A esto sin duda contribuye, la inte-
resante localización de los términos que componen el 
conjunto, pues todos ellos, salvo uno, se localizan en 
Extremadura en comarcas naturales como: Tierras de 
Granadilla, los riberos del Almonte, Las Villuercas, la 
Sierra de Montánchez, Los Montes del Guadiana y Ten-
tudía. Este es un grupo definido por el alto envejeci-
miento de su población, por la baja tasa de actividad y 
por el alto paro registrado. 

•	 Grupo 8: Si significativo y relevante resulta el emplaza-
miento de los municipios que componen el Grupo 7, 
en este grupo adquiere una importancia fundamental 
el que los asentamientos que lo componen se localicen 
en espacios de media montaña y riberos dentro de la 
región extremeña (Las Hurdes, Tierras de Granadilla, el 
Valle del Jerte, los riberos del Almonte, Los Ibores y Las 
Villuercas), pero sobre todo es revelador el predominio 
que este grupo adquiere en los distritos portugueses, y 
más concretamente en: Beira Interior Norte, Beira Inte-
rior Sul, todo el distrito de Portalegre, el norte del distrito 
de Évora y el centro y sur del de Beja. La significatividad 
de este grupo viene motivada por: la elevada proporción 
de población residiendo en núcleos diseminados; la gran 
regresión demográfica en el periodo estudiado, el alto 
envejecimiento de la población, las bajas tasas de paro 
y el importante porcentaje de trabajadores cualificados. 
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4.2. Análisis de la accesibilidad

Tras el estudio de la situación socioeconómica en la 
Raya Central Ibérica, en este punto se trata de analizar la 
situación de la accesibilidad. Como ya ha quedado de ma-
nifiesto en la sección en la que se aborda el estado de la 

cuestión respecto a los estudios, trabajos e investigaciones 
que tienen como punto central la accesibilidad, este es un 
concepto que no es fácil de definir. Podría decirse, que de-
nota la facilidad o comodidad con la que las actividades, 
servicios o equipamientos pueden ser alcanzados desde una 
ubicación dada usando un sistema de transporte particular.

FIGURA 3. POBLACIÓN POTENCIAL A 30 MINUTOS

Fuentes: Mapa de Tráfico (Ministerio de Fomento) y Datos de Tráfego (Gabinete de Estudos e Planeamento, Ministério das Obras Públicas, 
Transportes e Habitação).
Elaboración propia.

Tal es la importancia de la accesibilidad que la Co-
misión Europea identifica su falta como un impedimento 
para la competitividad económica de las regiones perifé-
ricas retrasadas en Europa. Ante esto, y considerando que 
el área de estudio es periférica, fronteriza y atesora una 
economía con grandes carencias estructurales, se puede 
afirmar que la mejora de la accesibilidad es de gran impor-
tancia para ella. 

El primero de los indicadores de accesibilidad aparece 
reflejado en la Figura 3. Este no es otro que el de potencial 
de población a 30 minutos. Con este indicador lo que se 
muestra es, para cada municipio o concelho, qué pobla-
ción puede abarcarse a través de infraestructuras de trans-
porte por carretera tras 30 minutos de trayecto. 

La cantidad más elevada de población potencial a 30 
minutos se localiza, prácticamente, en el centro del área 
de estudio, correspondiéndose con las Vegas Bajas del 
Guadiana y su prolongación en territorio luso. Con una 
población potencial de más de 200.000 habitantes en me-
dia hora, aparecen municipios como Badajoz, Mérida, Al-
mendralejo u Olivenza y varios de los que se encuentran 
dentro de su área de influencia, incluyendo algunos por-
tugueses como Campo Maior o Elvas. Evidentemente, esta 

concentración poblacional en media hora viene motivada 
por la cercanía espacial de ciudades de una cierta relevan-
cia demográfica. Subrayar otro concelho en Portugal con 
una población potencial de este calado: Vendas Novas. En 
este caso, se produce por la cercanía de este término a las 
ciudades que configuran el área metropolitana de Lisboa.

Con una población potencial a 30 minutos entre 
150.000 y 200.000 habitantes aparecen una serie de muni-
cipios que en gran parte rodean al área que se acaba de 
comentar con un mayor calado poblacional y que de por 
sí, cuentan con cierta importancia demográfica: Don Beni-
to, Zafra, Villafranca de los Barros o Miajadas son algunos 
de los ejemplos. Destacar también algunos municipios ais-
lados con esta población potencial como pueden ser Ca-
sas de Millán, Pedroso de Acim o Cañaveral por situarse a 
medio camino entre dos ciudades importantes como Cá-
ceres y Plasencia, o el caso de Fornos de Algodres o Gou-
veia, muy similar a la situación anterior, ya que se ubican a 
una distancia intermedia de dos concelhos muy poblados 
como son Guarda y Covilhã.

El número de municipios o concelhos que forman par-
te del otro intervalo ya es más abundante. Con una po-
blación potencial de entre 100.000 y 150.000 habitantes 
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aparecen municipios localizados preferentemente en el 
centro de las provincias de Cáceres y Badajoz y en el dis-
trito de Évora. Dentro de este grupo se pueden encontrar 
desde núcleos urbanos o semiurbanos, a otros rurales pero 
con una buena situación.

La mayoría de los concelhos portugueses tienen una 
población potencial a 30 minutos entre 50.000 y 100.000 
habitantes, lo cual, sin duda, puede estar motivado por la 
dispersión de su población en diferentes freguesias y por 
la distancia que separa a las ciudades de los cinco distritos. 
Estas ciudades no están tan próximas unas a otras como 
pueden estar en el caso extremeño. En Extremadura los mu-
nicipios parecen seguir un patrón espacial a medida que su 
población potencial es menor y, aquellos que poseen estos 
guarismos, rodean concéntricamente al resto de intervalos.

Se vislumbra en el mapa como, con la menor pobla-
ción potencial a 30 minutos, aparecen municipios situados 
principalmente en el norte del distrito de Guarda y en el 
sur del de Beja en el territorio portugués. Mientras que en 
el caso de Extremadura, los municipios con menos pobla-
ción potencial, se corresponden casi en su totalidad con 
los menos poblados y aquellos situados o bien en la fron-
tera o al este de las dos provincias.

Se puede extraer de este mapa la importancia pobla-
cional o la concentración poblacional que existe en las 
Vegas del Guadiana, sobre todo en las Vegas Bajas y, tam-
bién, el gran vacío demográfico que caracteriza a todo el 
territorio fronterizo de la provincia de Cáceres o del sur de 
la de Badajoz y la falta de población existente en todo el 
este del territorio regional extremeño.

FIGURA 4. TIEMPO MÍNIMO DE ACCESO A LOS CENTROS DE ACTIVIDAD ECONÓMICA DE LA PENÍNSULA

Fuentes: Mapa de Tráfico (Ministerio de Fomento) y Datos de Tráfego (Gabinete de Estudos e Planeamento, Ministério das Obras Públicas, 
Transportes e Habitação).
Elaboración propia.

Analizar el tiempo mínimo de acceso a los centros de 
actividad económica de la Península Ibérica (Figura 4) sir-
ve para ver la situación de la Raya Central Ibérica respecto 
al conjunto peninsular. La cercanía o la accesibilidad a las 
aglomeraciones urbanas (más de 200.000 habitantes) es un 
buen indicador para conocer la influencia o la perificidad 
del área de estudio respecto al resto del territorio. La capa-
cidad de acceder a los bienes, servicios y equipamientos 
que se ofertan en estas grandes ciudades es interesante 
para determinar posibles potencialidades económicas o 
comerciales.

Atendiendo al mapa, puede extraerse que tan sólo un 
concelho en Portugal (Vendas Novas) y parte de la comar-
ca de Tentudía en Badajoz puede considerarse que poseen 
una alta accesibilidad a los centros de actividad económi-

ca de la Península (menos de 60 minutos), es decir, a los 
grandes núcleos donde se toman las decisiones. En el pri-
mer caso, esta alta accesibilidad se debe a la pertenencia 
de este concelho al área metropolitana de Lisboa, mientras 
que en el caso de los municipios extremeños viene moti-
vado por la cercanía a Sevilla. 

Con una accesibilidad buena (de 60 a 90 minutos), pre-
cisamente por lo mismo que en el caso anterior, aparecen 
los concelhos del oeste de los distritos de Évora y Beja y 
todo el sur de la provincia de Badajoz (comarca funcional 
de Jerez de los Caballeros y comarcas naturales de Tentu-
día, la Campiña Sur y parte de La Serena). Destacar tam-
bién con esta accesibilidad a un municipio situado entre 
las comarcas naturales de Campo Arañuelo y La Jara (El 
Gordo), debido a su ubicación respecto a Madrid. 
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Ya con una accesibilidad media (de 90 a 120 minutos) 
aparecen en Portugal el resto de los distritos de Évora y 
Beja y el oeste de los distritos de Castelo Branco y Portale-
gre, todo ello por su situación en cuanto a Lisboa, mientras 
que el oeste del distrito de Guarda aparece con esta accesi-
bilidad por su situación respecto a Porto. En el territorio ex-
tremeño, prácticamente el resto de la provincia de Badajoz 
aparece definida por esta accesibilidad, influida por Sevilla. 
Por otro lado, en la provincia de Cáceres, las comarcas natu-

rales de Trasierra, el Valle de Ambroz y todo el noreste apa-
recen con estos valores por su ubicación respecto a Madrid. 

Por último, destacar la mala accesibilidad respecto a 
los centros de actividad económica de la Península de gran 
parte de la provincia de Cáceres y del este de los distri-
tos de Guarda y Castelo Branco. Preocupante es también 
la situación de la zona fronteriza de la provincia cacereña 
con unos tiempos mínimos de acceso superiores a las dos 
horas y media. 

FIGURA 5. TIEMPO MÍNIMO DE ACCESO A LOS CENTROS DE ACTIVIDAD ECONÓMICA DEL ÁREA DE ESTUDIO

Fuentes: Mapa de Tráfico (Ministerio de Fomento) y Datos de Tráfego (Gabinete de Estudos e Planeamento, Ministério das Obras Públicas, 
Transportes e Habitação).
Elaboración propia.

En la Figura 5 se muestra el tiempo mínimo de acce-
so desde cualquier nodo de origen al centro de actividad 
económica más cercano a él en la Raya Central Ibérica. 
Para esto se tiene en cuenta, además de la distancia, las 
vías por las que hay que transcurrir y su velocidad media. 
Así pues, el tipo de vía y la calidad de ésta van a ser muy 
importantes para obtener estos datos.

Los centros de actividad económica más importantes 
del área de estudio y los núcleos ubicados en su área 
de influencia aparecen caracterizados por los diferentes 
tonos de color gris. Según aumenta la distancia a estos 
núcleos de población, aparecen de forma concéntrica 
cambios en el color que caracteriza los tiempos mínimos 
de acceso, representando, a medida que el trayecto es 
mayor, un aumento en el tiempo mínimo. 

Los espacios existentes entre los centros económicos 
y su primera orla de núcleos que conforman su área de 
influencia, presentan unos tiempos mínimos entre los 30 
y los 45 minutos. Los municipios ubicados a mayor dis-
tancia suelen mostrar unos tiempos mínimos de acceso a 
los grandes centros de actividad económica del territorio 
estudiado superior a los 45 minutos. A más de una hora 

de los centros de actividad de la Raya Central Ibérica, tan 
sólo se encuentran algunos municipios situados o bien en 
la frontera o en comarcas naturales periféricas como Las 
Villuercas, La Jara o Los Montes del Guadiana. 

Si bien en Portugal todos los centros de actividad pa-
recen poco conectados entre sí, en el territorio extreme-
ño, el único centro de actividad que aparece aislado y 
poco relacionado con otros centros es Plasencia. El resto 
de centros económicos fusionan su espacio o área ca-
racterizada por los núcleos a menos de 15 minutos con 
los de otros centros. Destacan, por encima de todos, los 
tiempos mínimos dibujados en las Vegas del Guadiana, la 
comarca natural de Tierra de Barros y la prolongación ha-
cia Elvas, espacio que como ya se vio, constituía el área 
con mayor potencial de población a 30 minutos del área 
de estudio. 

Los espacios con mayores tiempos mínimos de acceso 
a los centros de actividad económica del área de estudio 
se localizan en las áreas más distantes a los primeros. Así 
pues, en Extremadura, los municipios que se encuentran 
más distantes, se hallan, como se ha comentado, en la 
zona más oriental de todo el territorio regional extremeño 
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(comarcas naturales de Los Ibores, Las Villuercas, La Jara 
y Los Montes del Guadiana).

En los distritos portugueses, los tiempos mínimos más 
elevados de acceso a un centro de actividad económica se 
sitúan en el oeste del distrito de Castelo Branco, en la zona 
más occidental del distrito de Portalegre y en la franja lito-
ral y el sur del distrito de Beja. 

Las principales vías de comunicación presentes en el 
territorio estudiado (las de alta calidad y capacidad) condi-

cionan los valores más reducidos en cuanto a la distancia 
a las principales vías de comunicación de la Raya Central 
Ibérica (Figura 6). 

Dentro del área de estudio, la menor distancia a las prin-
cipales vías, como no podía ser de otro modo, se correspon-
de con los espacios que son surcados o que están cercanos 
a una autovía, autopista u otra vía principal. Evidentemen-
te, a medida que la distancia es mayor respecto a estas vías 
también el tiempo de acceso a las mismas es mayor. 

FIGURA 6. DISTANCIA A LAS PRINCIPALES VÍAS DE COMUNICACIÓN

Fuentes: Mapa de Tráfico (Ministerio de Fomento) y Datos de Tráfego (Gabinete de Estudos e Planeamento, Ministério das Obras Públicas, 
Transportes e Habitação).
Elaboración propia.

En Extremadura la mejor accesibilidad se observa a lo 
largo del recorrido de la A-5 (antigua N-V) y de la A-66 (an-
terior N-630). La accesibilidad también es alta en términos 
que no están atravesados por estas dos vías, pero que sin 
embargo están cerca de otras autovías, nacionales o vías re-
gionales de gran calidad o capacidad: EX-A1 o EX-108 (en-
tre Plasencia y Navalmoral de la Mata), N-521 (entre Cáceres 
y Trujillo) o la EX–A2 o EX-106 (entre Don Benito-Villanue-
va y Miajadas).

En los distritos portugueses la menor distancia a las vías 
de alta calidad y capacidad, se aprecia en aquellos concelhos 
que son atravesados o se encuentran próximos a las mismas. 
En los distritos de Guarda y Castelo Branco, la accesibilidad 
es alta en los concelhos surcados o cercanos a la IP-2 o la IP-
‑6, en Portalegre y Évora la distancia es menor donde la pre-
sencia de la IP-7 o A-6 se hace patente, mientras que en Beja 
la presencia de la IP-1 o A-2 motiva los buenos guarismos. 

Atendiendo a las zonas con peor accesibilidad o mayor 
distancia a las vías de alta calidad o capacidad, estas se si-
túan en los puntos más alejados de las autovías, autopistas o 
infraestructuras principales. En Extremadura la peor accesi-

bilidad se encuentra en todos los núcleos rayanos del oeste 
de la provincia de Cáceres y también en parte de la comar-
ca natural de Las Villuercas, en Badajoz, por otro lado, esta 
gran distancia a las principales vías se tiene en los munici-
pios transfronterizos del sur y en todo el este (comarcas de 
la Campiña Sur, La Serena y La Siberia). La perificidad en los 
espacios fronterizos del territorio extremeño y la orografía 
abrupta, además de la presencia de importantes embalses, 
serían la causa de esta mala accesibilidad en estos espacios.

En cuanto a los distritos portugueses, la menor accesibi-
lidad se localiza en el norte del distrito de Guarda y el este 
del de Beja, todo ello motivado por ser espacios de media 
y alta montaña o terrenos con alguna figura de protección, 
por los que se hace difícil la implantación de alguna vía con 
mayor capacidad o calidad.

4.3. Estudio de los cambios de cobertura y 
uso del suelo

En la Figura 7 se exponen los principales flujos de co-
berturas y usos del suelo de la Raya Central Ibérica desde 
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1990 a 2000 y desde 2000 a 2006. Conviene recordar que 
estos flujos serán: artificialización, intensificación agríco-
la, extensificación agrícola, reforestación, deforestación y 
construcción de cuerpos de agua.

A simple vista, en un primer momento, podría decir-
se que lo que predomina en el área de estudio serían los 
procesos de deforestación (pérdida de cubierta boscosa 
y forestal), intensificación agrícola (aumento de la super-
ficie destinada a las zonas agrícolas procedentes de otras 

coberturas, pero ante todo, crecimiento de los espacios 
destinados a las tierras de labor en secano, a los terrenos 
regados y a los cultivos permanentes, es decir, olivar, vi-
ñedo y frutal) sobre todo de 1990 a 2000, la construcción 
de cuerpos de agua (aparición de láminas de agua de-
bido a la construcción de nuevos embalses) y en menor 
medida un cierto proceso de artificialización (crecimiento 
del tejido urbano, de las zonas industriales y de las re-
des viarias).

FIGURA 7. CAMBIOS DE USO DEL SUELO EN EL ÁREA DE ESTUDIO DE 1990 A 2000 Y DE 2000 A 2006

Fuentes: Corine Land Cover – Proyecto I&CLC2000 y 2006 – España (IGN, CNIG) y Corine Land Cover – Projecto I&CLC2000 e 2006 – Por-
tugal (IA e IGP).
Elaboración propia.

El área de estudio está caracterizada por el predomi-
nio de las coberturas agrícolas. Los sistemas agroforestales 
y los cultivos de secano, son los elementos distintivos del 
paisaje del área de estudio. La dehesa o montado, como 
sistema agroforestal, es el uso predominante en las zonas 

agrícolas. La segunda cobertura en extensión se corres-
ponde con las zonas forestales con vegetación natural y 
espacios abiertos. Dentro de esta cobertura, la clase que 
predomina son las superficies arboladas. Otro elemento 
característico, son los embalses, destacando los situados 
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en la región en las cuencas de los ríos Tajo y sobre todo 
Guadiana. En cuanto a las superficies artificiales, el área 
de estudio está configurada por tres de las regiones de la 
Península Ibérica con un menor porcentaje de zonas arti-
ficiales motivado por la inexistencia de ciudades con un 
importante calado poblacional.

Dentro de las zonas urbanas, el tejido urbano discon-
tinuo presenta una mayor superficie, motivado quizá por 
la importancia que la población diseminada tiene en el te-
rritorio portugués y por el crecimiento de un modo difuso 
que está teniendo lugar en las principales ciudades. Las 
zonas industriales o comerciales es la segunda tipología de 
superficie artificial con mayor importancia superficial en el 
territorio estudiado. La Raya Central ha sufrido un cambio 
muy importante en lo que se refiere a las redes de trans-
porte por carretera, principalmente, lo que ha supuesto un 
salto de calidad muy importante en las mismas.

En cuanto a las zonas agrícolas, mencionar que desta-
can por el predominio de las dehesas o montados (siste-
mas agroforestales), que encuentran en las tres regiones 
que comprenden la Raya Central su mayor extensión de 
todo el territorio peninsular, y por la importancia de las tie-
rras de labor en secano. Los cambios netos de los distintos 
cultivos indican una pérdida de peso de las tierras de labor 
en secano y del terreno agrícola con vegetación natural, a 
favor de los cultivos de regadío y de los sistemas agrofo-
restales. Por consiguiente, los cultivos menos productivos 
y que se encuentran alejados de las infraestructuras hidráu-
licas son abandonados progresivamente. La tendencia es 
convertir los cultivos de secano en regadío. 

En la Raya Central Ibérica, las zonas forestales se ca-
racterizan por el predominio de vegetación arbustiva y/o 
herbácea, aunque son los bosques de frondosas los que 
tienen una mayor representación en el conjunto de las zo-
nas forestales. Los bosques de coníferas y el bosque mixto 
poseen unos porcentajes reducidos dentro de las zonas fo-
restales. La superficie de zona forestal es la cobertura que 
más se ha reducido en el periodo estudiado. Dentro de las 
zonas forestales, las más afectadas son las zonas de vege-
tación esclerófila, seguidas por los bosques de coníferas. 
A pesar de la pérdida de superficie forestal, aumenta con-
siderablemente la superficie de bosque de frondosas y el 
matorral boscoso. La primera de las coberturas incrementa 
su superficie por las reforestaciones con especies autócto-
nas y por el cese de la actividad agraria (densificación de 
algunas dehesas o montados). La dinámica del matorral 
boscoso, viene motivada por el abandono de mosaicos de 
cultivos y cultivos en zonas con elevado porcentaje de ve-
getación natural.

En los espacios más periféricos y con una orografía 
más abrupta, el abandono agrario ha llevado a la homo-
geneidad de los bosques abriendo la vía para escenarios 
potencialmente devastadores en el caso de incendios fo-
restales. Estas consecuencias negativas son muy claras en 
algunas subregiones portuguesas o comarcas extremeñas 
donde los incendios forestales han destruido una impor-
tante parte del área arbolada, creando un paisaje domina-

do por el matorral y, consecuentemente, más propenso 
a la degradación del suelo. Las causas de los incendios 
forestales son diversas, pero está claro que el abandono 
agrícola ha sido y sigue siendo un factor crucial. En la ac-
tualidad, el mayor problema de las áreas forestales es la 
falta de competitividad de los productos forestales, la falta 
de gestión y administración debido al absentismo de sus 
propietarios o el envejecimiento de los titulares de las ex-
plotaciones que todavía residen en esos espacios.

En cuanto a las superficies de agua en la Raya Central, y 
en concreto los embalses y otras infraestructuras hidráulicas, 
representan una parte significativa del territorio analizado, 
mayoritariamente en la provincia de Badajoz y en el distrito 
de Évora. Las superficies de agua han tenido un gran creci-
miento. Este se debe al aumento de superficies de embalses, 
construidos con fines energéticos y para el regadío.

5. DISCUSIÓN

Todo el territorio eminentemente transfronterizo de la 
Raya Central Ibérica es el que peor accesibilidad presen-
ta, posiblemente fruto de ser una zona periférica y por la 
ausencia de grandes ciudades. No obstante, conviene des-
tacar también la situación del este de la región extremeña, 
donde sus comarcas funcionales y/o naturales, presentan 
una situación marginal, no sólo respecto a los grandes cen-
tros de actividad de la Península, sino también, por su 
lejanía a los grandes núcleos del área de estudio. Esta si-
tuación periférica, la falta de accesibilidad y la carencia de 
buenas infraestructuras, está llevando a que las necesida-
des de acceso a los bienes, servicios y equipamientos, mo-
tiven el abandono poblacional de estos lugares por parte 
de la población más joven y a que se acreciente el pro-
blema del envejecimiento, todo ello con sus implicaciones 
sociales, económicas y ambientales. 

La situación actual de la Raya Central Ibérica, en la 
que se abandonan los núcleos rurales y la población se 
concentra en las principales ciudades y por la que se dete-
riora todo el medio físico y natural, está motivado por un 
modelo territorial carente de sentido tanto en el territorio 
portugués (dispersión de la población, excesivo número 
de núcleos, multiplicación de equipamientos y servicios, 
concentración de la población en el litoral), como en el 
espacio extremeño (concentración de la población en las 
principales ciudades y abandono rural, envejecimiento de 
la población). En el caso de los distritos portugueses, pue-
de que la presencia de algunos concelhos con una po-
blación considerable y con núcleos importantes, estén 
conteniendo el problema. No obstante, lo que no puede 
obviarse es que los concelhos rurales del interior, sin duda 
en periodo de despoblación, con un gran problema de en-
vejecimiento y con un sistema socioeconómico marginal, 
son un gran inconveniente para el desarrollo territorial de 
este espacio, además del punto del que parten todos los 
problemas que motivan los cambios de coberturas y usos 
de suelo y el abandono del medio (incendios forestales o 
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invasiones de especies). En el espacio extremeño, la gran 
distancia que separa a cantidad de núcleos rurales y se-
mirurales de las principales ciudades regionales e incluso 
nacionales, unido a un sistema público de transporte ca-
racterizado por la escasez de servicios y malos horarios, 
está provocando que algunos espacios y núcleos de po-
blación se encuentren en una situación marginal y remota. 
La debilidad del sistema urbano para articular un territorio 
tan amplio, por consiguiente, parece que está llevando al 
abandono de los núcleos rurales ante la falta de oportuni-
dades y su desplazamiento hacia ciudades que les ofrezcan 
mayores oportunidades. 

Para corregir las disparidades en una región transfron-
teriza tan extensa y con una población tan dispersa, es 
necesario acometer una auténtica ordenación territorial en 
la Raya Central Ibérica, donde se concrete el papel del 
mundo rural, la cooperación urbano-rural y el desarrollo 
policéntrico (siguiendo la Estrategia Territorial Europea). 
En la actualidad la ordenación territorial no existe en el 
área de estudio, porque no se han redactado instrumentos 
básicos que aborden la cuestión y tracen el modelo de or-
ganización territorial para el presente y el futuro próximo 
y porque no hay una política que priorice las medidas ten-
dentes a impedir la concentración de la economía en po-
cos núcleos urbanos que están absorbiendo la población 
y el sistema económico. Estos reciben políticas e inversio-
nes de preferente localización industrial, planes regables, 
centros hospitalarios, educativos, universitarios, etc., tanto 
con fondos nacionales como comunitarios; presentan a su 
vez, la mayor accesibilidad por la disposición de la red de 
infraestructura de comunicaciones. Mientras, el resto del 
territorio pierde población. Son muchas las debilidades de 
este espacio y de distinto carácter, pero también cuenta 
con grandes fortalezas. La principal de todas ellas es el 
propio territorio, teniendo en cuentan el excelente grado 
de conservación del medio ambiente, avalado todo por 
los contrastes climáticos, edáficos e incluso biogeográficos.
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RESUMEN/RESUMO

Las cuestiones relacionadas con la accesibilidad regio-
nal tienen una importancia especial para el proceso de la 
consecución de una mayor cohesión económica, social y 
territorial que se ha convertido en uno de los principales 
objetivos de la Unión Europea (UE). Por otra parte, una 
de las características más importantes del territorio euro-
peo es su diversidad. En este sentido, las regiones trans-
fronterizas representan un caso extremo combinando, en 
muchas ocasiones, las condiciones de las regiones con ca-
racterísticas geográficas específicas (montañosas, insulares 
o escasamente pobladas) con dificultades en cuanto al de-
sarrollo económico presentando niveles relativamente ba-
jos del PIB per cápita.

En cuanto a la actividad económica, la Agenda Terri-
torial pretende crear oportunidades para el desarrollo del 
potencial económico innovador. Desde el punto de vista 
de la innovación y su contribución al desarrollo del poten-
cial económico el papel de las actividades de los servicios 
a empresas adquiere una importancia especial. Además, 
uno de los factores más importantes que influyen en la 
localización de los servicios a empresas es la accesibili-

As questões relacionadas com a acessibilidade regio-
nal adquirem uma importância especial na prossecução de 
uma maior coesão económica, social e territorial, coesão 
essa que se tornou num dos principais objetivos da União 
Europeia. Por outro lado, uma das caraterísticas mais im-
portantes do território europeu é a sua diversidade. Neste 
sentido, as regiões transfronteiriças representam um caso 
extremo combinando muitas vezes as condições de regiões  
com caraterísticas geográficas específicas (montanhosas, 
interiores ou desertificadas), com dificuldades ao nível do 
desenvolvimento económico, apresentando níveis relativa-
mente baixos de PIB per capita.

Em relação à atividade económica, a Agenda Terri-
torial pretende criar oportunidades para desenvolver o 
potencial económico inovador. Do ponto de vista da ino-
vação e da contribuição desta para o desenvolvimento do 
potencial económico e o papel das atividades dos servi-
ços a empresas adquire uma importância especial. Além 
disso um dos factores mais importantes e que mais in-
fluenciam a localização das empresas e dos serviços é a 
acessibilidade. Assim, uma melhor acessibilidade regional 



36 José Antonio Camacho  •  Yulia Melikhova  •  Manuel Hernández

Revista Portuguesa de Estudos Regionais, n.º 30, 2012, 2.º Quadrimestre

INTRODUCCIÓN

Las cuestiones relacionadas con el territorio adquie-
ren cada vez una mayor importancia en el seno de la 
UE. El tema de desarrollo territorial ha sufrido importan-
tes transformaciones a lo largo del proceso de creación 
de la propia UE convirtiéndose finalmente en uno de 
los objetivos fundamentales de la Unión con la elabora-
ción de la Estrategia Territorial Europea y la priorización 
de la cohesión económica, social y territorial (Camacho 
y Melikhova: 2011). Así, dentro del nuevo objetivo de 
cooperación territorial de la política de cohesión para el 
periodo 2007-2013 se llevan a cabo una serie de progra-
mas dirigidos, por un lado, al estímulo del empresariado 
e innovación empresarial, el desarrollo de las PYMEs y, 
como consecuencia, la mejora de la competitividad y, 
por otro, a la modernización de las redes de transpor-
te y creación de corredores europeos de transporte (es-
pecialmente tramos transfronterizos). Para conseguir el 
primer grupo de objetivos es necesario que las regiones 
dispongan de modernos servicios a empresas cuya ca-
racterística fundamental consiste en la generación de un 
impacto positivo sobre las actividades que los utilizan 
como inputs intermedios en sus procesos productivos y, 
en particular, sobre la productividad de las economías y, 
como consecuencia, sobre su competitividad. El segun-
do grupo de objetivos, relacionados con mejoras de las 
redes de transporte, a su vez, contribuye al desarrollo de 
las actividades de los servicios a empresas ya que acce-
sibilidad regional se considera como uno de los factores 
que determinan localización de estas actividades. De esta 
manera, se crea una especie de círculo virtuoso cuando 
el nivel más alto de accesibilidad puede influir positiva-
mente en la situación en cuanto a la disponibilidad de 
los servicios a empresas, y estos dos hechos juntos per-
miten avanzar hacia la mayor consecución del objetivo 
de cooperación territorial.

En este sentido, lo que pretende este trabajo es lle-
var a cabo un análisis de las regiones transfronterizas 

de España y Portugal que participan en uno de los pro-
gramas de cooperación transfronteriza, desde el punto 
de vista de disponibilidad de los servicios a empresas y 
accesibilidad regional como unos de los factores de lo-
calización de estas actividades. El trabajo se estructura 
en tres partes. En la primera se presenta un breve resu-
men de la evolución del concepto de cooperación terri-
torial europea, haciendo especial hincapié en la iniciativa  
INTERREG como principal instrumento de esta coope-
ración y participación en ella de las regiones objeto de 
estudio. La segunda parte se dedica a los servicios a em-
presas del cuyo desarrollo depende el éxito de algunos 
de los aspectos de cooperación territorial. Por una parte, 
se analiza el papel que juegan en los sistemas producti-
vos y, por otra, se intentan determinar los principales fac-
tores de su localización, incluida la accesibilidad regional. 
En la tercera parte se analizan las regiones hispano-lusas, 
primero, en términos generales (tipología urbano-rural, 
configuración de los sistemas productivos) y después la 
atención se centra en la compleja relación entre los servi-
cios a empresas y accesibilidad. Por último, los resultados 
del trabajo se recogen en las conclusiones.

1. OBJETIVO DE COOPERACIÓN TERRITORIAL  
DE LA POLÍTICA REGIONAL DE LA UE

La consecución de una mayor cohesión económica, so-
cial y territorial es una de las principales finalidades de la 
UE, como recoge el Tratado de Lisboa (2007), y más espe-
cíficamente las distintas dimensiones de la política regional 
europea que dispone de un amplio abanico de instrumen-
tos para alcanzar sus objetivos de cohesión. Como instru-
mento fundamental, en términos de recursos financieros, 
está el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) 
que concede ayuda a las regiones desfavorecidas inter-
viniendo en el marco de los nuevos objetivos y de las 
iniciativas comunitarias como INTERREG o URBAN. Tal y 
como muestra el Cuadro 1, en el ámbito de objetivos se 

dad. Así, una mejora de la accesibilidad regional no sola-
mente es importante para conseguir una mayor cohesión 
territorial, sino además permite atraer a los servicios a em-
presas que contribuyen a mejorar la competitividad de la 
región. El objetivo de este trabajo es analizar las regiones 
transfronterizas españolas y portuguesas desde el punto de 
vista de localización de las actividades de los servicios a 
empresas y en relación con la accesibilidad regional.

Palabras clave: Accesibilidad; economía regional; regiones 
transfronterizas; servicios a empresas.

Códigos JEL: R12, R11, L84, O14.

é importante não só para maior coesão territorial, mas 
também para atrair os serviços e empresas que contri-
buem para melhorar a competitividade da região. O ob-
jetivo deste trabalho é analisar as regiões tranfronteiriças 
espanholas e portuguesas do ponto de vista da localiza-
ção das atividades dos serviços e das empresas relativa-
mente à acessibilidade regional.

Palavras-chave: Acessibilidade; economia regional; regiões 
transfronteiriças; serviços a empresas.

Códigos JEL: R12, R11, L84, O14.
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ha producido un cambio significativo entre el periodo de 
programación anterior, 2000-2006, y el actual, 2007-20131  

y es previsible un cambio en la nueva programación 2014-
‑2020. 

CUADRO 1. EVOLUCIÓN DE LA POLÍTICA DE COHESIÓN DE LA UE

2000-2006 2007-2013

Fondo de cohesión

Objectivo 1 Obj. Convergencia

Objectivo 2

Objectivo 3 Obj. Competitividad regional y empleo

PIC INTERREG III

PIC URBAN Obj. Cooperación Territoral Europea (y en parte también en el 
marco del Obj. Competitividad regional y empleo)

PIC EQUAL

Fuente: “De INTERREG III a INTERREG IV: la nueva programación 2007-2013”.

No obstante, se observa cómo el objetivo de coopera-
ción territorial pasa de una connotación que se leía entre 
líneas o sobreentendía, pero no acababa de concretarse, a 
ser un objetivo completo de la Política Regional.

1.1. EVOLUCIÓN DEL “ÁMBITO TERRITORIAL” EN LA UE 

1Esta evolución de los objetivos de la Política Regional 
va en paralelo con el desarrollo de la estrategia territorial 
europea y del propio término de cohesión territorial. Por 
su parte, el concepto del desarrollo territorial y su relación 
con la normativa y políticas comunitarias se encuentran en 
constante proceso de evolución y empieza a adquirir una 
mayor importancia con la puesta en marcha de la Estrate-
gia de Lisboa en el año 2000. Sobre todo hay que tener en 
cuenta que el objetivo de la Estrategia es conseguir que 
antes del 2010 la UE se convierta en “la economía basada 
en el conocimiento más competitiva y dinámica del mun-
do, capaz de crecer económicamente de manera sostenible 
con más y mejores empleos y con mayor cohesión so-
cial” (Consejo Europeo: 2000). El Consejo Europeo de Go-
temburgo de 2001, reafirma el desarrollo sostenible como 
parte integrante del compromiso político de la UE con la 
innovación económica y social, añadiendo una tercera di-
mensión ambiental a la estrategia de Lisboa. La dimensión 

1 Objetivos prioritarios de la Política Regional para el perio-
do 2000-2006:
  –	 Objetivo n.º 1: promover el desarrollo y el ajuste estructural 

de las regiones menos desarrolladas;
  –	 Objetivo n.º 2: apoyar la reconversión económica y social de 

las zonas con dificultades estructurales;
  –	 Objetivo n.º 3: apoyar la adaptación y modernización de las 

políticas y de los sistemas de educación, de formación y de 
empleo de las regiones no incluidas en el objetivo n.º 1. 
Objetivos de la Política Regional para el periodo de progra-

mación 2007-2013:
  –	 Objetivo n.º 1: Convergencia;
  –	 Objetivo n.º 2: Competitividad regional y empleo;
  –	 Objetivo n.º 3: Cooperación territorial europea.

territorial de la política europea se incluye definitivamente 
en la agenda política tras la Conferencia de Partes Impli-
cadas “Cohesión Territorial y la Estrategia de Lisboa”2 ce-
lebrada en Ámsterdam en junio de 2006. De esta manera 
se subraya la tridimensionalidad de la Estrategia de Lisboa: 
económica, social y política. Por otra parte, la cohesión te-
rritorial se incluye en la Constitución de la Unión Europea 
(artículo 3) para complementar los objetivos de la Unión 
relativos a la cohesión económica y social.

El primer paso formal en cuanto a la definición de la 
cohesión territorial corresponde al Tercer Informe sobre 
la Cohesión Económica y Social (Comunidades Europeas, 
2004, p. 27)3:

“El concepto de cohesión territorial va más allá de la 
idea de cohesión económica y social tanto ampliándola 
como reforzándola. Desde el punto de vista de la políti-
ca, el objetivo es ayudar a lograr un desarrollo más equili-
brado reduciendo las disparidades existentes, impidiendo 
los desequilibrios territoriales y aumentando la coheren-
cia tanto de las políticas sectoriales que tienen una reper-
cusión territorial como de la política regional. El objetivo 

2 EU Stakeholdersconference “Territorial Cohesion and the Lis-
sabon Strategy”. 

3 El artículo 159 del Tratado constitutivo de la Comunidad 
Europea dispone que cada tres años, la Comisión presentará 
un informe al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Eco-
nómico y Social y al Comité de las Regiones sobre los avances 
realizados en la consecución de la cohesión económica y social 
y sobre la forma en que los distintos medios establecidos en 
dicho artículo (políticas comunitarias y de los Estados miem-
bros) hayan contribuido a ellos. El último fue el Quinto Informe 
sobre la Cohesión Económica, Social y Territorial publicado a 
finales de 2010.

El concepto de cohesión iba evolucionando con el tiempo, 
de un informe a otro. Así, primero de ellos publicado en 1996 se 
denomina Primer Informe sobre Cohesión, sin especificar el tipo 
de cohesión del que si se traba. Los informes posteriores eran 
Informes sobre Cohesión Económica y Social y el último, quinto 
incluye explícitamente cohesión territorial en su título (Quinto 
Informe sobre la Cohesión Económica, Social y Territorial). 
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también es mejorar la integración territorial y fomentar la 
cooperación entre las regiones”.

Posteriormente, la importancia de la cohesión territo-
rial se pone de manifiesto en las Directrices Estratégicas 
Comunitarias sobre Cohesión (2006), en las que se afirma 
que “la promoción de la cohesión territorial debe formar 
parte del esfuerzo necesario para que todo el territorio eu-
ropeo tenga la oportunidad de contribuir al programa de 
crecimiento y empleo”. 

Al igual que sucede con la cohesión económica y so-
cial, la cohesión territorial pone de relieve una serie de 
problemas que merecen una atención mayor. Si la co-
hesión económica y social se centra en las disparidades 
regionales en términos de competitividad y bienestar; la 
cohesión territorial refuerza la importancia del acceso a los 
servicios, el desarrollo sostenible, las “geografías funcio-
nales” y el análisis territorial. Es precisamente la limitada 
accesibilidad, de territorios remotos y escasamente pobla-
dos, a servicios básicos o de interés económico general, el 
epicentro de los problemas territoriales.

Considerado a la luz de la Estrategia de Lisboa, prime-
ro, y de la Estrategia 2020, actualmente, el reto fundamental 
que se persigue con el fortalecimiento de la cohesión terri-
torial es mejorar el capital territorial4 y el potencial de las 
regiones de la UE y promover la integración territorial como 
puede ser la promoción de sinergias y cluster transeuropeos 
de actividades competitivas y de innovación. En este senti-
do, el capital territorial de una región no solamente viene 
determinado por los factores que la caracterizan como, por 
ejemplo, una región NUTS 2, sino también influye el hecho 
de que ésta forma parte de una macro región, como pue-
de ser del Norte, Central, Alpina o Mediterránea, o que se 
trata de una de las numerosas regiones transfronterizas, por 
otro lado. Muchos de los componentes del capital territorial, 
incluyendo la integración y conectividad con otras áreas, 
pueden contribuir a conseguir ganancias en productividad y 
generar crecimiento económico.

4 Territorial Economy, OECD Territorial Outlook: “Capital 
territorial de una región es diferente del de otras áreas y de-
pende de muchos factores… (que)… pueden incluir… localiza-
ción geográfica, tamaño, dotación de factores productivos, clima, 
tradiciones, recursos naturales, calidad de vida o economías de 
aglomeración de sus ciudades… Otros factores pueden ser deno-
minados como “interdependencias difíciles de rastrear” (untra-
ced interdependencies) tales como interpretaciones, costumbres 
y reglas informales que permiten a los actores económicos a tra-
bajar juntos en condiciones de incertidumbre, o la solidaridad, 
asistencia mutua y co-elección de ideas las cuales se desarrollan 
a menudo en pequeñas y medianas empresas que trabajan en el 
mismo sector (capital social). Por último, existe un factor intan-
gible, “algo en el aire”, denominado “entorno” y representa el 
resultado de una combinación de instituciones, reglas, prácticas, 
productores, investigadores y políticos que hacen posible una 
determinada creatividad e innovación. El “capital territorial” ge-
nera rendimientos superiores de determinados tipos de inversión 
en comparación con otros ya que se adaptan mejor al territorio y 
uso de sus activos y son potencialmente más eficientes”.

Las políticas públicas dirigidas a promover el desarrollo 
territorial y disminuir las disparidades deberían, en primer 
lugar, ayudar a las regiones a desarrollar su capital terri-
torial y maximizar su ventaja competitiva. Por lo tanto, el 
desarrollo de las estrategias regionales de innovación y ex-
plotación del capital territorial regional son un pre-requi-
sito importante para mejorar la competitividad global del 
total del territorio de la UE.

1.2. INTERREG COMO INSTRUMENTO DE COOPERACIÓN 
TERRITORIAL: ENFOQUE EN LAS REGIONES 
TRANSFRONTERIZAS HISPANO-LUSAS

Una vez analizada brevemente la importancia de las 
cuestiones relacionadas con el territorio en el seno de la UE, 
en este apartado la atención se centra en uno de los instru-
mentos de cooperación territorial, la iniciativa INTERREG, 
y la participación en él de las regiones españolas y portu-
guesas objeto de estudio. Sobre la base de esta iniciativa y 
mediante el nuevo objetivo de cooperación territorial, que 
debe ayudar a acelerar el desarrollo económico y a lograr 
un mayor crecimiento, se pretende reforzar la cooperación 
a nivel transfronterizo, transnacional y interregional. Se trata 
de hallar soluciones comunes a las autoridades vecinas en 
el sector del desarrollo urbano, rural y costero, el desarro-
llo de las relaciones económicas y la creación de redes de 
pequeñas y medianas empresas (PYME). La cooperación se 
centrará en la investigación, el desarrollo, la sociedad de la 
información, el medio ambiente, la prevención de los ries-
gos y la gestión integrada de los recursos hídricos.

Los objetivos de la cooperación territorial se traducen 
en los tres capítulos de INTERREG IV actualmente en vigor:
A.	 Intensificar la cooperación trasfronteriza, cuyo objetivo 

es integrar las zonas divididas por fronteras nacionales 
que afrontan problemas comunes que exigen soluciones 
comunes. Son 52 programas de cooperación transfronte-
riza a lo largo de las fronteras interiores de la UE que se 
llevan a cabo dentro de este capítulo (ver anexo 1).

B.	 Intensificar la cooperación en las zonas trasnacionales 
que comprenden así llamadas macrorregiones. Se trata 
de 13 programas de cooperación transnacional.

C.	 Intensificar los circuitos de intercambio de experien-
cias en toda la UE. Para ellos se desarrollan el Progra-
ma de cooperación interregional (INTERREG IVC) y 3 
programas en red (Urbact II, Interact II y ESPON) que 
cubren todos los 27 Estados miembros de la UE.
Cada uno de estos capítulos, a su vez, tiene una serie 

de temas prioritarios que cubren un amplio abanico de ám-
bitos como desarrollo urbano, rural y costero, estímulo del 
empleo local, protección del medio ambiente, entre otros. 
Es preciso destacar que dentro de todos los apartados de 
INTERREG están presentes actuaciones relacionadas con 
el estímulo del empresariado y el desarrollo de la peque-
ña y mediana empresa (capítulo A), el fortalecimiento de 
la innovación y la iniciativa empresarial (capítulo C), por 
una parte, y con la mejora de los transportes, las redes y 
los servicios de información y comunicación (capítulo A),  
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la creación de corredores europeos de transporte, redes de 
I+D e innovación (capítulo B).

Un claro ejemplo de importancia de estos dos ámbitos, 
desarrollo empresarial y mejora de la interconexión física 
e intangible, lo representa el programa operativo de coo-
peración transfronteriza España-Portugal5 que abarca toda 
la frontera terrestre entre estos dos países (Mapa 1) y es de 
especial interés ya que se refiere a las regiones objeto de 
este trabajo: regiones transfronterizas hispano-lusas. Se tra-
ta de diecisiete regiones fronterizas NUTS 3 de ambos paí-
ses, además de otras dieciséis zonas NUTS 3 adyacentes.

Dentro de las cinco prioridades de este programa ope-
rativo encontramos en primer lugar la de cooperación y 
gestión conjunta para el fomento de la competitividad y la 
promoción del empleo que hace especial hincapié en in-
novación y desarrollo tecnológico, fomento del desarrollo 
de las economías locales mediante la promoción e intensi-
ficación de los vínculos entre empresas. Para llevar a cabo 
esta tarea son imprescindibles los denominados servicios 
a empresas cuya importancia fundamental reside en sus 
relaciones dinámicas, en su contribución a la competitivi-
dad de las actividades usuarias y su estrecha relación con

5 Además distintas regiones de ambos países participan en 
tres programas de cooperación transnacional: Madeira – Azores – 
Canarias, Sudoeste de Europa y Espacio Atlántico.

la innovación y cambio tecnológico (Coffey and Shearmur: 
1997; Moyart: 2005).

Otra de las prioridades se refiere a cooperación y ges-
tión conjunta en ordenación del territorio y accesibilida-
des mediante la creación de logística e infraestructuras de 
transporte intermodal transfronterizas y conjuntas. Como 
se verá más adelante en este trabajo, accesibilidad regional 
es uno de los factores que influyen en localización de las 
actividades de los servicios a empresas.

Si los objetivos relacionados con el desarrollo empresa-
rial son difíciles de alcanzar sin contar con la presencia de 
los servicios a empresas a nivel regional y, a su vez, mejor 
accesibilidad regional representa al mismo tiempo una de 
las prioridades de cooperación territorial y uno de los fac-
tores de localización de los servicios a empresas, se pue-
de afirmar que éstos últimos pueden ser una de las claves 
para alanzar una mayor cohesión territorial en el ámbito 
de la UE. En la siguiente parte de este trabajo se dará una 
breve característica a los servicios a empresas y su papel 
en el desarrollo económico y se analizarán los factores de 
su localización haciendo especial hincapié en la accesibi-
lidad regional.

MAPA 1. PROGRAMAS DE COOPERACIÓN TRANSFRONTERIZA

Fuente: http://ec.europa.eu/regional_policy/...
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2. LOS SERVICIOS A EMPRESAS Y LA ACCESIBILIDAD

2.1. Papel los servicios a empresas en la economía

Como se he podido ver en uno de los apartados anterio-
res, en el centro del desarrollo territorial europeo se encuen-
tra el objetivo dirigido hacia la mejora de la competitividad 
global del total del territorio de la UE. Por su parte, las inicia-
tivas dentro del nuevo objetivo de la cooperación territorial 
de la nueva programación de la política de cohesión de la 
UE persiguen impulsar el desarrollo de las PYMEs y poten-
ciar la iniciativa e innovación empresarial, entre otros, con-
tribuyendo de esta manera al aumento de la productividad 
y, como consecuencia, de la competitividad de las empresas 
y las economías regionales en general. Las actividades clave 

para que el desarrollo empresarial se lleve a cabo con éxito 
son los denominados servicios a empresas6

7 ya que se pue-
den considerar como parte integral del corazón económico 
de las regiones (Léo y Philippe: 2005) que les proporciona 
una ventaja comparativa (Lindahl y Beyers: 1999).

Resulta que los servicios a empresas favorecen a las 
funciones necesarias para que la actividad empresarial se 
lleve a cabo (Cuadro 2). Es precisamente el proceso de ex-
ternalización de estas funciones la que permite a las em-
presas conseguir mayor flexibilidad y optimizar sus tareas. 
Por su parte, este proceso de externalizción fue uno de los 
factores que contribuyeron al propio crecimiento de estas 
actividades (OECD: 2005; Kox: 2002: Bryson: 1997), for-
mándose de esta manera un círculo virtuoso.

6 En la categoría de servicios a empresas incluimos siguien-
tes grupos de actividades según la NACE Rev. 1.1 (a partir del 1 
de enero de 2008 está vigente una nueva versión de la clasifica-
ción comunitaria, NACE Rev.2, pero de momento no todos los 
datos disponibles en Eurostat, incluidos aquellos utilizados en 
este trabajo, están completos para esta nueva versión): Alquiler 
de maquinaría y equipo sin operador y de bienes personales y do-
mésticos (71), Actividades informáticas (72), Investigación y de-
sarrollo (73), Otros servicios a empresas (74).

7 Servicios relacionados con la empresa es una categoría más 
amplia que los servicios a empresas.

CUADRO 2. PRINCIPALES SERVICIOS NECESARIOS PARA EL FUNCIONAMIENTO DE LAS EMPRESAS  
(ENFOQUE FUNCIONAL)

Funciones en las empresas
Principales servicios necesarios para el funcionamiento de las empresas  

(servicios relacionados con la empresa)7

Administración • Asesoramiento en materia de gestión
• Servicios jurídicos
• Auditoría y contabilidad

Recursos humanos • Trabajo temporal
• Selección de personal 
• Formación profesional

Intermediación financiera • Banca
• Seguros
• Leasing y renting

Producción y funciones técnicas • Servicios de ingeniería y servicios técnicos
• Ensayos y control de calidad 
• Servicios de I+D
• Diseño industrial
• Mantenimiento y reparación de equipos

Gestión de la información • Servicios informáticos
• Telecomunicaciones

Comercialización y ventas • Publicidad
• Comercio
• Relaciones públicas
• Ferias y exposiciones
• Servicios posventa

Transporte y logística • Logística
• Servicios de transporte
• Servicio de correo urgente 

Gestión de instalaciones • Servicios de seguridad
• Servicios de limpieza
• Provisión de comidas preparadas
• Servicios medioambientales/ eliminación de residuos
• Producción y distribución de agua y energía
• Actividades inmobiliarias (almacenes)

Fuente: Comisión de las Comunidades Europeas (2003).

Como muestra el Cuadro 2, las funciones empresariales 
y, como consecuencia, los servicios a empresas son un con-
junto de actividades muy heterogéneo donde se incluyen:
•	 Actividades tradicionales (como contabilidad o servi-

cios jurídicos) y actividades muy recientes (como servi-
cios informáticos o consultoría de gestión).

•	 Actividades tecnológicamente sofisticadas (como dis-
tintos tipos de ingeniería o diseño industrial) y activi-
dades rutinarias (como limpieza).
Así, una posible clasificación de los servicios a empre-

sas, que se presenta en el Cuadro 3, distingue entre aquellos  
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intensivos en conocimiento y aquellos operacionales, ubi-
cando estas actividades dentro de un conjunto más amplio 
de servicios a la producción.

Ya en 1998 la Unión Europea (Comisión de las Comu-
nidades Europeas: 1998) destacó importante crecimiento de 
los servicios a empresas en los años anteriores8 y reconoció 
que su importancia fundamental residía “en sus relaciones 
dinámicas y en su contribución a la competitividad de la in-
dustria de la UE” y que su desarrollo podría contribuir de 
forma significativa a alcanzar los objetivos de la Agenda de 
Lisboa (European Economic and Social Committee: 2009). 
Varios trabajos, entre ellos Antonelli (2000), Camacho y  

8 En el caso particular de España, son los que más crecieron 
en términos de empleo durante el periodo 1978-2002 (Cuadra-
do: 2003).

Rodríguez (2009), Cuadrado y Maroto (2010), Maroto y Cua-
drado (2009), revisión de estudios de Kox y Rubalcaba (2007), 
ponen de manifiesto que los servicios a empresas, y en par-
ticular aquellos intensivos en conocimiento y principales 
“proveedores” de innovación a otras actividades (Camacho 
y Rodríguez: 2007), generan un impacto positivo sobre las 
actividades que los utilizan como inputs intermedios en sus 
procesos productivos y, en particular, sobre la productividad 
de las economías contribuyendo al desarrollo del sistema 
productivo de los países. Éste puede considerarse como el 
rasgo más significativo de los servicios a empresas que refleja 
el importante papel que juegan en el desarrollo económico.

CUADRO 3. SERVICIOS A EMPRESAS COMO PARTE DE LOS SERVICIOS A LA PRODUCCIÓN

Servicios a la 
producción

Servicios 
relacionados con 
las empresas

Servicios a 
empresas

Servicios a 
empresas 
intensivos en 
conocimiento 
(SEIC)

• Actividades informáticas

• Consultoría estratégica y de gestión

• Consultoría financiera, jurídica y tributaria

• Servicios de marketing, sondeos de opinión pública

• Servicios técnicos, ingeniería

• Formación de personal, servicios de cazatalentos

• Investigación y desarrollo

Servicios a 
empresas 
operacionales

• Servicios de seguridad

• Servicios de mantenimiento y limpieza

• Administración y contabilidad

• Contratación temporal de trabajadores 

• Otros servicios operacionales (catering, fotografía, 
traducción, call centers)

Comercio y servicios de distribución

Transporte y logística

Bancos, seguros, bolsa

Telecomunicaciones, 

Suministro energético

Servicios de consumo final utilizados también por parte de las empresas (viajes de negocio, servicios de salud, 
servicios de seguridad social)

Fuente: Melikhova (2010).

En este sentido el siguiente aspecto relevante de estas 
actividades que se debería analizar tiene que ver con su 
localización: ¿cuáles son los factores que determinan las 
pautas locacionales de estos servicios? Porque si unas re-
giones gozan de una oferta más amplia de los servicios a 
empresas, el efecto positivo sobre las actividades usuarias 
será mayor. Como señala Moyart (2005), la distribución 
desigual de los servicios a empresas podría ser un obstá-
culo para el desarrollo territorial equilibrado.

2.2. Factores de localización de los servicios  
a empresas

Antes de hablar de los factores que determinan la dis-
tribución espacial de los servicios a empresas conviene 

sintetizar sus rasgos característicos, además de su efecto 
positivo sobre las actividades usuarias, que están interrela-
cionados entre sí y al mismo tiempo son, en su mayoría, la 
clave para el análisis de su localización: 
•	 Alto grado de concentración en las regiones centrales 

y áreas urbanas con nivel del desarrollo económico su-
perior a la media.

•	 Importancia de los contactos cara a cara, sobre todo 
en los servicios a empresas denominados como inten-
sivos en conocimiento. Esta característica es al mismo 
tiempo uno de los factores que obligan a las empresas 
de este sector a concentrarse y elegir ubicaciones con 
elevado nivel de accesibilidad.

•	 Alta intensidad en la mano de obra relacionada tanto 
con el carácter individualizado de la producción como 
con la necesidad de mantener contactos cara a cara.

•	 Los dos rasgos anteriores imposibilitan el desarrollo de 
las economías de escala, lo cual hace que en los mercados 
predominan las PYMEs y los trabajadores autónomos.
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•	 Los servicios a empresas juegan un papel importante 
en la difusión del conocimiento y de la innovación.

•	 Como consecuencia de lo anterior, el personal ocu-
pado en estas actividades se caracteriza por niveles 
elevados de cualificación y de formación.
Siguiendo el orden de las características arriba mencio-

nadas y la lógica de este trabajo, vamos a analizar con más 
profundidad las dos primeras. En este sentido, tenemos 
que hablar en primer lugar y sobre todo de ciudades, de 
grandes centros de aglomeración de actividad económica. 
Una de las tendencias más relevantes actualmente es que 
las grandes zonas urbanas económicamente desarrolladas 
presentan unos niveles elevados de concentración de los 
servicios a empresas. En general, el nivel de concentración 
que se observa en el sector de servicios a empresas es más 
alto que el de los demás sectores económicos9.

Se llega a verificar que las grandes ciudades son atrac-
tivas para los servicios a empresas porque es donde se 
sitúan las sedes de las principales empresas industriales 
y los ministerios, dependencias gubernamentales o ad-
ministraciones regionales (Storper y Venables: 2004). De 
esta forma, la concentración de los servicios a empresas 
puede generar un espacio de servicios altamente compe-
titivos, donde se posibilite la comparación entre servicios 
y la reducción de precios. Las razones de esta concen-
tración hay que buscarlas en varios factores, muchos de 
ellos basados en las fuerzas locacionales clásicas recorda-
das por Moulaert y Gallouj (1993): costes de transporte, 
costes laborales y economías de aglomeración, relacio-
nados con la realización de economías de escala, econo-
mías de localización para todas las empresas y economías 
de urbanización por niveles de tamaño económico, po-
blación, renta o riqueza.

La tendencia de los servicios a empresas a concentrar-
‑se en grandes áreas urbanas además viene determinada, 
por un lado, por la aceleración de cambios tecnológicos 
como consecuencia de la innovación tecnológica y orga-
nizacional, y por otro lado, la incertidumbre creada por 
parte de estos cambios (Senn: 1993). Esta incertidumbre 
y el intento de reducir el riesgo incentivan el crecimiento 
de las economías de aglomeración, ya que las empresas 
obtienen ventajas situándose al lado de otras empresas, 
de la oferta amplia de otros servicios y del acceso a las 
fuentes de innovación y a los mercados financieros que 
tienden a concentrarse en el espacio.

Esta dinámica de los servicios a empresas hacia concen-
tración también se explica por su interés de mantener unas 
relaciones duraderas con otras empresas especializadas 
para así poder satisfacer la demanda de sus clientes, cada 
vez más sofisticada y específica (Mayere y Vinot: 1993). 
Así, la distribución espacial de las empresas estudiadas más 
bien sigue los requerimientos de proximidad respecto a 
otras empresas que contribuyen a su capacidad para pro-

9 Véase Vence y González (2010), Jennequin (2008), Polése y 
Shearmur (2006), Illeris (2005), Leo y Philippe (2005), Pardos et 
al. (2005), Rubalcaba y Gago (2003), entre otros.

veer servicios a sus clientes, y no la necesidad de estar lo 
más cerca posible de sus clientes. Estos resultados están 
estrechamente relacionados con las ideas de las teorías de 
distritos industriales y los milieu innovateur que resaltan 
la capacidad común de un conjunto de empresas para el 
desarrollo de su actividad económica y de la innovación. 

A pesar del desarrollo de las tecnología de información 
y comunicación (TIC) que podrían permitir codificación 
de información o prestación telemática de algunos servi-
cios, estudios demuestran que la proximidad al cliente y, 
como consecuencia, el contacto cara a cara sigue siendo 
importante para la elección de localización por parte de 
los servicios empresariales (Storper y Venables: 2004; Co-
ffey y Shearmur: 2002; Keeble y Nahum: 2002) y es a nivel 
regional cuando se tiene tradicionalmente más en cuenta. 
Aunque para algunos de los servicios, aquellos que pue-
den ser prestados por telecomunicaciones y los más caros 
(por ejemplo, informática y servicios de ingeniería), este 
factor va perdiendo fuerza a la hora de influir en su locali-
zación. Eso sí, hablando del término de proximidad como 
distancia física porque el contacto con el cliente sigue sien-
do importante para estos servicios. Por lo tanto, se debería 
plantear cada vez más en términos de accesibilidad (Illeris: 
1997), queriendo representar con esto el coste que supo-
ne el transporte de un lugar a otro y la frecuencia con la 
que se puede realizar este transporte. La accesibilidad ya 
no se puede considerar como inversamente proporcional 
a la distancia: por ejemplo, si dos lugares están conecta-
dos por una línea aérea pueden ser mucho más accesibles 
mutuamente que otros dos más cercanos, pero que no es-
tén conectados por vía aérea. De nuevo son las grandes 
ciudades que toman ventaja en la jerarquía urbana, ya que 
normalmente están conectadas con un mayor número de 
líneas aéreas que las ciudades pequeñas. 

Es evidente que los avances en la tecnología de trans-
portes y las comunicaciones tienden a reducir la importan-
cia de la necesidad de que exista una proximidad física. Sin 
embargo, no se puede sustituir totalmente esta proximidad 
física por el fácil acceso, ya que los encuentros casuales 
cara a cara juegan un papel muy importante para obtener 
conocimiento. En este sentido, estudios demuestran (Ga-
llego y Maroto: 2010) que la accesibilidad territorial, junto 
con los factores relativos a la aglomeración y el potencial 
económico y aquellos relacionados con formación de co-
nocimiento, es un factor determinante de localización de 
las actividades de servicios intensivos en conocimiento10.

A partir de esta argumentación se podría concluir que 
la mejora en la accesibilidad de las regiones periféricas 
tendrá como consecuencia directa mejoras en cuanto a la 
oferta de los servicios a empresas. Sin embargo, la relación 

10 Servicios intensivos en conocimiento (KIS en sus siglas en 
inglés), además de los servicios a empresas, comprenden los si-
guientes: correos y telecomunicaciones (NACE 64), financieros 
(65-67), transporte marítimo y aéreo (61-62), actividades inmo-
biliarias (70), educación (80), sanidad y servicios sociales (85), 
actividades culturales (92).
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entre estos dos ámbitos no parece ser tan directa. Frente a 
la ausencia de estudios empíricos que relacionen variacio-
nes en la accesibilidad regional y la disponibilidad de los 
servicios a empresas, acudimos a los estudios que analizan 
cambios en el potencial económico11 de las regiones eu-
ropeas (Keeble et al.: 1982). Se demuestra que a lo largo 
del periodo estudiado, 1965-1977, aumentaron las dispari-
dades entre las regiones. Por otra parte, si la atención se 
centra solamente en los cambios en cuanto a la accesibi-
lidad regional (Vickerman et al.: 1999), son las regiones 
periféricas que registran efectos positivos más altos, pero 
en términos relativos las regiones centrales son las mayo-
res beneficiaras de las mejoras en las redes de transporte, 
aumentando de esta manera, las disparidades regionales 
a nivel de la UE. La dificultad de conseguir ganancias en 
términos relativos por parte de los países de cohesión en 
este ámbito es reconocida por parte de la propia Comisión 
Europea (European Commission: 1996). Además el efecto 
positivo de las infraestructuras de transporte puede tener 
que ver más con los procesos históricos de aglomeración 
que con las relaciones económicas actuales (Schürmann et 
al.: 1997, citado en Ribeiro et al.: 2010; Keeble et al.: 1982).

Si las regiones centrales son las primeras beneficiarias 
de las mejoras en la accesibilidad y los servicios a empresas 
tienden a concentrarse en este tipo de regiones, una cues-
tión que puede ser de gran interés para los estudios futuros 
está relacionada con el comportamiento de estas activida-
des con relación a los cambios en la accesibilidad regional. 
Probablemente la respuesta tenga mucho que ver con que 
las infraestructuras mejoradas son una condición necesaria, 
pero no suficiente para el desarrollo (Rietveld: 1989) y la co-
hesión regional (Ribeiro et al.: 2010). Por otra parte, es posi-
ble que los estudios que tengan servicios como la principal 
actividad económica se encuentren con problemas relacio-
nados con configuración de los modelos (Vickerman: 1996).

Dado el enfoque del presente trabajo, nos detenemos 
únicamente de forma breve en otros dos factores de lo-
calización de los servicios a empresas. Así, estudios de-
muestran que el entorno de innovación y conocimiento es 
importante para localización de estas actividades, en par-
ticular (Keeble y Nachum: 2002; Czarnitzki y Spielkamp: 
2002, entre otros), y para los KIS, en general (Camacho et 
al.: 2010; Gallego y Maroto: 2010, entre otros).

Teniendo en cuenta el factor anterior, por un lado, 
y el propio carácter de las actividades que forman parte 
de este sector, como ingeniería, arquitectura, investiga-
ción y desarrollo o consultoría de gestión que requieren 
conocimientos más técnicos y/o especializados, por otro, 
la disponibilidad de mano de obra cualificada adquiere 
especial importancia. Las actividades de los servicios a 
empresas están más orientadas hacia el personal con edu-
cación superior que la mayoría de las actividades indus-

11 Potencial económico es una medida de accesibilidad a la 
actividad económica que relaciona el volumen de la actividad 
económica expresada mediante el PIB regional y la distancia o el 
coste del transporte.

triales y terciarias (Kox y Rubalcaba: 2007; Camacho y 
Rodríguez: 2005) y sería lógico que eligieran localizacio-
nes que disfrutan de una oferta abundante de este tipo de 
profesionales (Illeris: 1991; Polèse y Shearmur: 2004). Esta 
característica de los servicios a empresas, igual que su re-
lación con la innovación, refuerza la posición de grandes 
ciudades como centros de concentración de estas activida-
des ya que es donde suelen abundar recursos humanos de 
alta cualificación (Ó Huallacháin y Reid: 1991).

Teniendo en cuenta los objetivos del presente trabajo y 
la complejidad del concepto de accesibilidad y sus implica-
ciones que se acaban de poner de manifiesto, en el apartado 
siguiente analizamos la interacción de los servicios a empre-
sas y la accesibilidad de las regiones objeto de estudio.

3. ACCESIBILIDAD COMO FACTOR  
DE LOCALIZACIÓN DE LOS SERVICIOS  

A EMPRESAS EN LAS REGIONES  
TRANSFRONTERIZAS HISPANO-LUSAS

3.1. Característica general y de las estructuras 
productivas de las regiones

Antes de analizar las regiones transfronterizas de Es-
paña y Portugal desde el punto de vista de dotación de 
los servicios a empresas parece interesante dar una ca-
racterística general a este conjunto de regiones. Como se 
ha señalado en uno de los apartados anteriores, se trata 
de treinta y tres regiones a nivel NUTS 3 que forman par-
te del Programa operativo de cooperación transfronteriza 
España-Portugal y que vienen representadas en el Mapa 1.

Según PANTEIA (2010), el Programa España-Portugal 
es uno de los diecinueve programas, dentro de INTERREG 
III, denominados como “programas con el marco de con-
diciones menos favorable”12 que presentan algunas carac-
terísticas comunes:
•	 No existen disparidades transfronterizas significativas 

en cuanto al nivel de renta, pero las fronteras que se 
cubren por este tipo de programas (por ejemplo, fron-
teras “verdes” y fluviales, fronteras de alta o baja mon-
taña, fronteras marítimas) se caracterizan generalmente 
por el nivel más bajo de permeabilidad.

•	 La razón principal de esta limitación viene representa-
da por una densidad, muy limitada y muy por debajo 
de la media, de las posibilidades de cruzar la frontera 
por carretera o ferrocarril por 100 km de la línea fronte-
riza. El mapa del anexo 4 refleja la situación en cuanto 
a la accesibilidad multimodal potencial. 

•	 Un aspecto más positivo consiste en que en todas las 
áreas existen lazos históricos comunes y además se 
comparten distintos aspectos culturales.

12 Además existen dos subgrupos de regiones: con el marco 
de condiciones favorable y con el marco de condiciones desfa-
vorable. 



44 José Antonio Camacho  •  Yulia Melikhova  •  Manuel Hernández

Revista Portuguesa de Estudos Regionais, n.º 30, 2012, 2.º Quadrimestre

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

C
ád

iz

Se
vi

lla

Sa
la

m
an

ca

A
lg

ar
ve

G
ra

n
d
e 

P
o
rt
o

H
u
el

va

Le
ó
n

C
ác

er
es

A
 C

o
ru

ñ
a

O
u
re

n
se

B
ad

aj
o
z

C
ó
rd

o
b
a

V
al

la
d
o
lid

A
le

n
te

jo
 C

en
tr
al

A
lto

 A
le

n
te

jo

Lu
go

P
o
n
te

ve
d
ra

Z
am

o
ra

Á
vi

la

B
ai

x
o
 A

le
n
te

jo

A
le

n
te

jo
 L

ito
ra

l

M
in

h
o-

Li
m

a

C
áv

ad
o

Se
rr

a 
d
a 

Es
tr
el

a

D
o
u
ro

D
ão

-L
af

õ
es

B
ei

ra
 I
n
te

ri
o
r 

N
o
rt
e

A
ve

B
ei

ra
 I
n
te

ri
o
r 

Su
l

A
lto

 T
rá

s-
o
s-

M
o
n
te

s

C
o
va

 d
a 

B
ei

ra

T
âm

eg
a

P
in

h
al

 I
n
te

ri
o
r 

Su
l

Servicios Industría, energía, construcción Agricultura, ganadería y pesca 

MAPA 2. TIPOLOGÍA URBANA-RURAL DE LAS REGIONES NUTS 3 DE ESPAÑA Y PORTUGAL

Fuente: Unión Europea (2010).

GRÁFICO 1. DISTRIBUCIÓN DEL EMPLEO PROVINCIAL POR SECTORES (2008), % DEL EMPLEO TOTAL13

Fuente: Elaboración propia, INE de España y Portugal.13

13 Industria incluye además de las actividades industriales pro-
piamente dichas las de energía y construcción.
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Otra característica significativa que se pone de manifies-
to a través del Mapa 2 es que las regiones cubiertas por el 
Programa operativo España-Portugal son regiones remotas 
predominantemente rurales en su mayoría. Sobre todo este 
aspecto se refiere a las regiones portuguesas. Solamente tres 
de las regiones son predominantemente urbanas. Es el caso 
de Sevilla, Grande Porto y Ave. Si esta información se com-
para con la del anexo 2, también se trata de regiones con 
niveles de accesibilidad multimodal algo superiores.

Esta estructura urbana-rural regional se refuerza con 
los datos relativos a la composición de la estructura pro-
ductiva de las regiones en cuestión (Gráfico 1). Dos de las 
regiones denominadas como predominantemente urbanas, 
Sevilla y Grande Porto, se encuentran dentro de las cin-
co regiones con la participación más elevada de servicios 
dentro del empleo total, superior al 70%. En el caso de la 
región portuguesa de Ave, el empleo en servicios es rela-
tivamente bajo, próximo al 40%, pero va acompañado con 
el alto nivel del empleo en la industria, alrededor del 55% 
(es el nivel más alto entre todas las regiones objeto del 
estudio). En general se observa un alto grado de hetero-
geneidad en cuanto a la composición de los sistemas pro-
ductivos regionales. Así, las regiones más terciarizadas son 
predominantemente las española. Doce regiones con em-
pleo en servicios inferior al 50% son en su totalidad portu-
guesas. Al mismo tiempo, en la mayoría de ellas el empleo 
en agricultura supera el 20%.

3.2. Relación entre el empleo en los servicios a 
empresas y la accesibilidad

Tras esbozar el panorama en cuanto a la estructura de 
las economías regionales a través de los tres grandes secto-
res, sería interesante descender más a nivel de las activida-
des económicas para poder analizar la situación en cuanto 
a los servicios a empresas. Este ejercicio resulta imposible 
de realizar ya que no están disponibles los datos de em-
pleo para las regiones NUTS 3. Por lo tanto, en el análisis 
posterior se utilizarán datos de las regiones NUTS 2 a las 
que pertenecen las regiones NUTS 3 objeto del estudio14. 
En el Cuadro 4 viene representada la correspondencia en-
tre estos dos tipos de regiones. 

En cuanto a la selección de la variable que permitiría 
apreciar la dotación regional en cuanto a los servicios a 
empresas, hay que decir que los únicos datos que se pue-
den obtener se refieren al empleo. Además, como se acaba 
de señalar, el nivel territorial más bajo para el que están 
disponibles estos datos en Eurostat es NUTS 2.

14 La clasificación NUTS (siglas en francés de la Nomenclatura 
de Unidades Estadísticas Territoriales) no está exenta de limita-
ciones. Se basa en la división institucional y administrativa de los 
Estados miembros y sus fundamentos administrativos e históricos 
varían de un país a otro, lo cual lleva a la existencia de diferen-
cias importantes en cuanto al tamaño del territorio y al número 
de habitantes dentro de las regiones del mismo nivel. Como con-
secuencia, toda la información en la base de datos de Eurostat se 
basa en esta clasificación.

Así, a través de la base de datos de Eurostat es posible 
obtener datos de empleo en los servicios a empresas del 
total de 259 regiones NUTS 2. Tras ordenar las regiones 
europeas según esta variable se obtiene una clasificación, 
cuya muestra se presenta en el Cuadro 5.

Esta muestra incluye 20 regiones con niveles de em-
pleo en los servicios a empresas más elevados a nivel 
europeo, 8 regiones hispano-lusas objeto del estudio y 5 
regiones con empleo más bajo en estas actividades. Ade-
más del empleo en los servicios a empresas expresado 
en porcentaje del total de población entre 15 y 64 años, 
en este cuadro se incluyen también las variables de ac-
cesibilidad multimodal que combina accesibilidades por 
carretera, ferrocarril y aérea (Spiekermann: 2009) y de 
accesibilidad aérea y por carretera en las cuales centra-
remos nuestra atención más adelante. Accesibilidad mul-
timodal puede considerarse como mejor medida que las 
accesibilidades basadas en los medios de transporte indi-
vidualmente (Rietveld: 1989). Esta variable se ha obtenido 
a través de la base de datos de ESPON (Red de Observa-
ción Europea para el Desarrollo y Cohesión Territorial) y 
representa accesibilidad potencial que refleja la facilidad 
con la que habitantes de una región pueden alcanzar per-
sonas residentes en otras regiones y se basa en dos ele-
mentos: población en las regiones NUTS 3 y el esfuerzo 
en términos de tiempo para alcanzarlas15.

15 En la literatura sobre accesibilidad son utilizados distintos 
indicadores básicos (Schürmann y Talaat: 2002):
  –	 longitud total de autovías, número de estaciones ferroviarias 

(medidas de infraestructuras); 
  –	 tiempo de viaje al nodo más próximo de redes interregiona-

les (indicadores de tiempo de viaje);
  –	 coste de viaje acumulado a un conjunto de actividades (indi-

cadores de coste de viaje);
  –	 actividades acumuladas en un tiempo de viaje dado (accesi-

bilidad diaria);
  –	 actividades acumuladas en relación con la función del coste 

de viaje (potencial).
Además hay que mencionar medidas de accesibilidad que 

neutralizan el efecto de localización geográfica, sustituyendo las 
medidas relativas a la distancia (longitud, tiempo o costes) por 
aquellas que expresan la facilidad de acceso en términos rela-
tivos, esto es, en términos de eficiencia de redes (Gutiérrez et 
al.,:1998). 

Dado que el objetivo último del trabajo no consiste en la 
elección de la mejor medida de accesibilidad, las limitaciones 
con las que nos encontramos se refieren más bien a la dispo-
nibilidad de las variables que pueden representar factores de 
localización de los servicios a empresas para el conjunto de las 
regiones europeas. La necesidad de una muestra tan amplia de 
regiones se debe al hecho de que este trabajo se enmarca en un 
estudio más amplio de factores de localización de los servicios 
a empresas a nivel de toda la UE. Por otra parte, consideramos 
que los indicadores de accesibilidad elaborados por ESPON sa-
tisfacen los objetivos del análisis ya que reflejan, teniendo en 
cuenta la importancia de los contactos personales, la facilidad 
con la que se puede alcanzar cada una de las regiones en tér-
minos generales.
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CUADRO 4. CORRESPONDENCIA ENTRE REGIONES NUTS 3 Y NUTS 2 DE ESPAÑA Y PORTUGAL

N NUTS 3 Región NUTS 2 N NUTS 3 Región NUTS 2

1 ES111 A Coruña ES11 Galicia 16 PT111 Minho-Lima PT11 Norte

2 ES112 Lugo 17 PT112 Cávado

3 ES113 Ourense 18 PT113 Ave

4 ES114 Pontevedra 19 PT114 Grande Porto

5 ES411 Ávila ES41 Castilla 
y León

20 PT115 Tâmega

6 ES413 León 21 PT117 Douro

7 ES415 Salamanca 22 PT118 Alto Trás-os-Montes

8 ES418 Valladolid 23 PT150 Algarve PT15 ALgarve

9 ES419 Zamora 24 PT165 Dão-Lafões PT16 Centro

10 ES431 Badajoz ES43 
Extremadura

25 PT166 Pinhal Inferior Sul

11 ES432 Cáceres 26 PT167 Serra da Estrela

12 ES612 Cádiz ES61 
Andalúcia

27 PT168 Beira Interior Norte

13 ES613 Córdoba 28 PT169 Beira Interior Sul

14 ES615 Huelva 29 PT16A Cova da Beira

15 ES618 Sevilla 30 PT181 Alentejo Litoral PT18 
Alentejo31 PT182 Alto Alentejo

32 PT183 Alentejo Central

33 PT184 Baixo Alentejo

Fuente: Elaboración propia, Eurostat.

CUADRO 5. EMPLEO EN LOS SERVICIOS A EMPRESAS EN LAS REGIONES NUTS 2

NUTS Región

Empleo en servicios  
a empresas

Accesibilidad 
multimodal

Accesibilidad  
aérea

Accesibilidad  
por carretera

Orden
% población
15-64 años

(2007)*
Orden

Índice
(2006~)**

Orden
Índice

(2006~)**
Orden

Índice
(2006~)**

UKI1 Inner London 1 49,98 4 170,81 4 174,33 62 165,45

BE10 Région de  
Bruxelles-Capitale

2 46,36 1 193,4 1 184,40 7 255,50

ES30 Comunidad de Madrid 3 30,65 56 123,8 30 137,90 162 73,00

LU00 Luxembourg  
(Grand-Duché)

4 26,45 17 154,2 15 153,80 12 154,90

CZ01 Praha 5 26,17 20 147 12 160,10 71 104,10

FR10 Île de France 6 25,12 7 167,76 9 167,17 36 199,28

PT17 Lisboa 7 25 119 96,63 81 108,55 192 25,13

UKJ1 Berkshire, 
Buckinghamshire 
 and Oxfordshire

8 24,99 43 130,11 43 126,22 88 143,98

SE11 Stocklholm 9 22,83 142 87,1 116 98,90 236 24,00

NL31 Utrecht 10 22,33 12 162,4 14 157,40 30 182,00

DE71 Darmstadt 11 22,24 2 179,18 2 182,97 6 220,47

DE60 Hamburg 12 21,9 9 166,3 6 171,50 47 173,00

UKM5 North Eastern 
Scotland

13 21,76 132 92,5 97 104,20 232 37,10

NL32 Noord-Holland 14 21,43 6 170,19 3 176,87 63 165,89

HU10 Közép-Magyarország 15 20,72 50 128,86 27 139,44 134 76,95
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NUTS Región

Empleo en servicios  
a empresas

Accesibilidad 
multimodal

Accesibilidad  
aérea

Accesibilidad  
por carretera

Orden
% población
15-64 años

(2007)*
Orden

Índice
(2006~)**

Orden
Índice

(2006~)**
Orden

Índice
(2006~)**

UKH2 Bedfordshire and 
Hertfordshire

16 20,29 25 142,71 20 145,01 83 139,36

RO32 Bucuresti-Ilfov 17 19,82 120 96,14 90 105,93 225 22,65

DK01 Hovedstaden 18 19,75 51 127,15 23 143,20 180 61,19

UKD2 Cheshire 19 19,17 58 121,59 47 123,06 116 116,45

SK01 Bratislavský kraj 20 18,93 47 129,5 29 138,00 105 100,60

… … … … … … … … … …

PT15 Algarve 122 8,7 214 57,9 203 64,5 222 20,80

PT11 Norte 147 7,83 174 74,89 156 82,09784 196 25,36

ES11 Galicia 149 7,75 205 61,26 197 66,92639 213 22,78

ES61 Andalucía 169 7,23 203 61,96 200 66,44673 214 35,96

ES41 Castilla y León 189 6,55 228 50,33 232 50,35544 189 51,14

PT16 Centro (P) 201 6,03 237 45,94 240 47,166 200 24,79

PT18 Alentejo 219 5,41 233 47,05 235 49,94667 211 17,98

ES43 Extremadura 222 5,16 250 40,41 251 41,78621 203 22,43

… … … … … … … … … …

PL31 Lubelskie 255 2,45 240 45,28 246 43,09256 191 44,02

RO41 Sud-Vest Oltenia 256 2,38 264 30,67 265 28,79996 220 23,60

SK03 Stredné Slovensko 257 2,35 221 53,6 233 50,31836 160 59,17

SK02 Západné Slovensko 258 2,26 182 73,49 178 72,44219 137 73,51

RO21 Nord-Est 259 1,81 257 36,87 256 38,83837 206 21,79

* DK01: empleo en servicios a empresas, 2008; ** Media ESPON=100.
Fuente: Elaboración propia, Eurostat y Espon.

(continuación)

Tal y como muestra el Cuadro 5, entre las regiones más 
desarrolladas desde el punto de vista de servicios a empre-
sas se encuentran en su mayoría regiones centrales, aque-
llas donde se encuentran capitales de los países. Madrid y 
Lisboa ocupan puestos relativamente elevados en esta cla-
sificación, tercero y séptimo respectivamente, presentando 
valores superiores al 25%.

A primera vista se puede decir que la situación en 
cuanto al empleo en los servicios a empresas en las re-
giones españolas y portuguesas objeto del estudio es muy 
heterogénea ya que la distribución por puestos va des-
de Algarve que ocupa puesto n.º 122 hasta Extremadura 
(puesto n.º 222). Por otra parte, en términos de empleo las 
diferencias no son tan acusadas: los valores oscilan entre 
el 8,7% y el 5,16%. Es claramente más acusada la diferencia 
en las capitales nacionales. 

Si analizamos los datos relativos a la evolución de em-
pleo en los servicios a empresas (Cuadro 6) está claro 
que es en las regiones portuguesas donde ha tenido lugar 
crecimiento más importante. Salta a la vista que las tasas 
de crecimiento de las regiones fronterizas son mucho más 
altas que el crecimiento en Lisboa. Situación contraria se 
observa en España: el empleo en los servicios a empre-

sas ha crecido mucho más en Madrid que en las regiones 
objeto de estudio. Esta situación española se ajusta más a 
la tendencia observada en los países más avanzados dón-
de los servicios a empresas muestran tasas de crecimiento 
más altas en áreas centrales (Ó Huallacháin: 1991). Aun-
que por otra parte, las regiones de Norte y Algarve con 
tasas de crecimiento más altas, también presentan valores 
de empleo en los servicios más importantes entre las re-
giones objeto de estudio y, a nivel de Portugal, únicamen-
te por debajo de Lisboa.

Las regiones que cierran la clasificación (Cuadro 5) en 
cuanto al empleo en los servicios a empresas presentan va-
lores próximos al 2%. Se trata de regiones que pertenecen 
a los países de Europa central y oriental, últimos a incor-
porarse en la UE.

Respecto a la accesibilidad multimodal, se observa que 
en el primer grupo de regiones (20 primaras regiones a ni-
vel europeo) los valores son mucho más elevados que en 
las demás regiones. En la mayoría de los casos el índice 
supera 120, salvo capitales situadas en zonas periféricas de 
la UE como Lisboa, Estocolmo, Bucarest o alguna región 
británicas. Solamente nueve de estas regiones forman par-
te del grupo líder en términos de accesibilidad.
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CUADRO 6. EVOLUCIÓN DEL EMPLEO EN LOS SERVICIOS A EMPRESAS, %*

Región 1999-2007 Región 2002-2007

ES11 Galicia 34,23 PT11 Norte 211,09

ES41 Castilla y León 11,87 PT15 Algarve 246,06

ES43 Extremadura 21,18 PT16 Centro (PT) 146,41

ES61 Andalucía 49,36 PT18 Alentejo 88,13

ES3 Comunidad de Madrid 111,25 PT17 Lisboa 70,66

Fuente: Elaboración propia.
* Datos de empleo en servicios informáticos e investigación y desarrollo de Castilla y León 2002-2007; Norte, otros servicios a empresas de Al-
garve 1996-2007, servicios informáticos de Algarve y Alentejo 2006-2007, investigación y desarrollo de Algarve 2006-2007 y de Alentejo 200716.

GRÁFICO 2. RELACIÓN ENTRE EL EMPLEO EN LOS SERVICIOS A EMPRESAS  
Y LA ACCESIBILIDAD MULTIMODAL EN LAS REGIONES NUTS 2 DE LA UE-27*

*Función logarítmica: y = 48,743ln(x) – 10,611; R2 = 0,523.
Fuente: Elaboración propia, Eurostat

Los valores relativos a la accesibilidad de las regiones his-
pano-lusas son significativamente más bajos que los del gru-
po líder. Sin embargo, si se cotejan con las cifras de empleo 
en los servicios a empresas y si suponemos que existe una 
relación directa entre el empleo en estas actividades y acce-
sibilidad regional, a las regiones españolas y portuguesas les 
deberían corresponder valores de accesibilidad más altos. 
O si partimos de accesibilidad, el empleo en los servicios a 
empresas debería ser más bajo. A partir de esta observación 
y teniendo presente la importancia de los contactos cara a 

cara, surge la idea de que el tema de localización de los16 ser-
vicios a empresas tiene que abordarse desde una perspectiva 
más local y además, si pasamos al último grupo de regiones, 
teniendo en cuenta otros factores relativos a la situación eco-
nómica y social en las regiones. Resulta que la mayoría de las 

16 Debido a muy baja participación de investigación y desa-
rrollo en el total de los servicios a empresas, inferior al 1%, se 
ha decidido utilizar los datos de Algarve y Alentejo disponibles 
como inicio y fin del periodo.
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regiones con el empleo en los servicios a empresas más bajo 
ocupa posiciones relativamente altas en lo que a la clasifica-
ción de la accesibilidad multimodal se refiere.

A pesar de estas observaciones no podemos negar 
completamente la existencia de una relación entre las va-
riables del empleo en los servicios a empresas y la acce-
sibilidad multimodal. El Gráfico 2 representa el intento de 
relacionar estas dos variables: en la parte superior derecha 
se encuentran las regiones con niveles más elevados de 
las dos variables. Los puntos situados en la parte inferior 
izquierda presentan valores muy bajos de ambas variables. 
Es el caso de la totalidad de las regiones españolas y portu-
guesas objeto de este análisis. El resultado de los coeficien-
tes de correlación de Pearson (0,664) y de determinación 
R² (0,523) muestran el alto grado de relación entre el em-
pleo en las actividades de los servicios a empresas y la ac-
cesibilidad multimodal. 

Sin embargo, a la hora de valorar los resultados de es-
tos coeficientes es importante tener en cuenta, como se ha 
indicado antes, que algunas de las capitales europeas que 
se encuentras en zonas periféricas, por ejemplo en el Nor-
te u Oeste de la UE, tienen niveles de accesibilidad más 
bajos que se combinan con alto empleo en los servicios a 
empresas. Es el caso de Lisboa (PT17). Situación contraria 
se observa en algunas regiones del centro de Europa como 
en el caso de la región eslovaca de Západné Slovensko que 
ocupa penúltimo lugar en la clasificación en cuanto al em-
pleo en los servicios a empresas (Cuadro 5), sin embargo 
su accesibilidad es relativamente alta, próxima a 75 puntos.

Si relacionamos el empleo en los servicios a empresas 
con el resto de accesibilidades, resulta que el coeficiente 
de correlación de Pearson más alto lo presenta la accesi-
bilidad aérea (0,706) y el más bajo la accesibilidad por ca-

rretera (0,351). Además, las posiciones de las regiones en 
cuanto a la accesibilidad aérea están muy próximas a las 
de la accesibilidad multimodal. Teniendo en cuenta que 
los servicios a empresa se han convertido en un elemen-
to importante de la base exportadora regional (Coffey y 
Bailly: 1991; Moyart: 2005), estos resultados demuestran la 
importancia de la posición de las regiones en el ranking 
de accesibilidad desde un enfoque más global (caso de ac-
cesibilidades aérea y multimodal) como factor de localiza-
ción de estos servicios ya que refleja el papel de la región 
como centro de actividad económica. 

Por otra parte, no podemos olvidar que a pesar de con-
vertirse en un elemento importante de la base exportado-
ra regional, los servicios a empresas se consumen en gran 
medida localmente (Bryson y Rusten: 2005; MacPherson: 
1997a,1997b; O’Farrel et al.: 1993). Sobre todo es cierto 
para los servicios más estandarizados en pequeñas zonas 
urbanas y rurales (Rusten: 2000) donde los contactos entre 
proveedores y clientes se realizarían mediante transporte 
por carretera. Éste sería el caso de las regiones objeto de 
estudio. Resulta que esta proximidad física representada 
por accesibilidad por carretera es muy importante para las 
regiones transfronterizas hispano-lusas. Así, tras correlacio-
nar distintos tipos de accesibilidad de las regiones NUTS 
3 situadas a ambos lados de la frontera, observamos que 
es la accesibilidad por carretera que presenta nivel más 
alto de coeficiente de correlación de Pearson (Cuadro 7). 
Este resultado parece lógico teniendo en cuenta que la co-
nexión por ferrocarril entre España y Portugal es muy limi-
tada y el transporte aéreo está sujeto a la disponibilidad de 
aeropuertos. Como consecuencia, conexiones por carrete-
ra es la mejor manera para desplazarse entre las regiones 
transfronterizas.

CUADRO 7. CORRELACIÓN DE PEARSON: ACCESIBILIDADES DE REGIONES  
TRANSFRONTERIZAS HISPANO-LUSAS

Accesibilidad multimodal Accesibilidad por ferrocarril Accesibilidad por carretera Accesibilidad aérea

0,377 0,339 0,564 0,353
Fuente: Elaboración propia.

Si ordenamos las regiones objeto de estudio según la ac-
cesibilidad por carretera (Cuadro 5), la variedad de puestos 
que ocupan las 20 primeras regiones en cuanto al empleo 
en los servicios a empresas confirma la poca relación que 
mantienen estas dos variables (accesibilidad y empleo). Por 
otra parte, esta ordenación indica que las regiones trans-
fronterizas hispano-lusas son relativamente accesibles entre 
sí. Esta proximidad física puede jugar el papel fundamen-
tal en la creación del efecto dinamizador por parte de los 
servicios a empresas en la zona. Si tenemos en cuenta los 
estudios demuestran que algunos servicios a empresas, en 
vez de situarse en las mismas regiones que sus clientes, 
prefieren zonas que les garantizan un buen acceso a ellos 
(Shearmur y Doloreux: 2008), es posible que las regiones 
con mayor empleo en los servicios a empresas puedan pro-
veer servicios al resto de áreas como sucede en el estado 

de Nueva York (MacPherson: 1997b). Allí el área metropo-
litana de Nueva York abastece de estos servicios al resto del 
estado17. Como posibles regiones proveedoras en el sur te-
nemos Algarve y Andalucía con relativamente altos niveles 
de empleo en los servicios a empresas, básicamente gracias 
al desarrollo del sector turístico. En el norte, se trata de re-
giones de Norte y Galicia. El alto nivel de empleo en los 
servicios a empresas en la primera de ellas está relacionado 
con el hecho de que allí se encuentra Oporto, la segunda 
ciudad más importante de Portugal después de Lisboa. De 
esta manera, la relativamente baja dotación en cuanto a los 

17 Probablemente esta comparación no es muy rigurosa dado 
el papel que desempeña la ciudad a nivel mundial, en este caso, 
desde el punto de vista económico, pero nos sirve de evidencia 
empírica.
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servicios a empresas en términos de empleo de las regio-
nes como Castilla y León, Centro, Alentejo y Extremadura, 
puede ser compensada con importaciones provenientes de 
regiones vecinas o de las regiones más centrales como Ma-
drid en el caso de algunas provincias castellanoleonesas 
debido a las mejoras en las infraestructuras de los últimos 
años y Lisboa para el caso portugués.

Algunos investigadores alertan de la posibilidad de 
que las regiones importadoras de los servicios a empre-
sas pueden encontrarse en la situación de dependencia de 
las regiones centrales (exportadoras) que impida que estos 
servicios se desarrollen en las propias regiones (Martine-
lli: 1991). Entendemos que no es el caso sobre todo de las 
regiones transfronterizas portuguesas donde, como hemos 
visto, empleo en los servicios a empresas ha crecido con-
siderablemente durante los últimos años. 

CONCLUSIONES

El análisis que se lleva a cabo en el presente trabajo 
es la primera aproximación para estudiar la relación que 
existe entre las actividades de los servicios a empresas y 
la accesibilidad regional dentro del análisis más amplio 
de factores que determinan localización de estas activi-
dades. En el caso particular de las regiones transfronteri-
zas de España y Portugal el desarrollo de estas actividades 
podría permitir conseguir niveles más elevados del desa-
rrollo económico de estas áreas y, como consecuencia, 
de su competitividad que representa uno de los objeti-
vos del programa de cooperación transfronteriza que se 
lleva a cabo en la zona. Al mismo tiempo, la coopera-
ción transfronteriza pretende modernizar las infraestructu-
ras regionales, sus redes de transporte, lo cual repercutirá 
positivamente en la accesibilidad regional que se puede 
considerar como uno de los factores que determinan la 
localización de las actividades de los servicios a empresas. 
De esta manera, es posible que se forme una especie de 
círculo virtuoso que relacione las mejoras en accesibilidad, 
la disponibilidad de los servicios a empresas, el desarrollo 
empresarial y la competitividad regional. 

En cuanto a la situación actual en las regiones trans-
fronterizas hispano-lusas, el análisis realizado pone de 
manifiesto que se trata de un conjunto de regiones hetero-
géneas en cuanto a la configuración de las estructuras pro-
ductivas. Sin embargo, es posible afirmar que las regiones 
portuguesas son en su mayoría economías agrícolas con 
bajos niveles de participación de las actividades de servi-
cios. Descendiendo aún más a nivel de las actividades de 
los servicios a empresas se observa que las regiones objeto 
de estudio presentan valores relativamente bajos en cuan-
to al empleo en estos servicios que se combinan con los 
niveles también bajos de accesibilidad.

Si tenemos en cuenta que la dinámica de localización 
de estos servicios en general es compleja, contradictoria y 
está relacionada con la evolución de las propias activida-
des (Martinelli: 1991), el papel de accesibilidad regional 

como factor de su localización no es una excepción. El 
análisis realizado demuestra que la accesibilidad regional 
es un factor necesario, pero no suficiente para explicar las 
pautas locacionales de los servicios a empresas. Por eso, 
las próximas líneas de trabajo deberían centrarse en la in-
corporación de otras variables que reflejen, entre otras, la 
situación regional en cuanto a la innovación y el conoci-
miento o la dotación en la mano de obra cualificada.

Se puede decir que el papel de accesibilidad respecto 
a la localización de los servicios a empresas es doble. Por 
una parte, a través del análisis de accesibilidad multimodal 
y aérea se confirma la tendencia de los servicios a empresas 
a situarse en grandes zonas urbanas, centros de actividad 
económica. En este sentido las regiones objeto de estudio 
se encuentran en una clara situación de desventaja como 
resultado del proceso histórico de aglomeración de la ac-
tividad económica. Por otra parte, debido a la proximidad 
física y buena accesibilidad recíproca en términos de acce-
sibilidad por carretera y al hecho de que existen diferencias 
en cuanto a la dotación de los servicios a empresas entre 
las regiones transfronterizas hispano-lusas, existe la posibi-
lidad de que las regiones más deficientes importen inputs 
de los servicios a empresas provenientes de las regiones 
vecinas más desarrolladas en este sentido. Estas importa-
ciones podrían ser un inicio de un círculo virtuoso que 
llevaría a la ampliación del mercado de estos servicios es-
pecializados a nivel regional beneficiando tanto a los clien-
tes como a los proveedores. En todo caso sería necesario 
un análisis más profundo de los mercados de trabajo, es-
tructuras productivas o jerarquías urbanas de estas regiones 
con el objetivo de determinar sus fortalezas y debilidades 
en cuanto al desarrollo de los servicios a empresas porque 
no se puede tener una visión simplista y generalizar respec-
to a las regiones no centrales, periféricas (Eberts y Randall: 
1998). Estudios demuestran que la especialización regional 
puede determinar el tipo de los servicios a empresas que 
se desarrollen en una región (Shearmur y Doloreux: 2008). 
Aunque no hemos podido analizar las regiones objeto de 
estudio desde este punto de vista, se ha podido comprobar 
que la especialización regional (caso de turismo en Algarve 
y Andalucía) y la posición en la jerarquía urbana (región 
Norte con Oporto como líder) pueden estar relacionados 
con el relativamente alto nivel de desarrollo de los ser-
vicios a empresas en determinadas áreas. Por otra parte, 
algunos autores argumentan que las pequeñas ciudades 
universitarias pueden ser atractivas para este tipo de activi-
dades debido a su tradición innovadora e investigadora y 
la disponibilidad de personas altamente cualificadas (Illeris: 
1991). Tal puede ser, por ejemplo, el caso de la provincia 
de Salamanca, con una de las universidades españolas más 
antiguas. La proximidad de esta provincia española a la jo-
ven universidad portuguesa de Beira Interior podría verse 
como un factor dinamizador para la creación de un espacio 
rico en conocimiento e innovación.

El hecho de que las regiones transfronterizas en ge-
neral participen en programas de cooperación territorial 
europea puede ayudar a que en estas áreas se desarrollen 
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y se lleven a cabo programas de desarrollo regional que 
tienen como principal objetivo potenciar las actividades 
de los servicios a empresas. A pesar de que se consideren 
como una tarea complicada (Tervo y Niitykangas: 1994), 
estas políticas son de vital importancia para las regiones 
periféricas (Illeris: 1991) debido, sobre todo, al papel de 
los servicios a empresas para el desarrollo regional.

REFERENCIAS BIBLIOGRÁFICAS

“Agenda Territorial de la Unión Europea. Hacia una euro-
pa más competitiva y sostenible de regiones diversas”, 
acordada con ocasión de la reunión informal de minis-
tros sobre desarrollo urbano y cohesión territorial en 
Leipzig, 24-25 de mayo de 2007.

Antonelli, C. (2000), “New information technology and lo-
calized technological change in the knowledge-based 
economy”, en Boden, M., Miles, I., “Services and the 
knowledge-based economy”, Continuum, London and 
New York, pp. 170-191.

Bryson, J. R. (1997), “Business service firms, service space 
and the management of change”, Entrepreneurship & 
Regional Development, n.º 9, pp. 93-111.

Bryson, J. R.; Rusten, G. (2005), “Spatial divisions of exper-
tise: knowledge intensive business service firms and re-
gional development in Norway”, The Service Industries 
Journal, Vol. 25, n.º 8, pp. 959-977.

Chazaud Pascal Consultant, “De INTERREG III a INTE-
RREG IV: la nueva programación 2007 – 2013”, Pro-
yecto FIMIP (Financial Management of INTERREG 
Projects).

Camacho Ballesta, J. A.; Melikhova, Y. (2011) “Perspectiva 
territorial de la Unión Europea: el largo camino hacia 
la cohesión territorial”, Cuadernos Geográficos, 47, pp. 
169-188.

Camacho Ballesta, J. A.; Rodríguez Molina, M. (2007), “In-
tegration and diffusion of KIS for industry performan-
ce”, en Rubalcaba, L.; Kox, H. (eds), “Business services 
in the European economic growth”, Palgrave Macmi-
llan, New York, pp. 128-143.

Camacho Ballesta, J. A.; Rodríguez Molina, M. (2009), “Ter-
ciarización e industrialización en la economía espa-
ñola: un análisis input-output”, Papeles de Economía 
Española, n.º 120, pp. 106-125.

Camacho, J. A.; Rodríguez, M.; Chica, J. (2010), “The regio-
nal distribution of knowledge-intensive services: a spa-
tial approach”, 50th Anniversary European Congress of 
the Regional Science Association International, 19-23 
August, 2010, Jönköping, Sweden.

Coffey, W. J.; Bailly, A. S. (1991), “Producer services and 
flexible production: an exploratory analysis”, Growth 
and Change, vol. 22, 4, pp. 95-118. 

Coffey, W. J.; Shearmur, R. G. (1997), “The growth and 
location of high order services in the Canadian urban 
system, 1971-1991”, The Professional Geographer, 49, 
4, pp. 404-418.

Coffey, W. J.; Shearmur, R. G. (2002), “Agglomeration and 
Dispersion of high-order service employment in the 
Montreal metropolitan region, 1981-96”, Urban Studies, 
vol. 39, n.º 3, pp. 359-378.

Comisión de las Comunidades Europeas (1998), “Contribu-
ción de los servicios empresariales al rendimiento indus-
trial. Marco de actuación común”, COM (1998) 534 final, 
Comunicación de la Comisión al Consejo, Bruselas.

Comisión de las Comunidades Europeas (2003), COM(2003) 
747 final “La competitividad de los servicios relaciona-
dos con la empresa y su contribución al buen funcio-
namiento de las empresas europeas”, Comunicación de 
la Comisión al Consejo, al Parlamento Europeo, al Co-
mité Económico y Social Europeo y al Comité de las 
Regiones, Bruselas.

Comisión Europea (2010), “Europa 2020. Una estrategia 
para un crecimiento inteligente, sostenible e integra-
dor”, COM (2010) 2020, Comunicación de la Comisión, 
Bruselas.

Comunidades Europeas (2004), “Una nueva asociación 
para la cohesión: convergencia, competitividad, coo-
peración. Tercer informe sobre la cohesión económica 
y social”, Oficina de Publicaciones Oficiales de las Co-
munidades Europeas, Luxemburgo.

Consejo Europeo (2000), “Consejo Europeo de Lisboa 23 
y 24 de marzo 2000. Conclusiones de la Presidencia”, 
recurso electrónico.

Consejo Europeo (2001), “Consejo Europeo Gotemburto 
15 y 16 de junio 2001. Conclusiones de la Presidencia”, 
recurso electrónico.

Cuadrado Roura, J. R.; Maroto Sánchez, A. (2010), “Regio-
nal productivity growth in the European countries. The 
role of services”, 50th Anniversary European Congress 
of the Regional Science Association International, 19-23 
August, 2010, Jönköping, Sweden.

Czarnitzki, D.; Spielkamp, A. (2003), “Business services in 
Germany: bridges for innovation”, The Service Indus-
tries Journal, vol. 23, n.º 2, pp. 1-30.

Decisión del Consejo, de 6 de octubre de 2006 relativa 
a las Directrices Estratégicas Comunitarias en Materia 
de Cohesión (2006/702/CE), Diario Oficial de la Unión 
Europea.

Eberts, D.; Randall, J. E. (1998), “Producer services, labor 
market segmentation and peripheral regions: the case 
of Saskatchewan”, Growth and Change, vol. 29, pp. 
401-422.

European Commission (1996), “First Cohesion Report”, 
Office for Official Publications of the European Com-
munities, Luxembourg.

European Economic and Social Committee (2009), “Opi-
nion of the European Economic and Social Committee 
on “Development in the business services sector in Eu-
rope”, Official Journal of the European Union.

Gallego Martínez-Alcocer; J., Maroto Sànchez, A. (2010), 
“Análisis de la localización regional de los servicios in-
tensivos en conocimiento a nivel europeo”, Investiga-
ciones Regionales, n.º 17, pp. 71-92.



52 José Antonio Camacho  •  Yulia Melikhova  •  Manuel Hernández

Revista Portuguesa de Estudos Regionais, n.º 30, 2012, 2.º Quadrimestre

Gutiérrez, J.; Monzón, A.; Piñero, J. M. (1998), “Accessi-
bility, network efficiency, and transport infrastructure 
planning”, Environment and Planning A, vol. 30, pp. 
1337-1350.

Illeris, S. (1991), “Location of services in a service society”, 
en Daniels, P. W., Moulaert, F. (Eds.), “The changing 
geography of advanced producer services: theoretical 
and empirical perspectives”, Belhaven Press, London, 
pp. 91-107.

Illeris, S. (1997), “Localización de servicios a empresas en 
zonas urbanas y regionales”, Economía Industrial, n.º 
313, pp. 93-103.

Illeris, S. (2005), “The role of services in regional and ur-
ban development: a reappraisal of our understanding”, 
The Service Industries Journal, vol. 25, n.º 4. 

Jennequin, H. (2008), “The evolution of geographical con-
centration of tertiary sector activities in Europe”, The 
Service Industries Journal, vol. 28, n.º 3, pp. 291-306.

Keeble, D.; Nachum, L. (2002), “Why do business service 
firms cluster? Small consultancies, clustering and de-
centralization in London and southern England”, Tran-
sactions of the Institute of British Geographers, n.º 27, 
pp. 67-90.

Keeble, D.; Owens, P. L.; Thompson, C. (1982), “Regio-
nal accessibility and economic potential in the Euro-
pean Community”, Regional Studies, vol. 16, n.º 6, pp. 
419-432.

Kox, H. (2002), “Growth challenges for the Dutch business 
services industry: international comparison and policy 
issues”, CPB Netherlands Bureau for Economic Analy-
sis, The Hague.

Kox, H.; Rubalcaba, L. (2007), “The contribution of busi-
ness services to European economic growth”, en Rub-
alcaba, L., Kox, H. (Eds.), “Business services in the 
European economic growth”, Palgrave Macmillan, New 
York, pp. 74-94.

Léo, P-Y.; Philippe, J. (2005), “Business services, the new 
engine of French regional growth”, The Service Indus-
tries Journal, vol. 25, n.º 2, pp. 141-161.

Lindahl, D. P.; Beyers, W. B. (1999), “The creation of com-
petitive advantage by producer service establishments”, 
Economic Geography, vol. 75, n.º 1, pp. 1-20.

MacPherson, A. (1997a), “The role of external technical 
support in the innovation performance of scientific ins-
truments firms: empirical evidence from New York Sta-
te”, Technovation, 17 (3), pp. 141-151.

MacPherson, A. (1997b), “The role of producer service 
outsourcing in the innovation performance of New 
York State manufacturing firms”, Annals of the Associa-
tion of American Geographers, 87 (1), pp. 52-71.

Maroto Sánchez, A.; Cuadrado Roura, J. R. (2009), “Is 
growth of services an obstacle to productivity growth? 
A comparative analysis”, Structrural Change and Eco-
nomic Dynamics, n.º 20, pp. 254-265.

Martinelli, F. (1991), “Producer services’ location and re-
gional development”, en Daniels, P. W., Moulaert, F. 
(Eds.), “The changing geography of advanced produ-

cer services: theoretical and empirical perspectives”, 
Belhaven Press, London, pp. 70-90.

Mayere, A.; Vinot, F. (1993), “Firm structure and produc-
tion networks in intellectural services”, The Service In-
dustries Journal, vol. 13, Issue 2, pp. 76-90.

Melikhova, Y. (2010), “Relaciones intersectoriales y dinámi-
ca regional europea: el papel de los servicios a empre-
sas”, Tesis doctoral, Universidad de Granada.

Moulaert, F.; Gallouj, C. (1993), “The location geography of 
advanced producer service firms: the limits of econo-
mies of agglomeration”, The Service Industries Journal, 
vol. 13, Issue 2, pp. 91-106.

Moyart, L. (2005), “The role of producer services in regio-
nal development: what opportunities for médium-sized 
cities in Belgium?”, The Service Industries Journal, vol. 
25, n.º 2, pp. 213-228.

OECD (2005), “Growth in services. Fostering employment, 
productivity and innovation”, OECD Publications, Paris.

OECD (2001), “OECD Territorial Outlook 2001”, OECD Pu-
blications, Paris.

O´Farrell, P. N.; Moffat, L. A. R.; Hitchens, D. M. W. N. 
(1993), “Manufacturing demand for business services in 
a core and peripheral region: does flexible production 
imply vertical disintegration of business services?”, Re-
gional Studies, vol. 27, n.º 5, pp. 385-400.

Ó Huallacháin, B. (1991), “Sectoral clustgering and growth 
in American Metropolitan Areas”, Regional Studies, vol. 
25, n.º 5, pp. 411-426.

Ó Huallacháin, B.; Reid, N. (1991), “The location and 
growth of business and professional services in Ame-
rican metropolitan areas, 1976-1986”, Annals of the As-
sociation of American Geographers, vol. 81, n.º 2, pp. 
254-270.

PANTEIA (2010), “Ex-Post Evaluation of INTERREG III 
2000 – 2006”, Final Report to the European Commis-
sion DG Regio, Zoetermeer, May.

Pardos, E.; Rubiera Morollón, F.; Gómez Loscos, A. (2005), 
“Determinantes de la localización de los servicios a em-
presas. Aplicación a la economía aragonesa”, Investiga-
ciones Regionales, n.º 6.

Polèse, M.; Shearmur, R. (2004), “Culture, language, and 
the location of high-order service functions: the case of 
Montreal and Toronto”, Economic Geography, 80 (4), 
pp. 320-350.

Polèse, M.; Shearmur, R. (2006), “Growth and location of 
economic activity: the spatial dynamics of industries in 
Canada 1971-2001”, Growth and Change, vol. 37, n.º 
3, pp. 362-395.

Ribeiro, A.; Antunes, A. P.; Páez, A. (2010), “Road accessibi-
lity and cohesion in lagging regions: empirical eviden-
ce from Portugal based on spatial econometric models”, 
Journal of Transport Geography, 18, pp. 125-132.

Rietveld, P. (1989), “Infrastructure and regional develop-
ment. A survey of multiregional economic models”, 
Annals of Regional Science, 23, pp. 255-274.

Rubalcaba Bermejo, L.; Gago Saldaña, D. (2003), “Regional 
concentration of innovative business services: testing 



53Accesibilidad y Localización de Servicios a Empresas: las Regiones Transfronterizas Hispano-Lusas 

Revista Portuguesa de Estudos Regionais, n.º 30, 2012, 2.º Quadrimestre

some explanatory factors at European regional level”, 
The Service Industries Journal, vol. 23, n.º 1, pp. 77-94.

Rusten, G. (2000), ”Geography of outsourcing: business 
service provisions among firms in Norway”, Tijdschrift 
voor Economische en Sociale Geografie, vol. 91, n.º 2, 
pp. 122-134.

Schürmann, C.; Spiekerman, K.; Wegener, M. (1997), “Ac-
cesibility indicators: Model and Report”, Institute of 
Spatial Planning, University of Dortmund, Berichte aus 
dem Institut für Raumplannung, 39.

Schürmann, C.; Talaat, A. (2002), “The European periphe-
rality index”, 42nd Congress of the European Regional 
Science Association (ERSA), Dortmund, 27-31 August.

Senn, L. (1993), “Service activities’ urban hierarchy and cu-
mulative growth”, The Service Industries Journal, vol. 
13, Issue 2, pp. 11-22.

Shearmur, R.; Doloreux, D. (2008), “Urban hierarchy or 
local buzz? High-order producer service and (or) 
knowledge-intensive business services location in Ca-
nada, 1991-2001”, The Professional Geographer, 60, 3, 
pp. 333-355.

Spiekermann, K. (2009), “Update of Air and Multimodal 
Potential Accessibility Indicators”, ESPON Final report, 
March 2009.

Storper, M.; Venables, A. J. (2004), “Buzz: face-to-face con-
tact and the urban economy”, Journal of Economic 
Geography, n.º 4, pp. 351-370.

Tervo, H.; Niittykangas, H. (1994), “Development in the 
growth, location and turbulence of business services 
in Finland”, Papers in Regional Science: The Journal of 
the RSAI, 73, 1, pp. 73-95.

Tratado de Lisboa por el que se modifican el Tratado de la 
Unión Europea y el Tratado constitutivo de la Comuni-
dad Europea, firmado en Lisboa el 13 de diciembre de 
2007 (2007/C 306/1), Diario Oficial de la Unión Europea.

Unión Europea (2010), “Invirtiendo en el futuro de Europa. 
Quinto informe sobre la cohesión económica, social y 
territorial”, Oficina de Publicaciones de las Comunida-
des Europeas, Luxemburgo.

Vence Deza, X.; González López, M. (2010), “Regional con-
centration of knowledge intensive business services in 
Europe”, 50th Anniversary European Congress of the 
Regional Science Association International, 19-23 Au-
gust, 2010, Jönköping, Sweden.

Vickerman, R. (1996), “Location, accessibility and regio-
nal development: the appraisal of trans-European net-
works”, Transport Policy, vol. 2, n.º 4, pp. 225-234.

Vickerman, R.; Spiekerman, K.; Wegener, M. (1999), “Ac-
cessibility and economic development in Europe”, Re-
gional Studies, vol. 33, n.º 1, pp. 1-15.

RECURSOS ELECTRÓNICOS

http://ec.europa.eu/regional_policy/index_es.htm



54 José Antonio Camacho  •  Yulia Melikhova  •  Manuel Hernández

Revista Portuguesa de Estudos Regionais, n.º 30, 2012, 2.º Quadrimestre

Anexo 1. Programas de cooperación transfronteriza

Fuente: http://ec.europa.eu/regional_policy/atlas2007/eu/crossborder/index_en.htm.
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Anexo 2. Accesibilidad multimodal potencial, valores estandarizados (2006)

Fuente: Spiekermann (2009).
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O presente artigo visa contribuir para a discussão sobre 
alternativas para o desenvolvimento sustentável de plata-
formas supramunicipais, que articulam subunidades espa-
ciais, ao nível da cidade. Com este propósito, exploramos 
uma taxonomia do ciclo de vida espacial, para revelar a 
necessidade de criar uma plataforma institucional entre o 
governo, a indústria e as instituições de ensino superior, 
ao nível da Cidade-região, a qual pode integrar unidades 
espaciais diversificadas com baixa densidade, tal como su-
cede na unidade territorial da Cova da Beira.

Palavras-chave: Ciclo de vida espacial; Cidade-região; de-
senvolvimento regional.

Códigos JEL: R11; R58.

The present article aims to contribute for discussing al-
ternatives for the sustainable development of supra-munici-
pal platforms, which articulate sub-spatial units, at the city 
level. For accomplishing this, we explore a taxonomy of the 
spatial lifecycle, in order to reveal the necessity of creating 
an institutional platform among government, industry and 
higher education institutions, at the level of a City-region, 
which can integrate diversified spatial units with low densi-
ty, as it happens in the Cova da Beira region.

Keywords: Spatial lifecycle; City-region; regional develo-
pment.
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ABSTRACT/RESUMO

1. INTRODUÇÃO

Nos últimos quarenta anos, os modelos de geografia 
económica, validados através de publicação em revistas 
científicas de elevado impacto, têm vindo a sugerir três te-
ses fundamentais com aplicação à unidade espacial cidade, 
nomeadamente: i) o impacto positivo da concentração es-

pacial nos índices de inovação (Audretsch e Fritsch: 2002); 
ii) os benefícios da diversificação das atividades produtivas 
(Jacobs: 1969); e iii) os ganhos decorrentes dos efeitos de 
aglomeração em parques de ciência e tecnologia (C&T) es-
pecializados (Falck: 2007).

Não obstante as teses linearmente identificadas terem 
conhecido uma ampla divulgação no limiar dos centros 
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produtores de conhecimento – as universidades –, o im-
prescindível processo de transferência de conhecimento e 
tecnologia não tem sido bem sucedido, ao nível da per-
feita comunicação dos resultados de investigação, tanto 
teórica como aplicada, em especial no que concerne à 
criação de mecanismos com repercussão imediata nos de-
cisores políticos a diferentes níveis de decisão europeu, 
nacional ou local.

Ao nível europeu, tem vindo a constatar-se a crescen-
te preocupação e afetação de recursos orientados para a 
edificação de uma efetiva política de inovação espacial 
e monitorização de sistemas regionais de inovação aber-
ta, conducentes à diminuição das assimetrias regionais, 
à redução do flagelo económico-social do desemprego 
através da promoção do empreendedorismo qualificado, 
tendo por alicerce as atividades de elevado valor acres-
centado baseadas no conhecimento (Leitão: 2008; Leitão 
e Baptista: 2009). 

Esta tendência levanta novas necessidades ao nível da 
mudança estrutural do panorama da infraestrutura de co-
operação inter e intrarregional, que poderão alavancar a 
criação de unidades espaciais geridas sob a égide de pla-
taformas supramunicipais, do tipo Cidade-região. 

Para Friedmann (2001) a Cidade-região é uma área 
integrada funcionalmente, sendo constituída por um nú-
cleo ou cidade (ou cidades) central, que em regra em-
presta o nome à área em questão, e por uma região que 
lhe é contígua que serve as suas múltiplas necessidades 
e que lhe providencia o espaço para a expansão futura. 
As necessidades de uma cidade são muitas dependendo 
da sua própria dimensão: satélites urbanos (New Towns, 
Edge Cities), sistemas de tratamento de águas e esgotos, 
equipamentos para tratamento de resíduos sólidos, com-
plexos petroquímicos, sistemas de abastecimento de ener-
gia, zonas verdes, parques desportivos, terrenos baldios, 
terrenos agrícolas de uso intensivo do solo, espaços hor-
tícolas, complexos para a produção animal, aeroportos, 
portos, parques industriais, mercados grossistas, atrações 
turísticas, etc.

Friedmann (2001) advoga que estes elementos se dis-
tribuem num raio até 100 km, em redor da cidade. No in-
terior deste complexo, e no aparentemente incompatível 
uso do solo, a distinção tradicional entre urbano e rural 
deixa de fazer sentido. A coexistência em simultâneo de 
explorações agrícolas a par de jardins citadinos é assim 
encarada no âmbito de cenário urbano uno. 

As Cidades-região ultrapassam as múltiplas barreiras ju-
risdicionais das unidades administrativas e governamentais 
tradicionais que, não raro, agem com interesses cruzados 
entre si, obstaculizando qualquer tipo de ação concerta-
da e promovendo a competição, tanto ao nível intercon-
celhio, como ao nível intraconcelhio. Esta consciência de 
rutura com a governação tradicional não é recente: mui-
tas cidades na Europa ocidental, América do Norte, Ásia e 
Austrália têm vindo a debater-se com este problema, pelo 
menos desde a década de 1950, e nem sempre os seus 
esforços foram coroadas de êxito. Ou porque as cidades 

se encontram muito dispersas no território e tendem a se-
guir modelos de governação muito específicos (América 
do Norte), ou porque o estado é demasiado centralizador 
não deixando grande espaço de iniciativa às regiões (Aus-
trália) (Friedmann: 2001).

Porter (2001) mostra-se convicto de que a Cidade-re-
gião só será reconhecida como uma verdadeira unidade 
(célula) quando o pensamento e a ação dos decisores es-
tiverem focados na microeconomia, na inovação, nos clus-
ters, e na integração de políticas económicas e sociais, bem 
como na adequada identificação e exploração concertada 
de fontes de financiamento.

Com a consolidação de tais células, as políticas que 
extravasam, normalmente as próprias nações, e que são 
comuns a muitas delas, acabarão por se neutralizar, per-
dendo a natureza de vantagens competitivas. 

Neste âmbito, é de sublinhar que não se trata de 
uma unidade geográfica suplantar a outra (Porter: 2001); 
mas sim de proporcionar uma adequada integração da 
Cidade-região noutras unidades económicas, adotando 
uma visão mais estruturada das fontes de prosperidade 
e políticas económicas, industriais, científico-tecnológicas,  
sociais, urbanas e culturais, que abranjam vários níveis 
geográficos.

Nesta linha de pensamento e atuação, o benchmark 
da Manchester City Region1 merece ser sublinhado, na 
medida em que a iniciativa empreendida pelas autorida-
des do Reino Unido, por intermédio da North West Deve-
lopment Agency, e intitulada Northern Way, tem vindo a 
desenvolver um conjunto de ações estratégicas alicerça-
das numa plataforma institucional que abrange diversas 
unidades territoriais tanto de elevada como de reduzida 
performance económica, da região norte de Inglaterra, 
designadamente, na área aglutinadora e de influência da 
Grande Manchester. Esta iniciativa visa a integração de 
interesses e a partilha de recursos de diferentes unidades 
territoriais ligadas em rede, sendo norteada por linhas de 
ação que objetivam, prioritariamente, combater o desem-
prego, aumentar a produtividade e ampliar a dimensão 
do mercado, através da confluência de redes, institui-
ções e pessoas, em torno desta plataforma aglutinadora  
(MCR: 2006). 

Todavia, o desenho de uma política de inovação es-
pacial levanta sérias dificuldades, ao nível da definição de 
instrumentos eficazes e eficientes que permitam assegurar 
a satisfação das necessidades e dos interesses das dife-
rentes unidades territoriais que são, tendencialmente, mais 
competitivas e tendentes à inovação aberta e mudança es-
trutural, com caráter disruptivo.

No espaço regional, as diferentes unidades territoriais 
apresentam diferenças significativas, nas dimensões étni-
cas, históricas, estruturais, produtivas, culturais e até mesmo  

1 Para mais informações sobre o mapa, os ativos económicos, 
os programas prioritários e os objetivos da Manchester City Region 
consultar: http://www.thenorthernway.co.uk/downloaddoc.asp?id= 
222&page=51&skin=0
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mentais. Daqui, resulta que um único quadro teórico não 
trará uma resposta cabal às necessidades complexas de 
crescimento apresentadas por essas mesmas unidades ter-
ritoriais, num ciclo que se quer de renovação, mudança, 
inovação disruptiva, modernidade e elevada densidade de 
pessoas e processos produtivos.

Essas diferenças são acentuadas pelas diferentes do-
tações e combinações de recursos endógenos, mensurá-
veis através de indicadores críticos, tais como: os recursos 
físicos, os recursos humanos, a densidade populacional, 
a concentração espacial das indústrias principais e de su-
porte, a rede de C&T, o valor acrescentado bruto regional, 
o stock de capital humano, a densidade populacional, a 
taxa de escolarização no ensino superior, a produtividade, 
a competitividade, a coesão territorial, a qualidade am-
biental, o índice de envelhecimento, o índice de desen-
volvimento, a taxa de natalidade, o coeficiente de abertura 
da economia regional, a cobertura das infraestruturas cul-
turais e de apoio social, as redes relacionais, as redes in-
terinstitucionais, etc. 

O presente artigo visa contribuir para o debate sobre 
a criação de plataformas supramunicipais, do tipo Cidade- 
‑região, em função das pistas de atuação sugeridas por 
abordagens teóricas de geografia económica, que per-
mitem caraterizar os diferentes estádios do ciclo de vida 
espacial e evidenciar a importância determinante da arti-
culação institucional dos agentes de desenvolvimento re-
gional, em prol da consecução de uma dimensão crítica 
das diferentes unidades espaciais, visando o reforço da sua 
capacidade concorrencial. 

O artigo está estruturado como segue. Em primeiro lu-
gar, carateriza-se a unidade territorial da Cova da Beira 
(NUT III), fazendo uso de indicadores económico-sociais 
e de acessibilidade. Em segundo, efetua-se um enquadra-
mento teórico, no qual se apresenta uma taxonomia do 
ciclo de vida espacial. Em terceiro, revela-se a importância 
da articulação institucional entre o governo, a indústria e 
as instituições de ensino superior para a definição futura 
de plataformas supramunicipais, com natureza aglutinado-
ra de recursos, do tipo Cidade-região. Por último, apresen-
ta-se as conclusões e recomendações para a definição de 
políticas públicas conducentes à reestruturação das unida-
des espaciais e à reforma administrativa e funcional nas 
regiões de baixa densidade, tal como sucede na unidade 
territorial da Cova da Beira. 

2. COVA DA BEIRA

Em termos de localização geográfica, a NUT III da 
Cova da Beira, constituída pelos concelhos da Covilhã, 
Belmonte e Fundão, situa-se na Região Centro (NUT II) 
de Portugal, na área de proximidade à fronteira leste com 
Espanha (Figura 1). 

Em matéria de caraterização económico-social, e fazen-
do uso de um conjunto de indicadores selecionados (cf. 
Tabela 1), uma radiografia síntese da Cova da Beira revela-
-nos o seguinte:

•	 A densidade populacional é reduzida, ainda que não 
distribuída de modo uniforme por todos os concelhos: 
a supremacia da Covilhã justifica-se por via da concen-
tração espacial das atividades de ensino, investigação 
e desenvolvimento (I&D), e da oferta de serviços de 
assistência médica e social de duas âncoras da admi-
nistração pública implantadas na unidade territorial, ou 
seja, a Universidade da Beira Interior e o Centro Hos-
pitalar da Cova da Beira;

•	 No período compreendido entre 2005 e 2009, o PIB 
per capita, a preços de mercado, aumentou cerca de 
11,11%, sobretudo por via da diminuição registada ao 
nível da população residente que, de acordo com os 
dados recentes disponibilizados pelo INE (2011), se ci-
frou numa variação de - 6,65%, perfazendo uma perda 
total de 5832 indivíduos, no período expandido entre 
2001 e 2011;

•	 A taxa de escolarização no ensino superior, isto é, a 
proporção da população residente (entre os 18 e os 
22 anos de idade) que frequenta esse grau de ensi-
no é reduzida, não obstante revelar uma distribuição 
não uniforme, por motivo das diferenças verificadas na 
densidade populacional, ao nível concelhio; 

•	 Entre 2002 e 2010 o índice de envelhecimento seguiu 
a tendência generalizada de aumento na totalidade dos 
concelhos integrantes da Cova da Beira (NUT III). De 
acordo com a CCDRC (2011), em 31 de dezembro de 
2009 a proporção de população residente nesta NUT 
III, com idade superior a 65 anos, cifrou-se em 22,75%, 
o que corresponde a uma população sénior de 20 497 
indivíduos.

FIGURA 1. A COVA DA BEIRA (NUT III)  
NA REGIÃO CENTRO (NUT II) DE PORTUGAL

Fonte: CCDRC: 2011.
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Para efeitos de caraterização sumária do mapa de aces-
sibilidades da Cova da Beira, na Figura 2 mostramos os 
principais eixos rodoviário e ferroviário que atravessam a 
Cova da Beira, nomeadamente: 
•	 A autoestrada da Beira Interior (A23), a qual é o eixo 

rodoviário estruturante, por excelência, das unidades 
territoriais da Cova da Beira, conetando, a norte, com 
a autoestrada A25 (Aveiro/Vilar Formoso), e a sul, com 
a autoestrada A1 (Porto/Lisboa); possui ligações ao ter-
ritório circundante a cada 6 a 7 km, assumindo, deste 
modo, uma importância fulcral na catálise do desenvol-
vimento regional;

•	 A linha de caminhos de ferro da Beira Baixa, que liga 
Lisboa à Guarda atravessando a Cova da Beira, e que 
tem a circulação interrompida entre a Covilhã e a Guar-
da, devido a problemas técnicos e operacionais invoca-
dos pelo operador; esta restrição, que impede a ligação 
direta da Cova da Beira tanto ao norte do país como a 
Espanha (através de Vilar Formoso), torna este meio de 
transporte pouco atrativo para os utilizadores e pouco 
eficaz e eficiente em matéria de alternativa válida para 
a promoção da circulação de mercadorias, via ligação 
ferroviária. 
A Figura 2 revela também a contabilização das distân-

cias totais entre a Cova da Beira e as principais cidades 
portuguesas e espanholas, tendo por referência os trajetos 
(rodoviários) sugeridos pelo ViaMichelin (2011). A impor-
tância da A23 pode ser aferida, em termos comparativos, 
através de um exemplo muito simples: estima-se que os 
211 km assinalados para Coimbra se vençam em duas ho-
ras e trinta minutos; mas, se em alternativa for escolhido 
o trajeto mais curto (que implica atravessar o maciço cen-
tral da serra da Estrela) a distância total diminui para 140 
km, todavia o tempo estimado de viagem evolui para um 
tempo total de três horas e dez minutos, consubstanciando 
uma variação de 26,7%.

A conjugação da síntese analítica dos indicadores eco-
nómico-sociais e do mapa de acessibilidades da Cova da 

Beira (NUT III) permite reter um cenário global de ace-
lerado envelhecimento, reduzida densidade populacional, 
fraca capacidade concorrencial e debilidades ao nível das 
redes de transportes, que condicionam a trajetória evolutiva 
do sistema de inovação espacial circunscrito ao território da 
Cova da Beira. Neste sentido, verifica-se que o território em 
análise está, seriamente, condicionado pela dispersão e bai-
xa densidade de recursos físicos, produtivos, técnicos e hu-
manos, que não obstante terem vindo a conhecer, nas duas 
últimas décadas, uma qualificação substancial, por via da 
concentração de atividades da administração pública nes-
te território, carecem de uma reorganização administrativa, 
produtiva, industrial e social que promova a racionalização 
de recursos e investimento público, bem como contribua 
para inverter a tendência de desertificação e de imigração 
para territórios mais competitivos e dotados de condições 
de vida e níveis de bem-estar social mais elevados.

FIGURA 2 – MAPA DAS PRINCIPAIS  
ACESSIBILIDADES RODOVIÁRIAS E  

FERROVIÁRIAS DA COVA DA BEIRA (NUT III) 

A23 Auto Estrada da Beira Interior (SCUT)

Linha de Caminho de Ferro da Beira Baixa

TABELA 1. SÍNTESE DOS INDICADORES ECONÓMICO-SOCIAIS DA COVA DA BEIRA (NUT III)

C. Beira Covilhã Belmonte Fundão

Densidade populacional, 2009 (hab/km2) 65,5 92,9 65,1 43,9

2005 2006 2007 2008 2009

PIB per capita a preços de mercado (em €) 9713 10 289 10 428 10 775 10 792

C. Beira Covilhã Belmonte Fundão

Taxa de escolarização no ensino superior, 2009/2010 73,3 129,6 0,0 0,0

C. Beira Covilhã Belmonte Fundão

Índice de envelhecimento 2002 159,1 144,4 166,6 183,0

2010 190,7 173,6 206,5 217,1

Fontes: CCDRC (2011) e INE (2011).
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3. ENQUADRAMENTO TEÓRICO

As trajetórias evolutivas das cidades estão intrinse-
camente ligadas aos efeitos de spillover interindustriais 
(Jacobs: 1969). Esta abordagem assente no conceito de ex-
ploração das externalidades torna claro que a estratégia de 
diversificação aplicada aos espaços urbanos, em sintonia 
com os espaços rurais, conduz a um processo criativo de 
ideias disruptivas que acentuam o perfil inovador de uma 
dada unidade espacial.

A coexistência de diversas indústrias com diferentes 
especializações produtivas gera a possibilidade de experi-
mentar novos processos produtivos e relacionais, evoluindo 
para relações de cooperação estratégica e complementari-
dade, sob a forma de aglomerados industriais concêntricos, 
onde os custos de produção e de transação são menores 
(Feldman: 1994; Porter: 1998; Porter e Stern: 2001; Furman 
et al.: 2002). 

Tal facto deve-se à intensificação das relações intrain-
dustriais, com claras economias de custos ao nível das di-
ferentes fases da cadeia de valor e ganhos de experiência 
e produtividade, consubstanciados na evolução das suas 
curvas de aprendizagem (Glaeser et al.: 1992; Audretsch e 
Feldman: 1996; Baptista e Swann: 1998).

Tendo presente o paradigma de Krugman (1996), as 
regiões podem ser classificadas de acordo com dois protó-
tipos principais: i) cidades diversificadas; e ii) aglomerados 
industriais especializados. Seguindo esta visão dicotómica, 
poderá, tendencialmente, advogar-se uma escolha seletiva 
dos investimentos públicos em polos de desenvolvimento 
nas regiões-chave, que serão o garante da ocorrência dos 
já referidos efeitos de spillover em direção às frações espa-
ciais menos dinâmicas, em matéria de crescimento. Pressu-
põe-se, portanto, um efeito de arrastamento liderado pelas 
cidades polarizadoras, dotadas de dimensão e massa críti-
ca, em matéria de criação de riqueza e de conhecimento 
e também em função da sua capacidade de atração de in-
vestimento e de edificação de infraestruturas multimodais 
organizadas por hubs produtivos e relacionais.

Em alternativa, revisitando a abordagem de Becattini 
(1990) sobre distritos industriais, poderia sonhar-se com a 
dinâmica específica das regiões, arreigada à sua tradição 
e história, que em certa medida colocava a região como 
sendo uma unidade independente face às dinâmicas de 
crescimento das regiões vizinhas. Esta ideia preconiza uma 
visão ultrapassada de especialização que sujeita as regiões 
aos rudes golpes das fases avançadas dos seus ciclos de 
vida ultradependentes do grau de maturidade das indús-
trias com elevada concentração industrial.

Tendo como referência a taxonomia elaborada e tes-
tada por Audretsch et al. (2010), podem distinguir-se qua-
tros fases principais do ciclo de vida regional, dependendo 
das externalidades constatadas ao nível da produção de 
conhecimento, ou seja, dos efeitos de spillover inter e in-
traindustriais, bem como das formas de comercialização do 
novo conhecimento, sob a forma de invenção protegida, 
e da inovação, aquando da correspondente introdução e 
exploração comercial no mercado.

A primeira corresponde à fase empreendedora primá-
ria, durante a qual as externalidades à “la Jacobs” e as  
start-ups interindustriais prevalecem. Esta fase requer a 
existência de regiões diversas, em termos económicos, que 
usualmente estão agrupadas em aglomerados urbanos, 
onde uma variedade de centros de investigação e desen-
volvimento (I&D), tanto públicos como privados irradiam, 
literalmente, conhecimento e inovação para o ar. Este am-
biente cria uma atmosfera que é caraterizada pela indução 
de uma variedade de externalidades intelectuais que estão 
apenas à espera de ser absorvidas, tanto por spinoffs uni-
versitárias (em regime de pré-incubação), como por start-
-ups de base tecnológica.

A segunda diz respeito à fase primária de rotina de 
processos, no âmbito da qual as atividades de inovação 
estão reservadas à ação de empresas top com perfil de 
incumbentes, que podem resultar de situações de atribui-
ção de monopólio temporário, com motivação estratégi-
ca. Em termos subsequentes, após o estabelecimento de 
um produto ou tecnologia dominante, a produção torna-se 
tendencialmente mais especializada, direcionando-se para 
aglomerados industriais onde os investimentos em I&D são 
crescentemente mais focados. Nesta fase, as grandes em-
presas tendem a produzir conhecimento em laboratórios 
de investigação especializados, para uso próprio, dimi-
nuindo os efeitos de spillover daí resultantes.

A terceira carateriza-se por ser uma fase empreendedo-
ra secundária, onde se verificam externalidades que con-
duzem, fundamentalmente, a start-ups intraindustriais que 
operam nichos de mercado. Esta etapa do ciclo de vida 
regional é compreensível na medida em que os produto-
res exploram nichos de mercado baseados em inovações 
incrementais e tendem a localizar-se na franja competitiva 
dos incumbentes, sendo ainda caraterizadas por uma es-
trutura de micro, pequenas e médias empresas perfeita-
mente observáveis em estruturas regionais que apostam na 
proximidade dos relacionamentos sociais, designadamen-
te, dos(as) seus(suas) fundadores(as) e gestores(as).

A quarta é a fase secundária de rotina de processos, 
que se carateriza por períodos de mudança estrutural, du-
rante os quais ocorrem as inovações disruptivas que acen-
tuam o significado económico e a amplitude social das 
curvas em “S”. Aqui, o conhecimento é explorado nas re-
giões, contudo, as unidades territoriais denotam uma fal-
ta de stock de conhecimento regional e capital humano 
que poderia ser utilizado como a base fundamental para 
a criação de uma nova indústria verdadeiramente compe-
titiva. Estas regiões caraterizam-se ainda por uma falta de 
propensão para o início de uma atividade empresarial por 
conta própria. Porém, a experiência industrial conjugada 
com diminutas externalidades intraindustriais pode servir 
de suporte à criação de alguma dinâmica regional, que ca-
rece de maior dimensão crítica, arrancando para uma po-
sição estratégica concertada em função dos interesses de 
diversas cidades da unidade territorial que devem articular-
-se, preferencialmente, sob a égide de uma estrutura de 
governação supramunicipal, do tipo Cidade-região.
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4. PLATAFORMA INSTITUCIONAL  
NA CIDADE-REGIÃO

A plataforma institucional de uma Cidade-região deve-
rá alicerçar-se numa rede integrada de interesses triparti-
dos, seguindo a abordagem da Tripla Hélice proposta por 
Etzkowitz (2003) para a gestão de relacionamentos entre 
a universidade, as empresas e as instituições de governo 
internacional, nacional, regional e local. 

Em primeiro, a entrada das empresas nas instituições 
de ensino superior universitário, em especial, as unidades 
empresariais que desenvolvem atividades em setores tra-
dicionais, mediante intensa incorporação de conhecimen-
to e tecnologia, deve ser incentivada por via de políticas 
estratégicas da universidade orientadas para o empreende-
dorismo tecnológico, a transferência de conhecimento e 
tecnologia, a proteção da propriedade intelectual e a qua-
lificação do capital humano (Leitão: 2008). 

Estas políticas estratégicas devem ir mais além da tradi-
cional prática de mecenato e apostar, sobretudo, na criação 
de uma cultura empreendedora, exportadora e ganhado-
ra, que proporcione dentro de uma abordagem negocial 
de cariz integrativo de mecanismos de fundraising, a ob-
tenção de ganhos financeiros, tanto às empresas, como à 
universidade e aos seus laboratórios integrados e centros 
de investigação. Estes ganhos poderão viabilizar o seu fun-
cionamento e crescimento sem estarem, exclusivamente, 
dependentes de fundos públicos europeus e transferências 
diretas do estado. Mais importa sublinhar, que tais ganhos 
podem alimentar um funcionamento assente numa lógi-
ca financeira de bootstrapping, que permite ter um fundo 
de maneio para avançar com projetos estratégicos para o 
desenvolvimento sustentável da universidade e da Cidade-
-região da Cova da Beira.

De facto, a evolução para um modelo que se caraterize 
pelo investimento público-privado e que se consubstancie 
no investimento em universidades, assente numa coligação 
de interesses integrados do estado e de empresas nacio-
nais e internacionais, pode conferir à universidade a ne-
cessária agilidade para desenvolver projetos comanditados 
tanto pela iniciativa privada como por formas inteligentes 
de procurement do setor público.

A cooperação entre as empresas e a universidade pro-
porcionará uma maior adequação da investigação aplica-
da às necessidades do mercado e da Cidade-região, bem 
como permitirá criar uma cultura de vigilância tecnológica 
e responsabilidade social nas instituições de ensino su-
perior que detete e atenda, antecipadamente, às neces-
sidades da comunidade empresarial, em particular, e à 
sociedade, em geral. Essa mesma cooperação estratégica 
deve evoluir, preferencialmente, para um estádio de in-
vestimento participativo, por parte das unidades empre-
sariais que transfiram, de forma efetiva, o seu capital de 
marca e I&D para as atividades desenvolvidas e geridas 
por gestores profissionais na universidade. A associação 
de marcas prestigiadas à designação oficial da universida-
de poderia ser um exemplo simples a seguir nos próximos 
tempos, pois para além de sinalizar abertura e moder-

nidade, daria garantias de uma gestão profissional, num 
contexto competitivo, multinacional e multicultural de 
abertura ao exterior. 

Em segundo, a articulação com as instituições de go-
verno aos diferentes níveis geográficos de incidência ca-
rece de uma compreensão e participação profunda nas 
linhas orientadoras das políticas europeias, nacionais e re-
gionais no que respeita à capacidade científico-tecnológica 
e à transferência de conhecimento e tecnologia. 

O desenho de uma plataforma institucional, de ca-
riz supramunicipal, consubstanciada na criação da futura  
Cidade-região da Cova da Beira, integrando os concelhos 
da Covilhã, de Belmonte e do Fundão, contextualiza-se 
num período crítico que se carateriza pela necessidade 
de preparar e iniciar uma nova fase de um renovado ciclo 
de vida regional, correspondente à segunda fase ascen-
dente da curva em “S”. Para que tal seja possível, é ne-
cessário preparar a inovação disruptiva que sirva de base 
sustentável para renovadas ambições de crescimento des-
tas unidades territoriais que constituem, potencialmente, 
um polo concentrado de crescimento e gerador de exter-
nalidades produtivas que ultrapassam a área geográfica 
da Cova da Beira. Deste modo, é fundamental explorar 
as vantagens comparativas providenciadas por diferentes 
combinações de dois fatores de produção, a saber, terra 
e conhecimento.

Nesta linha de atuação, torna-se fundamental empre-
ender duas alternativas de desenvolvimento sustentável 
para a Cidade-região da Cova da Beira: i) a aliança do po-
tencial intrínseco do setor agroalimentar com o emergente 
arsenal de conhecimento aplicável aos setores emergen-
tes da bioengenharia, biomedicina e, sobretudo, da bio-
tecnologia; e ii) a integração da experiência e tradição da 
indústria têxtil com as tecnologias de informação e comu-
nicação e as tecnologias da saúde, no sentido de promo-
ver uma nova concentração de atividades na área genérica 
de saúde e bem-estar.

5. CONCLUSÕES

A criação da Cidade-região da Cova da Beira deverá 
estar integrada nas linhas de investimento estratégico pre-
vistas para os aglomerados regionais e os sistemas regio-
nais de inovação aberta da União Europeia, bem como 
na perspetiva transatlântica de cooperação internacional, 
que se encontra nos modelos mais modernos de gestão 
e governação da universidade, os quais contemplam a di-
mensão da inovação espacial e da transferência de conhe-
cimento e tecnologia. 

No contexto de uma nova arquitetura institucional, a 
universidade deverá ser auscultada e integrada nos proces-
sos de tomada de decisão estratégica na determinação de 
perfis e condições de atração de investimento estratégico 
de cariz multinacional de grandes empresas, bem como 
adjuvar na determinação de estratégias coletivas de desen-
volvimento e crescimento regional, de base endógena, em 
perfeita articulação com a oferta e a procura de capital hu-
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mano qualificado, e em função das suas especializações e 
capacidade científico-tecnológica. 

Ao nível operacional, a universidade tem uma impor-
tância fundamental na condução e atração de capital hu-
mano capacitado para a criação de empresas baseadas no 
conhecimento e na comercialização de diferentes formas 
de propriedade intelectual, nomeadamente marcas e pa-
tentes. Tal papel pode ser reforçado se for possível aliar 
áreas-fronteira que integrem os setores tradicionais (agri-
cultura e têxtil) e os setores emergentes (saúde, biotecno-
logia, bioengenharia, redes, tecnologias de informação e 
comunicação, indústrias criativas e atividades de respon-
sabilidade social). 

Esta é uma visão para o futuro da região, mas é tam-
bém um contributo para a discussão conducente à trans-
formação de ameaças em oportunidades, por intermédio 
da exploração de vias estratégicas de desenvolvimento 
sustentável de uma unidade espacial, que não obstante ser 
bastante diversificada, carece da criação de uma platafor-
ma institucional, de cariz supramunicipal, que contribua 
para o fortalecimento e a densificação das suas redes, bem 
como para a maximização dos seus recursos endógenos, 
mormente, o seu capital humano. 
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RESUMO/ABSTRACT

Residents are important stakeholders of the tourism 
industry, influencing the development process of tour-
ism destinations. On the other hand, urban areas are im-
portant destinations of cultural tourism, where residents 
perform a crucial role in the tourism development. The 
literature reveals that when residents perceive tourism 
benefits, they develop favourable attitudes towards tour-
ism, that may result in a higher interaction level with vis-
itors. Consequently, a higher interaction level between 
residents and visitors may have a positive impact in visi-
tors’ satisfaction and loyalty to destinations. In spite of the 
importance of this research topic, few studies have been 
undertaken to analyse the resident-visitor interaction and 
the factors that influence that interaction.

The aim of this paper is to analyse the interaction 
level between residents and visitors in urban destinations 
and to analyse the factors that influence that interaction, 
giving special emphasis to the residents’ perception of so-
cio-cultural tourism impacts. In order to accomplish these 
objectives, a self-administered questionnaire was under-
taken in a Portuguese city and 570 questionnaires were 
obtained. A PCA, correlations and regression analyses 
were carried out. The results reveal that the resident-vis-
itor interaction level in Aveiro is not very high yet. Addi-
tionally, the perception of tourism socio-cultural benefits 
emerges as the factor that has the highest positive im-
pact in the interaction level between residents and visi-
tors. Based on the results obtained, strategies that agents  

Os residentes são importantes stakeholders da atividade 
turística influenciando o processo de desenvolvimento dos 
destinos turísticos. Por sua vez, as áreas urbanas são impor-
tantes centros de turismo cultural, onde os residentes de-
sempenham um papel crucial no desenvolvimento turístico. 
A literatura revela que quando os residentes percecionam os 
benefícios do turismo desenvolvem atitudes favoráveis em 
relação ao turismo que se poderão traduzir num maior nível 
de interação com os visitantes. Um maior nível de interação 
entre residentes e visitantes poderá ter um impacto positivo 
ao nível da satisfação e fidelização dos visitantes aos des-
tinos. Apesar da relevância desta temática poucos estudos 
têm sido desenvolvidos para analisar a interação residente-
-visitante e os fatores que influenciam essa interação.

Pretende-se neste artigo analisar o nível de interação en-
tre residentes e visitantes em destinos urbanos e analisar os 
fatores que influenciam essa interação, dando especial rele-
vância à perceção dos residentes dos impactos socioculturais 
do turismo. Para concretizar estes objetivos foi administrado 
um questionário aos residentes da cidade de Aveiro, ten-
do sido obtidos 570 questionários, e foram realizadas várias 
análises estatísticas, nomeadamente Análise de Componen-
tes Principais, Análise de Correlações e Análise de Regres-
são Linear Múltipla. Os resultados obtidos evidenciam que 
o nível de interação residente-visitante na cidade de Aveiro 
ainda não é muito elevado. A perceção dos benefícios so-
cioculturais do turismo emerge como o fator que tem maior 
impacto positivo no nível de interação entre residentes e vi-
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1. INTRODUÇÃO

O turismo é uma atividade económica que influencia 
o desenvolvimento das regiões de destino. Por outro lado, 
o nível de desenvolvimento das regiões de origem dos vi-
sitantes e dos destinos turísticos influencia toda a ativida-
de turística. O turismo é um sistema que recebe inputs do 
contexto económico, social, político, cultural e ambiental 
em que se insere, proporcionando, ao mesmo tempo, mui-
tos outputs para esse contexto, podendo contribuir desta 
forma para o desenvolvimento de muitas regiões. Devido a 
esta capacidade, é frequentemente catalogado como motor 
de desenvolvimento das regiões, ao contribuir para a en-
trada de divisas, para o aumento da atividade económica 
e produtiva de um conjunto diferenciado de empresas, di-
versificação da estrutura económica, criação de emprego, 
aumento do rendimento das famílias, aumento das receitas 
do estado e melhoria das infraestruturas viárias, de apoio 
social e recreativas (Cooper et al.: 1998; Carbone: 2005; 
Carneiro e Eusébio: 2010; Souza e Eusébio: 2011; Dwyer e 
Forsyth; 1993; Eusébio: 2006; Mathieson e Wall: 1990; Page 
et al.: 2001; Pereira: 2010; Sawamiphakdi: 1989; Sharpley e 
Naidoo: 2010, Vareiro et al.: 2011). Todos estes benefícios 
poderão de forma integrada contribuir para a melhoria da 
qualidade de vida das comunidades. 

Apesar de os benefícios económicos do turismo serem 
normalmente os mais citados quando se pretende analisar 
a importância do turismo no desenvolvimento das regiões, 
a natureza complexa e multifacetada do turismo faz com 
que os seus efeitos não se limitem apenas à esfera econó-
mica. O turismo poderá contribuir para a valorização do 
património cultural, para a revitalização das artes e ofícios 
tradicionais, para a criação de equipamentos culturais (Ap: 
1992; Andereck et al.: 2005; Brunt e Courtney: 1999; Car-
neiro e Eusébio: 2010; Mathieson e Wall: 1990; Souza e Eu-
sébio: 2011; Vareiro et al.: 2011) e para a preservação do 
meio ambiente (Andereck et al.: 2005). No entanto, apesar 
de, para a maioria das regiões de destino, os efeitos po-
sitivos do turismo serem superiores aos efeitos negativos, 
existem vários efeitos negativos de que o turismo poderá 
ser responsável, como, por exemplo, contribuir para o au-
mento do nível geral de preços (Akis et al.: 1996; Brunt e 

Courtney: 1999; Carneiro e Eusébio: 2010; Haralambopou-
los e Pizam: 1996; Mathieson e Wall: 1990), alterações da 
conduta moral, desenvolvimento de processos de acultu-
ração (Ap: 1992; Andereck et al.: 2005; Brunt e Courtney: 
1999; Mathieson e Wall: 1990; Pereira: 2010) e destruição 
do meio ambiente (Andereck et al.: 2005; Archer e Cooper: 
2002; Ko e Stewart: 2002; Mathieson e Wall: 1990; Souza e 
Eusébio: 2010). 

A maximização dos impactos positivos do turismo e a 
minimização dos custos passa, obrigatoriamente, pela im-
plementação de estratégias de desenvolvimento turístico 
que integrem as componentes necessárias para que o tu-
rismo possa efetivamente desempenhar o papel de motor 
de desenvolvimento das regiões que, frequentemente, lhe 
é atribuído. Uma das componentes fundamentais de qual-
quer estratégia de desenvolvimento turístico dos destinos 
é a comunidade. Trabalhar com as pessoas, e não apenas 
para as pessoas, deve ser o lema de qualquer estratégia de 
desenvolvimento turístico.

Os residentes dos destinos turísticos são importantes 
stakeholders dos destinos onde residem. É muito impor-
tante ter em consideração os residentes na formulação de 
estratégias de desenvolvimento turístico para destinos ur-
banos, dado que estes locais têm geralmente uma grande 
concentração de atrações culturais e um número particu-
larmente elevado de residentes, o que fomenta a ocorrên-
cia de impactos socioculturais nestes destinos. As atitudes 
dos residentes relativamente aos turistas podem determi-
nar, em grande medida, a satisfação dos turistas e, conse-
quentemente, a intenção de os turistas voltarem ao destino 
e de o recomendarem. A interação que os residentes esta-
belecem com os turistas pode também ter um papel deter-
minante na experiência dos turistas nos destinos turísticos. 
É importante identificar os fatores que determinam a in-
tensidade da interação entre residentes e turistas. Apesar 
da importância desta interação, a pesquisa, neste domínio, 
é extremamente reduzida. Diversos estudos têm sido rea-
lizados para avaliar a perceção dos residentes dos destinos 
relativamente aos impactos provocados pelo turismo nes-
ses destinos. No entanto, poucos estudos têm analisado 
a relação existente entre a perceção desses impactos e a 
interação entre residentes e turistas nos destinos turísticos. 

sitantes. Com base nos resultados obtidos apresenta-se um 
conjunto de orientações que os responsáveis pelo desenvol-
vimento dos destinos deverão ter em consideração para pro-
moverem o desenvolvimento sustentável destes destinos.

Palavras-chave: Interação residente-visitante; destinos tu-
rísticos urbanos; impactos socioculturais; desenvolvimento 
de destinos turísticos.

Códigos JEL: R11, O29, Z13.

responsible for tourism development should take into ac-
count in order to promote the sustainable development of 
tourism destinations are presented. 

Keywords: Resident-visitor interaction; urban tourism desti-
nations; socio-cultural impacts; development of tourism des-
tination. 

JEL Codes: R11, O29, Z13.
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Este artigo pretende contribuir para o desenvolvimento da 
investigação neste âmbito. 

O principal objetivo deste artigo é verificar se as per-
ceções dos residentes de um destino urbano sobre os im-
pactos socioculturais do turismo nesse destino influenciam 
a intensidade da interação dos residentes com os turistas. 
Para alcançar este propósito procedeu-se a uma revisão da 
literatura sobre as perceções dos impactos socioculturais 
do turismo e sobre a interação entre residentes e turistas. 
Posteriormente, fez-se um estudo empírico através de um 
inquérito por questionário realizado aos residentes de um 
destino urbano – a cidade de Aveiro, situada na Região 
Centro de Portugal.

2. PERCEÇÃO DOS RESIDENTES DOS IMPACToS 
SOCIOCULTURAIS DO TURISMO 

Associado ao desenvolvimento do turismo encontra-se 
um conjunto diversificado e complexo de impactos eco-
nómicos, ambientais e socioculturais. Estes impactos são 
de difícil fragmentação devido à sua elevada inter-relação, 
podendo afetar tanto as comunidades recetoras como as 
comunidades geradoras de turismo. No entanto, são as co-
munidades recetoras que sentem com maior intensidade 
tanto as consequências positivas como as consequências 
negativas do desenvolvimento do turismo.

Dentro das comunidades recetoras do turismo os re-
sidentes assumem um papel fundamental ao serem, si-
multaneamente, parte integrante da oferta turística desses 
espaços e ao poderem beneficiar ou ficar prejudicados 
com o desenvolvimento do turismo. Neste contexto, é fun-
damental avaliar a perceção que os residentes têm dos im-
pactos do turismo. Vários autores (por exemplo Andriotis 
e Vaughan: 2003; Andereck et al.: 2005; Byrd et al.: 2009; 
Carneiro e Eusébio: 2010; De Kadt: 1979; Gursoy e Ken-
dall: 2006; Lee et al.: 2010; Mathieson e Wall: 1990; Pereira: 
2010; Kayat: 2002; Souza e Eusébio: 2010) têm evidencia-
do a importância de desenvolver estudos que permitam 
avaliar a perceção dos residentes dos impactos do turismo 
de forma a promover uma gestão sustentável dos destinos 
turísticos. Apesar de já haver muita literatura sobre esta te-
mática, ainda existe uma grande lacuna no que respeita a 
estudos realizados em países do Mediterrâneo, principal-
mente em Portugal. Por sua vez, também existem poucos 
estudos sobre destinos turísticos urbanos.

De acordo com a revisão da literatura sobre a perceção 
dos residentes dos impactos do turismo observa-se uma 
forte perceção dos benefícios económicos e socioculturais 
do turismo (Andereck et al.: 2005; Brunt e Courtney: 1999; 
Carneiro e Eusébio: 2010; Haralampoulos e Pizam: 1996; 
Hillery et al.: 2001; Pereira: 2010; Souza e Eusébio: 2011; 
Tosun: 2002; Vareiro et al.: 2011) e dos custos ambien-
tais. Apesar da relevância de conhecer a perceção dos re-
sidentes de todos os impactos que o turismo poderá gerar 
para as comunidades recetoras, nesta investigação, devido 
à natureza do destino em análise – um destino urbano –,  

considerou-se relevante analisar detalhadamente apenas 
os efeitos socioculturais do desenvolvimento turístico.

Os estudos que têm avaliado a perceção dos residentes 
dos impactos socioculturais do turismo têm demonstrado 
que os residentes identificam vários impactos sociocul-
turais do turismo tais como a valorização do património 
cultural, a valorização e promoção das tradições, o rejuve-
nescimento das artes e ofícios tradicionais, a conservação 
do património construído, o aumento da oferta de even-
tos culturais e o aumento das oportunidades de emprego 
(Andereck et al.: 2005; Byrd et al.: 2009; Brunt e Court-
ney: 1999; Haralampolous e Pizam: 1996, Souza e Eusébio: 
2011; Vareiro et al.: 2011). Por outro lado, os residentes 
também identificam efeitos socioculturais negativos do tu-
rismo, como por exemplo efeitos ao nível da conduta mo-
ral (crime, prostituição e droga), alterações linguísticas e 
na forma de vestir dos residentes, perturbações nas práti-
cas religiosas, aumento do stress e aumento do custo de 
vida (Ap: 1992; Andereck et al.: 2005; Brunt e Courtney: 
1999; Carneiro e Eusébio: 2007; Souza e Eusébio: 2011). 
Nesta perspetiva, espera-se que a perceção dos impactos 
socioculturais do turismo influencie as interações que se 
estabelecem entre residentes e visitantes no contexto de 
uma experiência turística e a hospitalidade nesses momen-
tos de contacto. Estes fatores são essenciais ao sucesso da 
atividade turística e reforçam a pertinência de estudar esta 
temática (Ko e Stewart: 2002).

3. INTERAÇÃO RESIDENTES-VISITANTES

De acordo com De Kadt (1979), os residentes dos des-
tinos turísticos interagem com os visitantes, particular-
mente em três contextos: em estabelecimentos comerciais 
(quando compram produtos aos residentes), quando os tu-
ristas pedem informações aos residentes ou, simplesmente, 
quando os turistas se encontram com os residentes lado a 
lado em monumentos, em eventos ou nas ruas. 

A interação entre residentes e visitantes tende a ser 
temporária, breve, não repetitiva, por vezes formal e co-
mercial, superficial e passível de incluir exploração e en-
gano (De Kadt: 1979; Eusébio e Carneiro: 2010; Reisinger e 
Turner: 2003). Doxey (1975) chama a atenção para o facto 
de a reação dos residentes ao turismo poder ser classifica-
da em quatro categorias que vão desde a euforia (a fase 
em que a interação é mais positiva), passando pela apatia 
e compreensão, até ao antagonismo (fase em que a intera-
ção é mais negativa).

A interação que ocorre entre residentes e visitantes tem 
um papel primordial no âmbito do turismo. De facto, tal 
como Zhang, Inbakaran e Jackson (2006) sugerem, um dos 
aspetos fundamentais para o desenvolvimento sustentável 
do turismo é compreender melhor a interação entre resi-
dentes e visitantes. Já foram realizados alguns estudos para 
analisar as consequências desta interação nas atitudes dos 
residentes relativamente ao turismo. Pizam, Uriely e Rei-
chel (2000) analisaram a influência da intensidade da rela-
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ção entre visitantes e residentes na alteração das atitudes 
de turistas voluntários que vão trabalhar em Israel, bem 
como na sua satisfação. Alguns autores (Zhang, Inbaka-
ran e Jackson: 2006) defendem mesmo que a interação 
entre os residentes e os visitantes pode ter um importante 
impacto na fidelização dos visitantes ao destino, uma vez 
que pode influenciar a sua satisfação relativamente aos re-
sidentes e destinos. 

Tem também sido realizada alguma pesquisa para 
identificar os fatores que influenciam a interação entre 
residentes e visitantes, apesar de o número de estudos 
neste âmbito ainda ser bastante reduzido. Algumas das 
principais motivações de viagem de diversos visitantes são 
conhecer outras culturas e contactar com os residentes 
dos destinos turísticos (Crompton: 1979; Manfredo et al.: 
1996). Neste sentido, existirá uma maior probabilidade de 
contacto entre visitantes e residentes quando a motivação 
dos visitantes nestes domínios for elevada (Reisinger e 
Turner: 2003). 

A interação parece estar também relacionada com a 
semelhança existente entre visitantes e residentes. A se-
melhança entre residentes e visitantes em termos de pa-
drões culturais tende a facilitar o contacto, na medida em 
que pode ajudar a comunicação, a compreensão e a evitar 
atritos (Pizam, Uriely e Reichel: 2000; Eusébio e Carneiro: 
2010; Reisinger e Turner: 1998; Reisinger e Turner: 2003). 
Tucker e Lynch (2004), através do estudo que realizaram 
sobre o contacto entre residentes e visitantes em meios 
de alojamento de bed and breakfast, também mostraram 
que a existência de alguma semelhança entre residentes e 
visitantes em termos de caraterísticas sociodemográficas, 
personalidade e estilos de vida era importante para pro-
porcionar uma boa relação entre visitantes e residentes.

O tipo de contacto que se estabelece entre residentes 
e visitantes, bem como as suas consequências, dependem 
também do tipo de viagem que o turista faz (Eusébio e 
Carneiro: 2010; Pizam et al.: 2000; Uriely e Reichel: 2000). 
As oportunidades de contacto com os residentes tendem a 
ser maiores quando o turista viaja individualmente do que 
quando está inserido numa viagem organizada. 

Reisinger e Turner (2003) defendem também que a 
probabilidade de ocorrer interação entre residentes e vi-
sitantes depende da perceção dos benefícios e dos custos 
dessa interação. A probabilidade de contacto tenderá a ser 
tanto mais elevada quanto maiores forem os benefícios e 
menores forem os custos percebidos. No entanto, existem 
poucas evidências empíricas desta situação.

Apesar de haver já alguma investigação sobre os po-
tenciais determinantes da interação dos visitantes e resi-
dentes, a pesquisa realizada neste âmbito é ainda bastante 
limitada, tanto em termos de número de estudos, como 
em termos dos contextos em que esses estudos foram rea-
lizados. No presente artigo pretende alargar-se a pesquisa 
realizada de modo a testar a hipótese de que as perceções 
dos residentes de um destino urbano sobre os impactos 
socioculturais do turismo nesse destino influenciam a in-
tensidade da interação dos residentes com os visitantes.

4. ESTUDO EMPÍRICO

4.1. METODOLOGIA

No sentido de alcançar o objetivo do presente artigo, 
foi realizado um inquérito por questionário a residentes de 
uma área urbana – a cidade de Aveiro, situada na Região 
Centro de Portugal. Esta cidade é particularmente atrati-
va devido à sua beleza arquitetónica – particularmente ao 
conjunto de edifícios de arte nova –, à “ria” que atravessa a 
cidade e, finalmente, à sua proximidade à praia e a alguns 
centros urbanos importantes – Porto e Coimbra. Aveiro é 
uma cidade de cerca de 55 000 habitantes e com uma den-
sidade populacional de, aproximadamente, 986 habitan-
tes/km2 (INE: 2002). Tendo em consideração que a análise 
de dados implicava a realização de uma análise fatorial e 
que vários autores (por exemplo: Hair et al.: 1998) chegam 
a aconselhar que haja 20 ou mais casos para cada variável 
integrada na análise fatorial, considerando que a questão 
relativa à perceção dos impactos socioculturais do turismo 
integrava 23 variáveis, definiu-se que a amostra deveria ser 
composta por 600 pessoas. Os residentes inquiridos foram 
selecionados através de um processo de amostragem por 
quotas definidas com base na idade e sexo dos residentes. 
A base para a definição da amostra foi um conjunto de da-
dos do Instituto Nacional de Estatística (INE: 2006). Teve-
-se em consideração a população do concelho de Aveiro 
dividida em seis estratos tendo como base os dois géneros 
(masculino e feminino) e três escalões etários (de 15 a 24 
anos, de 25 a 64 anos, mais de 64 anos) e calculou-se a 
percentagem que cada um desses estratos representava na 
população total do concelho. Assumiu-se que a população 
da cidade de Aveiro teria uma distribuição semelhante à 
população do concelho pelos seis estratos dada a elevada 
percentagem da população do concelho que vive nesta ci-
dade, e calculou-se então a percentagem da amostra que 
teria de pertencer a cada um dos seis estratos de modo a 
assegurar que cada estrato estava representado na mesma 
proporção na população em estudo e na amostra. 

O questionário realizado aos residentes incluiu questões 
relativas às caraterísticas sociodemográfica dos residentes, à 
perceção dos residentes relativamente aos impactos socio-
culturais do turismo na sua área de residência, à sua intera-
ção com os turistas nessa mesma área e à experiência dos 
residentes em termos de viagens turísticas. Os residentes 
tiveram também de indicar as suas perceções relativamente 
aos impactos socioculturais do turismo na cidade de Aveiro. 
Para este efeito, foi apresentado aos residentes um conjun-
to de 23 afirmações sobre a ocorrência de vários impactos 
na cidade de Aveiro e os residentes indicaram o seu grau 
de concordância com as afirmações numa escala tipo Likert 
de 1 (discordo completamente) a 5 (concordo completa-
mente). No que se refere à interação, perguntou-se aos re-
sidentes com que frequência contactavam com os visitantes 
em diversos contextos (em estabelecimentos de restauração 
e bebidas, noutros estabelecimentos comerciais, em monu-
mentos, em eventos, em espaços de diversão noturna, no 
local de trabalho, na rua, noutros contextos). Os residentes 
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responderam a esta pergunta numa escala tipo Likert de 1 
(muito raramente) a 5 (muito frequentemente). Foi também 
pedido aos inquiridos que indicassem o nível de confor-
to que sentiam quando contactavam com visitantes. Neste 
sentido, foi-lhes solicitado que mencionassem se se sentiam 
à vontade quando contactavam com os visitantes utilizando 
uma escala de tipo Likert de 1 (muito raramente) a 5 (mui-
to frequentemente). No sentido de avaliar a experiência de 
viagens dos inquiridos foi-lhes pedido que indicassem se 
costumavam gozar férias fora do concelho de residência.

Os questionários foram administrados pessoalmente, na 
rua, a residentes, em diversos locais da cidade de Aveiro. 
Obtiveram-se 570 questionários, sendo as taxas de não res-
posta de cada estrato bastante reduzidas. Os dados foram 
posteriormente analisados através de análises univariadas, 
bivariadas e multivariadas. A análise destes dados é apre-
sentada na secção seguinte.

4.2. ANÁLISE E DISCUSSÃO DOS RESULTADOS

Perfil sociodemográfico dos inquiridos

Foram obtidos neste estudo 570 questionários comple-
tamente preenchidos. Do total de inquiridos cerca de 49% 
são do sexo masculino e 51% do sexo feminino. A maioria 
dos inquiridos (65%) pertence ao grupo etário dos 25 aos 

64 anos e está a exercer uma atividade profissional (54%). 
Cerca de um terço dos inquiridos tem formação superior e a 
maioria (81%) não está a exercer uma atividade renumerada 
relacionada com o turismo. Quase quatro quintos dos inqui-
ridos residem há mais de cinco anos na cidade de Aveiro.

Perceção dos impactos socioculturais

De acordo com a opinião dos residentes da cidade de 
Aveiro que foram inquiridos neste estudo, os impactos so-
cioculturais do turismo que ocorrem neste destino são, 
principalmente, de natureza positiva, com exceção do im-
pacto do turismo no aumento do nível de preços. Os resi-
dentes consideram que o turismo contribui para o aumento 
da oferta de eventos culturais, para a valorização e promo-
ção das tradições, para a melhoria das infraestruturas, para 
o rejuvenescimento das artes e ofícios tradicionais e para 
a conservação do património construído. Por outro lado, 
observa-se que os residentes de Aveiro não percecionam 
muitos dos impactos socioculturais negativos que estão as-
sociados a esta atividade. Estes resultados evidenciam clara-
mente que os residentes em Aveiro percecionam impactos 
socioculturais líquidos positivos do turismo, o que contri-
buirá para que os residentes tenham uma atitude favorá-
vel face ao desenvolvimento do turismo, contribuindo para 
esse desenvolvimento (Figura 1).

FIGURA 1. PERCEÇÃO DOS RESIDENTES DE AVEIRO DOS IMPACTOS SOCIOCULTURAIS DO TURISMO
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No sentido de identificar dimensões dos impactos so-
cioculturais do turismo percecionados pelos residentes de 
Aveiro procedeu-se a uma Análise de Componentes Prin-
cipais utilizando os 23 itens de impactos representados na 

Figura 1 com o objetivo de gerar fatores que pudessem ser 
utilizados em posteriores análises. Desta análise emergiram 
cinco fatores aos quais, de acordo com os impactos que in-
tegram, se atribuíram as seguintes designações (Tabela 1): 
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•	 Custos sociais – alterações da conduta moral e de saúde;
•	 Custos socioculturais – efeito demonstração e aculturação;
•	 Benefícios socioculturais;
•	 Perda de autenticidade e de qualidade dos produtos;
•	 Benefícios socioeconómicos.

A média dos fatores revela que os residentes tendem a 
percecionar mais os benefícios socioculturais e económi-
cos do turismo e a percecionar menos os custos sociais e 
culturais do turismo.

TABELA 1. ANÁLISE DE COMPONENTES PRINCIPAIS DA PERCEÇÃO DOS RESIDENTES  
DA CIDADE DE AVEIRO DOS IMPACTOS SOCIOCULTURAIS DO TURISMO

Fatores

Custos 
sociais

Custos 
socio-

culturais

Benefícios 
socio-

culturais

Perda de 
autenticidade 
e qualidade

Benefícios 
socio-

económicos

Aumento do consumo de droga 0,803

Aumento da prostituição 0,785

Aumento da criminalidade 0,750

Aumento das doenças sexualmente transmissíveis 0,688

Aumento do stress 0,459

Alterações na forma de vestir dos residentes 0,684

Alterações linguísticas ao nível dos residentes 0,632

Alteração dos hábitos de consumo dos residentes 0,632

Diminuição da tolerância dos residentes a outras culturas 0,589

Perturbações das práticas religiosas dos residentes 0,564

Diminuição do tempo passado com familiares e amigos 0,494

Aumento da oferta de eventos culturais 0,702

Rejuvenescimento das artes e ofícios tradicionais 0,675

Valorização e promoção das tradições 0,673

Conservação do património construído 0,648

Melhoria das infraestruturas 0,622

Diminuição da autenticidade dos produtos típicos 0,774

Diminuição da qualidade dos serviços prestados 0,607

Perda de identidade cultural 0,449

Aumento do nível de preços 0,421

Aumento do nível de qualidade de vida da população 0,710

Aumento do emprego 0,678

Aumento do rendimento dos residentes 0,674

Cronbach alpha 0,796 0,718 0,727 0,574 0,545

Valores próprios 4,627 3,058 1,599 1,212 1,162

Variância explicada (%) 20,117 13,296 6,951 5,269 5,053

Média do fator 2,86 2,51 3,69 2,67 3,2

N = 521 KMO=0,841 Bartlett’s test of sphericity = 2829,901 (sig. 0,000) 

Grau de interação entre residentes e visitantes

O envolvimento da comunidade local na oferta turís-
tica poderá ser influenciado pela perceção dos residentes 
dos impactos socioculturais do turismo para os destinos 
turísticos. Quando os residentes percecionam impactos 
positivos e não associam impactos negativos ao turismo 
tenderão a desenvolver uma atitude favorável face ao de-

senvolvimento turístico. Os residentes de Aveiro sentem-
-se confortáveis quando contactam com os visitantes e 
interagem com eles em diferentes espaços. O maior nível 
de interação ocorre em estabelecimentos de restauração 
e bebidas, em outros estabelecimentos comerciais e na 
rua, quando o visitante solicita informações aos residen-
tes (Figura 2).
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Figura 2. Frequência de contacto dos residentes de Aveiro com os visitantes,  
em diferentes contextos
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Relação entre interação e perceção dos impactos

A questão central desta investigação consiste em veri-
ficar qual o tipo de relação existente entre a perceção dos 
impactos socioculturais do turismo e o grau de interação 
existente entre residentes e visitantes. Apesar de existirem 
poucas evidências empíricas sobre esta temática, a revi-
são da literatura sugere que quanto maior é a perceção 
dos residentes dos impactos socioculturais positivos maior 
tenderá a ser o grau de interação que estabelecem com os 
visitantes. Será que este tipo de relação se verifica num 

destino turístico urbano como é o caso da cidade de Avei-
ro? Os resultados da aplicação do coeficiente de correlação 
de Pearson entre a perceção dos impactos socioculturais 
do turismo e o grau de interação entre visitantes e residen-
tes em diferentes contextos permitem comprovar a hipóte-
se de investigação deste estudo, ao existirem associações 
estatisticamente significativas positivas entre o nível de in-
teração entre residentes e visitantes, em diferentes contex-
tos, e os benefícios socioculturais e socioeconómicos do 
turismo (Tabela 2).

Tabela 2. Correlações de Pearson entre o nível de interação  
entre residentes e visitantes e a perceção dos impactos  

socioculturais do turismo na cidade de Aveiro

Locais de interação

Fatores – Impactos socioculturais do turismo

Custos
sociais

Custos 
socio-

culturais

Benefícios
socio-

culturais

Perda de
autenticidade

qualidade

Benefícios
socio-

económicos

Em monumentos 0,176* -0,103** 0,091**

Em eventos (religiosos, culturais e desportivos) 0,108*

Em espaços de diversão noturna -0,148* 0,162* 0,157*

No local de trabalho 0,087** 0,146* 0,098**

Na rua, quando o visitante pede informação ao residente 0,204* 0,087**

Em estabelecimentos comerciais (ex.: lojas, centros 
comerciais)

0,135* 0,218* 0,126*

Em estabelecimentos de restauração e bebidas 0,211* 0,112*

Em outros contextos -0,537* 0,652*

Em todos os locais 0,097** 0,294* 0,171*

Legenda: *, ** indicam associações estatisticamente significativas a um nível de significância de 1% e de 5%, respectivamente

De forma a avaliar o poder explicativo da perceção dos 
residentes dos impactos socioculturais do turismo no grau 
de interação que estabelecem com os visitantes foi desen-

volvido um modelo de Regressão Linear Múltipla. Neste 
modelo incluíram-se, para além da perceção dos impactos, 
outros fatores que poderão influenciar o grau de interação 
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entre residentes e visitantes, tal como foi descrito na terceira 
secção deste artigo. O modelo utilizado foi formalizado da 
seguinte forma:

1 2 3 4 5

6 7 8 9

10 11 12

ij i i i i i

i i i i

ii ii

aGIRV b G b I b dR b PT b HL

NC CS CSCb GF b b b

PAQBSCb b b BSE

= + + + + + +

               + + + + +
               + + + + ε

	
(1)

Onde:
i = 1…n – residentes da cidade de Aveiro;
GIRV – Variável dependente – grau de interação entre re-

sidentes e visitantes
G – variável dummy (1 = sexo feminino; 0 = sexo mascu-

lino); 
I – variável dummy (1 = + 64 anos; 0= outros);
DR – variável dummy (1 = reside na cidade há mais de 5 

anos; 0 = outros);
PT – variável dummy (1 = profissão relacionada com o tu-

rismo; 0 = outra);

HL – variável dummy (1= formação média ou superior; 0 
= outra);

GF – variável dummy (1 = goza férias no concelho de re-
sidência; 0 = outra);

NC – Nível de conforto quando o residente contacta com 
os visitantes

CS – factor 1 – perceção dos residentes dos impactos do 
turismo – “custos sociais: alterações da conduta moral 
e saúde”;

CSC – factor 2 – perceção dos residentes dos impactos do 
turismo – “custos socioculturais: efeito de demonstra-
ção e aculturação”;

BSC – factor 3 – perceção dos residentes dos impactos do 
turismo – “benefícios socioculturais”;

PAQ – factor 4 – perceção dos residentes dos impactos do 
turismo – “perda de autenticidade e de qualidade dos 
produtos”;

BSE – factor 5 – perceção dos residentes dos impactos do 
turismo – “benefícios socioeconómicos”;

ε  – resíduos.

Tabela 3. Determinantes do grau de interação entre residentes e visitantes  
(Análise de Regressão Linear Múltipla) 

Determinantes da interação
Grau de interação entre 
residentes e visitantes

Beta α

1)	 Perfil sociodemográfico 

	 G: feminino a)

	 I: Idade superior a 64 anos -0,187 0,000

	 DR: Duração de residência superior a 5 anos a)

	 PT: Profissão relacionada com o turismo 0,183 0,000

	 HL: Formação média e superior a)

2)	E xperiência na aquisição de produtos turísticos

	 GF: Goza férias fora do concelho de residência a)

3)	 Facilidade de interação com os visitantes

	 NC: Nível de conforto quando contacta com os visitantes 0,157 0,000

4)	 Perceção dos impactos socioculturais do turismo

	 CS: Custos sociais – alterações da conduta moral e saúde a)

	 CSC: Custos socioculturais – efeito de demonstração e aculturação a)

	 BSC: Benefícios socioculturais 0,249 0,000

	 PAQ: perda de autenticidade e qualidade a)

	 BSE: Benefícios socioeconómicos a)

Constante 1,508

Diagnóstico do modelo

	 R 0,464

	 R2 0,215

	 Estatística F (α) 30,448 (0,000)

	 Normalidade dos resíduos: Teste Kolmogorov-Smirnov (α) 0,029 (0,200)

	 Multicolineariedade

		  Tolerância (todas as variáveis) Superior ou igual 0,920

		  VIF ( todas as variáveis) Inferior ou igual 1,087
a) Não se rejeita a hipótese nula.
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dade. Seria importante desenvolver estratégias que valo-
rizassem o património cultural material, nomeadamente 
ações para conservação de casas de arte nova, bem como 
o património imaterial, através, por exemplo, da diversi-
ficação da oferta de eventos culturais e da realização de 
iniciativas que contribuíssem para o rejuvenescimento e 
valorização das tradições. A implementação de ações em 
que fossem divulgados, junto dos residentes, os benefí-
cios socioculturais do turismo, poderia também contribuir 
para que os residentes tivessem uma maior perceção dos 
impactos socioculturais positivos do turismo em Aveiro. 
Seria também particularmente importante desenvolver es-
tratégias destinadas a aumentar os benefícios socioeco-
nómicos do turismo em Aveiro, dado que estes foram os 
benefícios que os residentes consideraram ser mais re-
duzidos. Assegurar que grande parte dos benefícios eco-
nómicos revertem a favor dos residentes seria um aspeto 
particularmente importante. 

Um aspeto muito positivo é o facto de os residentes 
de Aveiro terem revelado que se sentem à vontade quan-
do contactam com os turistas. No entanto, verifica-se que 
esta interação ainda não é muito elevada, sendo mais fre-
quente em estabelecimentos de restauração e bebidas, em 
outros estabelecimentos comerciais (ex.: lojas) e na rua. 
Seria particularmente relevante aumentar as oportunida-
des de interação com turistas em monumentos e eventos, 
adotando estratégias em que os residentes assumissem um 
papel mais ativo no fornecimento de serviços aos turistas. 
Neste âmbito, o papel dos residentes poderia passar por 
fornecer informações simples aos turistas, por assumir a 
função de guia dos turistas ou, por exemplo, por desem-
penharem um papel ativo numa atividade cultural (ex.: 
dança ou teatro) destinada aos turistas.

O estudo evidenciou que a interação dos residentes 
com os turistas em Aveiro era determinada por diversos 
aspetos, tais como as caraterísticas sociodemográficas dos 
residentes, a sua facilidade em contactar com os turis-
tas e a sua perceção dos impactos socioculturais do tu-
rismo na cidade. Os residentes mais jovens, que tinham 
uma profissão relacionada com o turismo e que sentiam 
mais facilidade em comunicar com os turistas eram aque-
les que mais contactavam com os turistas. No entanto, 
a descoberta mais importante no âmbito desta pesqui-
sa foi o facto de se ter verificado que a perceção dos 
residentes sobre os impactos socioculturais positivos do 
turismo estava positivamente associada à frequência da 
interação com turistas e que era a variável do estudo 
com maior impacto na interação. Este aspeto reforça ain-
da mais a importância do desenvolvimento de estratégias 
que aumentem os benefícios socioculturais do turismo 
percebidos pelos residentes em Aveiro já anteriormen-
te referidos. Esta deverá ser uma importante missão dos 
responsáveis pelo desenvolvimento do turismo em Avei-
ro, que deverá ser desenvolvida de modo apropriado, no 
sentido de aumentar a interação dos residentes com os 
turistas, bem como aumentar a satisfação dos turistas e a 
sua fidelização ao destino. 

Para estimar o modelo de regressão multivariada for-
malizado na equação 1 foram utilizados o método dos 
Mínimos Quadrados Ordinários e o Procedimento Ste-
pwise do SPSS. Foram testados os pressupostos do mo-
delo de regressão linear múltipla. A normalidade dos 
resíduos foi analisada recorrendo ao teste não paramétri-
co do Kolmogorov-Smirnov (K-S), verificando-se através 
do resultado do teste (Tabela 3) que o pressuposto não 
é violado. O estudo da homocedasticidade e da lineari-
dade foi efetuado recorrendo à análise gráfica, tendo-se 
observado, também, a verificação destes dois pressupos-
tos. Para testar a presença de multicolinearidade utiliza-
ram-se os valores do VIF (Variance Inflaction Factor) e 
da Tolerância, tendo-se verificado a ausência de multico-
linearidade (Tabela 3).

O modelo apresentado na Tabela 3 apresenta eleva-
dos valores de F, apesar do seu poder explicativo (R2) ser 
relativamente baixo. Apesar desta limitação, os resultados 
apresentados na Tabela 3 demonstram, claramente, que a 
determinante que apresenta um coeficiente mais elevado é 
a perceção dos benefícios socioculturais do turismo. Este 
resultado comprova a hipótese central desta investigação, 
evidenciando que perceções positivas dos impactos socio-
culturais do turismo estimulam a interação entre residen-
tes e visitantes. As outras determinantes que influenciam 
de forma positiva a interação entre residentes e visitantes, 
mas com menor intensidade, são o nível de habilitações 
literárias dos residentes e o nível de conforto que sentem 
quando interagem com os visitantes. A idade dos residen-
tes influencia de forma negativa o nível de interação que os 
residentes estabelecem com os visitantes. Os seniores resi-
dentes interagem menos com os visitantes quando compa-
rados com os outros residentes (Tabela 3).

5. Conclusões e implicações

Os impactos socioculturais do turismo em Aveiro per-
cecionados pelos residentes são globalmente positivos, 
uma vez que os residentes tendem a concordar que exis-
tem mais impactos socioculturais positivos do que negati-
vos. Este facto significa que os responsáveis pela gestão do 
turismo em Aveiro devem continuar a promover o desen-
volvimento do turismo nessa cidade.

Apesar de os residentes terem uma perceção global-
mente positiva dos impactos do turismo, os dados de-
monstram que as perceções dos residentes sobre estes 
impactos poderiam ser bastante mais positivas, na me-
dida em que, tal como se observou na segunda secção 
deste artigo, o nível concordância médio obtido relati-
vamente à ocorrência dos impactos positivos do turis-
mo nunca é superior a 3,9, numa escala de 1 a 5, em 
que 1 significa “discordo completamente” e 5 “concor-
do completamente”. Tendo em consideração este aspeto, 
seria muito importante que os responsáveis pela gestão 
do turismo em Aveiro identificassem estratégias capazes 
de gerar impactos socioculturais mais positivos nessa ci-
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RESUMO/ABSTRACT

On the basis of a case study, this article analyzes the 
performance of the Port Administration of Aveiro (APA) 
aiming at contributing to a better understanding of the ar-
ticulation of public infrastructures with the surrounding 
community. Adopting a relational perspective, APA has 
given an increasing importance to marketing as well as to 
the integration of the port structure in a number of organi-
zational networks. This dialogue and interaction with the 
environment have helped to overcome a style of manage-
ment limited to a single port infrastructure, giving rise to 
larger schemes whose benefits can be found both in the 
competitiveness of the Port of Aveiro and in the region and 
the surrounding community.

Keywords: Infrastructures, ports, networks, relationships, 
Port Administration of Aveiro.

JEL Codes: R11 e R53.

Através do recurso a um caso de estudo analisa-se nes-
te artigo a atuação da Administração do Porto de Aveiro 
(APA) com o objetivo de contribuir para uma melhor com-
preensão da articulação das infraestruturas públicas com 
a comunidade envolvente. Numa perspetiva relacional, a 
APA tem vindo a conferir uma importância crescente ao 
marketing e à integração da estrutura por si gerida em 
diversas redes organizacionais. Este diálogo e esta intera-
ção com o meio envolvente têm permitido ultrapassar uma 
gestão circunscrita a uma infraestrutura portuária, confe-
rindo a este recurso uma dimensão mais alargada de onde 
resultam benefícios quer para a competitividade do porto 
de Aveiro quer para a região e comunidade envolvente.

Palavras-chave: Infraestruturas, portos, redes, relacionamen-
tos, Administração do Porto de Aveiro.

Códigos JEL: R11 e R53.

1. Introdução

O papel das infraestruturas públicas no desenvolvi-
mento das regiões tem vindo a ser evidenciado por vários 
autores e investigadores (Eagle e Stephanedes: 1988; Hau-

gwout: 2002; Rephann e Isserman: 1994). De facto, trata-
-se de um tipo de investimento que geralmente apresenta 
externalidades assinaláveis e que, por isso, pode ter um 
impacto significativo na produtividade de variadíssimos 
sectores (Lynde e Richmond: 1992).
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Contudo, a materialização destas infraestruturas exige, 
geralmente, grandes esforços orçamentais cujos efeitos nas 
finanças públicas se fazem sentir durante décadas. Em con-
sequência, as infraestruturas públicas são um domínio da 
atuação governamental que exige uma grande compreen-
são e criação de conhecimento de forma a esclarecer as 
suas várias articulações com o meio envolvente e permitir 
maior eficiência na alocação de recursos públicos.

De facto, nem todo o investimento nas infraestruturas 
se traduz em benefícios generalizados para os governos 
que os realizam e para as regiões que as acolhem. São 
vários os estudos que mostram efeitos regionais díspares 
decorrentes deste investimento infraestrutural. Chandra e 
Thompson (2000), ao analisarem o investimento em au-
toestradas nos Estados Unidos, referem que as mesmas 
têm um efeito diferenciado nas indústrias fazendo com 
que algumas cresçam em função da redução dos custos de 
transporte e outras sofram reduções na sua produção em 
resultado de relocalizações de atividade de outras empre-
sas. Também Delgado e Álvarez (2007), num estudo sobre 
os investimentos em autoestradas ocorridos em Espanha, 
mostram que as infraestruturas edificadas numa província 
podem conduzir a um efeito negativo noutras, recomen-
dando prudência na atribuição de fundos para a sua cons-
trução já que as mesmas podem provocar a relocalização 
de atividades. Do mesmo modo, Pereira e Andraz (2006) 
evidenciam que o investimento público nas infraestruturas 
de transporte em Portugal levou a uma concentração da 
atividade económica em Lisboa, contribuindo para a ma-
crocefalia do país.

Apesar da pesquisa efetuada, verificam-se ainda algu-
mas lacunas na compreensão da articulação das infraes-
truturas com o meio envolvente. Em geral, os estudos que 
têm vindo a ser realizados possuem um cariz unidimensio-
nal, muito focalizado no investimento e nos custos de tran-
sação. Todavia, as infraestruturas provocam efeitos a níveis 
muito mais amplos, uma vez que interagem com diversas 
microrrealidades e configurações industriais com especifi-
cidades próprias cuja articulação e posterior envolvimento 
depende a sua própria rentabilização. São as interações 
a um nível micro que geram fenómenos visíveis a diver-
sos níveis geográficos mais amplos (Bathelt: 2006; Boggs 
e Rantisi: 2003). Nestas interações estão presentes atores 
heterogéneos de diferentes naturezas, o que faz surgir rea-
lidades territoriais específicas. Devido à especificidade das 
interações e ao seu contexto particular, cada região terá, na 
terminologia de Dicken e Malmberg (2001), uma diferente 
“firm ecology”. Por conseguinte, não existem receitas de 
desenvolvimento territorial que possam ser aplicadas de 
forma genérica.

Apesar disso, muitas das políticas de investimento em 
infraestruturas e desenvolvimento regional são feitas de 
uma maneira estandardizada sem atender às especificida-
des próprias das regiões a que se destinam. Atribuem-se 
pacotes de estímulos às regiões que geralmente se materia-
lizam em subsídios, infraestruturas e redução de impostos. 
Estas medidas têm efeitos positivos mas “são certamente 

problemáticas quando acontecem no vazio” (Scott e Stor-
per: 2003, p. 587), ou seja, quando não têm em atenção 
as bases organizacionais e institucionais do dinamismo re-
gional. O caráter intangível e relacional da ligação entre as 
infraestruturas e o meio envolvente é essencial para a po-
tenciação dos seus efeitos. 

Neste contexto, o artigo consubstancia um projeto de 
investigação que tem por objetivo contribuir para uma me-
lhor compreensão do papel dos portos no desenvolvimen-
to regional. Para esse efeito, analisa-se o caso do porto de 
Aveiro, uma infraestrutura que através da sua entidade ges-
tora tem desenvolvido um diálogo permanente com vários 
atores que constituem a sua envolvente territorial, conse-
guindo desta forma ajustar a sua configuração física e poten-
ciar os efeitos da sua presença no território. Para além desta 
secção introdutória, o artigo estrutura-se em quatro secções 
principais. Na secção 2 analisa-se a evolução das infraestru-
turas portuárias ao longo do tempo, nomeadamente no que 
diz respeito às suas funções e modo de funcionamento. Na 
secção seguinte, fundamenta-se brevemente a metodologia 
de investigação utilizada. Feito este enquadramento meto-
dológico, apresenta-se na quarta secção a análise do caso 
da Administração do Porto de Aveiro. O artigo termina com 
um conjunto de conclusões e recomendações.

2. infraestruturas portuárias

O setor portuário assistiu no último século a uma mu-
dança nas suas funções e modo de funcionamento. Se no 
século XIX os portos eram percecionados como uma for-
ma de domínio colonial e de controlo de mercados, atual-
mente revelam uma grande concorrência entre si à escala 
global, o que estimula a obtenção de ganhos de compe-
titividade que permitam assegurar sua sustentabilidade 
(World Bank: 2007).

Assim, os portos têm vindo a ultrapassar de forma pro-
gressiva a simples atividade de ligação das mercadorias e 
pessoas entre o mar e a terra, ganhando novas funções e 
competências. Esta evolução é passível de ser caraterizada 
em três grandes períodos ou gerações de portos (UNCTAD: 
2002). Na primeira geração, que ocorreu até 1960, os portos 
limitavam-se a fazer a conexão entre os transportes maríti-
mos e terrestres, sendo as suas principais atividades o ar-
mazenamento e a carga e descarga de mercadorias. Numa 
segunda geração, vigente entre 1960 e 1980, as atividades 
expandem-se para além do básico, surgindo novas funções 
como o acondicionamento e a distribuição de mercadorias. 
Algumas empresas privadas deslocaram-se para as imedia-
ções dos portos dando origem a relacionamentos estreitos 
entre os operadores portuários e as empresas detentoras da 
carga. A partir da década de 80 verifica-se um grande cres-
cimento das cargas em contentores e do transporte inter-
modal. Criaram-se verdadeiras redes de transportes ligadas 
às atividades produtivas espalhadas por diversos continen-
tes. Desta forma, as atividades logísticas desenvolvidas nos 
portos ganharam relevância. Os portos desenvolveram a 
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partir de então relacionamentos estreitos com os atores das 
regiões envolventes, passando a estar orientados para os 
ganhos de eficiência. As preocupações e necessidades dos 
clientes passaram a ser uma parte integrante da atuação dos 
portos, o que os obrigou a dar mais relevância ao marke-
ting nas suas atividades funcionais.

A pretensão de aumento de eficiência dos portos exige 
grandes investimentos públicos em infraestruturas que sur-
gem politicamente legitimados pelo papel que os portos 
desempenham no desenvolvimento regional e na criação 
de emprego (Pettit e Beresford: 2009). Contudo, e apesar 
da importância da componente infraestrutural, a eficácia e 
competitividade de um porto dependem de múltiplos fa-
tores e intervenientes que ultrapassam em muito as suas 
infraestruturas físicas (Paixão e Marlow: 2003; Pando et al.: 
2005). De facto, entre os custos que uma carga transpor-
tada incorre, só uma parte residual é da responsabilida-
de direta da autoridade que gere o porto. Existem outros 
serviços como a carga e descarga de mercadorias, a con-
tratação de navios e o arranjo de soluções logísticas que, 
representando no seu conjunto a maior fatia de custo para 
o cliente, são prestados por diversos agentes que atuam 
quer no porto, quer noutros locais. Nesta perspetiva, o 
porto tende a ser apenas um dos diversos locais de passa-
gem da mercadoria dentro daquilo que é a solução logísti-
ca global oferecida ao cliente.

Grande parte da competitividade dos portos passa atu-
almente por acrescentar valor ao cliente na cadeia logís-
tica. Por exemplo, porque se consegue ganhar tempo ou 
porque se proporciona espaço para armezenamento no 
porto (Paixão e Marlow: 2003). Desta forma, são as fun-
ções que acontecem nas imediações dos portos que contri-
buem cada vez mais para a sua competitividade.

Dentro deste entendimento, Meersman e Van de Vo-
orde (1996) referem que a concorrência entre portos não 
se faz individualmente, mas sim entre todos os serviços e 
soluções integradas oferecidas pelos mesmos. Nesta pers-
petiva é fundamental dotar a infraestrutura portuária de 
serviços adicionais disponibilizados por múltiplos atores 
para tornar atrativo e mais competitivo o seu serviço. Da 
mesma forma, Notteboom e Rodrigue (2005) referem que 
a gestão de um porto ultrapassa atualmente o seu perí-
metro tradicional, devendo envolver-se funcionalmente na 
região. Robinson (2002) utiliza o conceito de constelação 
de valor para se referir aos vários atores que deverão ser 
articulados pelo porto para favorecer a sua competitivida-
de. Paixão e Marlow (2003) indicam que os portos deve-
rão agilizar os serviços associados, o que em grande parte 
depende do estabelecimento de parcerias nos seus diver-
sos níveis de atuação. As autoridades portuárias têm, desta 
forma, um papel decisivo na identificação e integração de 
recursos de maneira a permitir o desenvolvimento de rela-
cionamentos que potenciem o valor que resulta da presen-
ça dessa infraestrutura na região.

Neste contexto, torna-se clara a importância da com-
ponente relacional baseada nas vantagens inerentes à in-
teração, coordenação e integração de múltiplos atores (De 

Martino e Morvillo: 2008; Paixão e Marlow: 2003). Estas 
vantagens traduzem-se não só na potenciação das carate-
rísticas materiais dos portos através de sinergias e inova-
ções processuais que decorrem da interação mas também 
no surgimento de verdadeiras soluções globais (Pando et 
al.: 2005). É a articulação relacional do porto que, em úl-
tima instância, permite conferir valor aos seus recursos 
materiais, nomeadamente infraestruturas, articulando-os 
e conferindo-lhes valor pela sua integração em redes or-
ganizacionais com ampla cobertura geográfica. Por ou-
tras palavras, o desenvolvimento “é muito mais do que 
infra-estruturas e um espaço físico customizado (…) sen-
do cada vez mais o intangível e os intercâmbios simbóli-
cos que conduzem a inovação e o sucesso económico” 
(Graham e Healey: 1999, p. 639).

Muitas das condições de desenvolvimento regional 
são institucionais e culturais, consistindo em “formas não 
comercializáveis de interdependência entre agentes eco-
nómicos e que colectivamente constituem os activos rela-
cionais da economia regional. (…) Os activos relacionais 
deste tipo não são livremente reproduzidos de um sítio 
para outro e o acesso a eles é, pelo menos em parte, de-
terminado através da pertença à rede” (Scott e Storper: 
2003, p. 586). Este ativos são frequentemente designados 
por “capital relacional” (Camagni: 2002; Storper, 1997) sen-
do este constituído pela rede de relacionamentos sociais 
e económicos dentro de um certo espaço geográfico (Ca-
magni: 2002). Devido ao seu caráter de inimitabilidade, os 
ativos relacionais de uma região são uma das suas mais 
importantes fontes de sucesso (Storper: 1997).

Contudo, existe ainda uma falta de espírito de comu-
nidade e uma carência de operacionalização e integração 
entre os diversos atores públicos e privados que constituem 
as comunidades portuárias no processo de criação de valor 
afeto ao porto (De Martino e Morvillo: 2008). A coordena-
ção entre os vários atores envolvidos não surge de uma ma-
neira espontânea apenas porque alguém manda ou porque 
é vantajoso fazê-lo. É necessário todo um processo de arti-
culação para que essa coordenação surja e produza resulta-
dos vantajosos para as partes envolvidas, o que nem sempre 
é fácil de conseguir (Van Der Horst e De Langen: 2008). Esta 
articulação torna-se ainda mais necessária porque os clien-
tes finais de um porto tendem a percecioná-lo como uma 
única organização e a avaliar os seus serviços pela sua glo-
balidade e não individualmente por cada serviço prestado 
(Pando et al.: 2005). Particularmente no que diz respeito aos 
portos portugueses, Barros (2005), no âmbito de um estudo 
acerca da produtividade dos mesmos, refere que existe uma 
grande resistência à modernização e inovação o que, conse-
quentemente, dificulta a sua eficiência. 

3. metodologia de Investigação

O artigo consubstancia os resultados de uma investi-
gação realizada com o objetivo de contribuir para uma 
melhor compreensão do papel dos portos no desenvolvi-
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mento regional. Tratando-se de uma pesquisa de caráter 
eminentemente relacional, este objetivo genérico desagre-
ga-se em três questões de investigação:
•	 Questão 1: Qual o papel de um porto enquanto articu-

lador de relacionamentos?
•	 Questão 2: Qual o papel das redes organizacionais na 

competitividade de um porto?
•	 Questão 3: Quais os benefícios de uma gestão relacio-

nal de um porto no desenvolvimento da região na qual 
se insere?
Para dar resposta a estas questões, adotou-se uma me-

todologia qualitativa. De facto, a perspetiva relacional é 
especialmente propensa à utilização de metodologias de 
análise flexíveis que se ajustem à conetividade dos dados 
a recolher (Dubois e Araújo: 2004). Esta flexibilidade ade-
quada às abordagens relacionais encontra-se bem presente 
nos métodos qualitativos que, simultaneamente, permitem 
também gerar um profundo conhecimento acerca do fenó-
meno em estudo (Carson et al.: 2001).

De entre as metodologias qualitativas disponíveis, op-
tou-se por um estudo de caso dada a sua capacidade para 
captar a dinâmica do fenómeno alvo de estudo (Eisenhar-
dt: 1989). Uma das vantagens dos casos é a utilização de 
múltiplas fontes de informação (Eisenhardt e Graebner: 
2007). O processo de recolha de informação serviu-se, 
por isso, de várias fontes: entrevistas, documentos inter-
nos das empresas, catálogos, planos de desenvolvimento 
locais, estatísticas regionais, catálogos, imprensa escrita 
e sítios na Internet. Das múltiplas fontes de informação 
utilizadas, as entrevistas tiveram uma clara predominân-
cia, revelando-se o meio mais adequado para acompa-

nhar as interações e os processos dinâmicos que estão na 
base da atuação relacional do porto marítimo estudado. 
Como referem Ackroyd e Hughes (1992, p. 102), com a 
“utilização de relatórios verbais oferecidos pelos entrevis-
tados o investigador tem acesso a uma quase infinita va-
riedade de informação que seria impossível de gerar por  
outros meios”.

O caso estudado foi o do porto de Aveiro. A admi-
nistração deste porto tem vindo a adotar uma abordagem 
eminentemente relacional na sua gestão que lhe tem per-
mitido potenciar o valor desta infraestrutura através do seu 
envolvimento na comunidade regional e integração com 
diferentes redes organizacionais. Entre julho e setembro 
de 2009 foram realizadas 11 entrevistas pessoais semiestru-
turadas a várias personalidades que, após uma análise ex-
ploratória prévia, foram identificadas como relevantes para 
aferir o processo de envolvimento do porto de Aveiro com 
a comunidade envolvente. Assim, para além de respon-
sáveis pela administração do porto, foram entrevistados 
clientes, prestadores de serviços, autarcas e associações in-
dustriais (Quadro 1). 

Durante as entrevistas, que duraram entre uma e duas 
horas, totalizando cerca de 14 horas de gravação, foi se-
guido um guião orientado maioritariamente para apurar a 
atuação da Administração do Porto de Aveiro e o seu en-
volvimento com a comunidade. As entrevistas foram trans-
critas para análise posterior. Optou-se também por incluir 
no capítulo seguinte, onde se procede à análise do caso, 
excertos das entrevistas realizadas. Desta forma é possível 
captar as perspetivas e perceções dos entrevistados nas 
suas próprias palavras o que enriquece a análise.

QUADRO 1. ENTREVISTAS REALIZADAS

Entrevistado Cargo Entrevistas
Código do 

Entrevistado

Dr. Luís Marques Administrador da APA 1 x 2h AP-LM

Dr. Ricardo Paulo Key Account Manager da APA 1 x 1h AP-RP

Eng.º Jorge Rua Direção de Gestão de Espaços e Ambiente da APA 1 x 1h AP-JR

Dr.ª Marta Alves Direção de Estratégia da APA 1 x 1h 45m AP-MA

Dr. Gonçalo Vieira Diretor Logística da Portucel 1 x 1h AP-GV

Luís Vasconcelos Diretor Geral da Acembex 1 x 2h AP-LV

José Veloso Diretor de Negócio Aéreo e Marítimo do Centro  
da Graveleau

1 x 1h AP-JV

António José Azevedo Diretor da Trana Agentes de Navegação 1 x 1h30m AP-AA

Eng.º Ribau Esteves Presidente da Câmara Municipal de Ílhavo 1 x 1h30m AP-RE

Cte. Adolfo Paião Aveiport 1 x 1h AP-AP

Dr.ª Elizabete Rita Diretora Geral da AIDA respondeu às 
questões por escrito

AP-ER

Total de pessoas entrevistadas 11

Total de entrevistas 11

Total de horas de entrevista 13h45m



81Interação entre Infraestruturas e Regiões: O Caso do Porto de Aveiro

Revista Portuguesa de Estudos Regionais, n.º 30, 2012, 2.º Quadrimestre

4. o caso da administração  
do porto de aveiro

A análise realizada nesta secção tem por objetivo res-
ponder às questões de investigação enunciadas na secção 
anterior. Assim, a seguir à secção 4.1 que fornece uma pa-
norâmica genérica do porto de Aveiro, as três secções se-
guintes decorrem diretamente das questões de investigação.

4.1. ADMINISTRAÇÃO DO PORTO DE AVEIRO

O porto de Aveiro é o quinto maior porto português 
no que diz respeito à movimentação de mercadorias (de-
pois dos portos de Sines, Leixões, Lisboa e Setúbal), tendo 
movimentado em 2010 perto de quatro milhões de tonela-
das de mercadorias (APA: 2011). O porto encontra-se num 
período de grande expansão, tendo apresentado na última 
década um crescimento médio anual de 4,1%, um valor 
que é cinco vezes superior à média dos restantes portos 
nacionais (APA: 2009). De facto, o ano de 2010, em plena 
crise internacional, foi o melhor ano de sempre do porto 
de Aveiro que registou um crescimento de 25% na carga 
movimentada. A melhoria contínua das suas infraestrutu-
ras, que se pretendem adaptadas às necessidades do teci-
do industrial da região, e as recentes ligações a várias vias 
de comunicação, fazem com que este porto alargue a sua 
área de influência terrestre, o que sustenta a continuidade 
do seu crescimento futuro.

A gestão, dinamização e exploração económica do 
porto de Aveiro é da responsabilidade da Administração 
do Porto de Aveiro (APA), uma sociedade de capitais ex-
clusivamente públicos, gerida por um conselho de admi-
nistração composto por um presidente e dois vogais, tendo 
ainda como órgãos sociais a assembleia geral e o fiscal úni-
co. A empresa conta com 113 colaboradores, gerando um 
volume de negócios anual que ronda os dezasseis milhões 
de euros (APA: 2011). Apesar do seu nome, a sede da APA 
bem como os principais terminais (à exceção do Terminal 
Sul localizado em Aveiro) estão localizados na Gafanha da 
Nazaré, concelho de Ílhavo.

A atual configuração da gestão do porto de Aveiro foi 
instituída em 1998 com a reconversão da então Junta Autó-
noma do Porto de Aveiro (JAPA). Foi também nessa altura 
que o porto foi classificado como porto nacional. Com a 
alteração da forma de gestão foram atribuídas à APA novas 
competências e uma maior autonomia, o que permitiu a 
esta sociedade anónima definir a sua estratégia de desen-
volvimento com um poder reforçado. A APA adotou para 
com as instituições representantes da comunidade envol-
vente ao porto um posicionamento diferenciado face ao 
que anteriormente acontecia com a JAPA. De facto, a abor-
dagem mais comercial e próxima do cliente final seguida 
pela APA estendeu-se ao meio envolvente, em particular à 
Câmara Municipal de Ílhavo que, como refere o seu atual 
presidente Ribau Esteves, estava até então relacionalmente 
muito distante da JAPA:
	 “A APA, no tempo em que era JAPA, teve uma relação 

muito difícil com a comunidade porque foram com-

prados terrenos às pessoas a preços inadmissíveis. (…) 
Depois de várias discussões tomámos a decisão de que 
estas duas entidades [Câmara Municipal de Ílhavo e 
APA] têm uma importância muito grande para o desen-
volvimento do município e da região, para a qualidade 
de vida de uma série de gente. (…) E portanto virou-se 
uma página que tinha muito mais de negativo do que 
de positivo.” (AP-RE)
A citação de Ribau Esteves ilustra a importância de uma 

articulação relacional das infraestruturas com a comunida-
de envolvente. Com a nova atitude e filosofia de gestão da 
entidade gestora do porto tornou-se possível a concreti-
zação de parcerias que nunca tinham ocorrido até então. 

4.2. A APA COMO ENTIDADE ARTICULADORA  
DE RELACIONAMENTOS

A missão proposta pelo porto de Aveiro de facultar o 
acesso competitivo de mercadorias aos diversos tipos de 
mercados, promovendo deste modo o desenvolvimento 
económico da região na qual se insere, exige uma proxi-
midade relacional face às empresas que usufruem dos seus 
serviços. Assim, a partir de uma dotação física de infraes-
truturas adaptadas à realidade existente, a APA surge como 
articuladora de relacionamentos dos vários atores que di-
reta ou indiretamente usufruem e tiram partido dessas 
infraestruturas. Estes relacionamentos ocorrem maioritaria-
mente com três grupos de atores (clientes finais, clientes 
intermédios e organizações logísticas) tendo também obje-
tivos diferenciados (Figura 1).

A APA tem bem presente a sua dependência face ao 
tecido económico envolvente. Deste modo, um dos princí-
pios orientadores mais fortes da sua atuação passa por po-
tenciar a competitividade desse tecido económico através 
da adaptação das infraestruturas e da melhoria da eficácia 
dos processos associados aos serviços prestados pelos vá-
rios intervenientes no porto, pretendendo-se transformar 
este espaço numa área de desenvolvimento económico da 
região. Assim, uma das prioridades da APA é desenvolver 
as competências e infraestruturas do porto de uma maneira 
coincidente com as necessidades decorrentes das empre-
sas do seu hinterland 1. Este encontro de interesses só é 
possível porque a APA privilegia contactos intensos e re-
gulares com os clientes finais. Como expõe Luís Marques, 
Administrador da APA:
	 “Nós temos contactos diários, vamos procurando infor-

mações. Normalmente das conversas resulta muita boa 
informação.” (AP-LM)
De forma a conseguir conquistar novos clientes finais, 

a APA possui um diagnóstico detalhado das empresas exis-
tentes na sua área de influência, acompanhando e vigiando 
permanentemente a sua evolução. Desta forma é possível 

1 O hinterland é área de influência terrestre do porto, ou seja, 
o espaço territorial de localização das empresas para as quais a 
utilização do porto para o transporte das suas mercadorias pode 
ser competitivo.
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antecipar no tempo a própria evolução das infraestrutu-
ras do porto de modo a serem cada vez mais compatíveis 
com as necessidades destas empresas. O conhecimento 
das necessidades e do perfil das empresas circundantes 
permite à APA elaborar propostas logísticas competitivas 
que incluam a movimentação de mercadorias no porto. 
Este conhecimento resulta do trabalho de prospeção e re-
lacionamento da APA que está em permanente contacto 
e interação com diversas empresas e associações empre-
sariais onde se destaca a Associação Industrial do Distrito 
de Aveiro (AIDA). Elizabete Rita, diretora geral desta asso-
ciação, dá conta do relacionamento mantido com a APA:
	 “A AIDA, enquanto associação representativa do teci-

do empresarial e parceira da APA, pretende, no âmbito 
da sua missão, contribuir não só para a identificação 
dessas mesmas necessidades, mas também para a 
adaptação dos serviços prestados pela APA às empre-
sas, de forma a que esta infra-estrutura seja cada vez 
mais reconhecida pelas empresas e entidades como 
uma mais-valia para o desenvolvimento económico da 
região” (AP-ER)

FIGURA 1. A APA COMO ARTICULADOR  
DE RELACIONAMENTOS
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O marketing, e o respetivo acompanhamento dos 
clientes finais, é uma das áreas com maior crescimento 
dentro da APA. Ricardo Paulo, Key Account Manager da 
APA, dá conta da importância desta área:
	 “O objectivo principal do porto é servir a comunidade 

em que se insere. Conhecer as necessidades dos clien-
tes e das empresas da região é um dos factores essen-
ciais para o nosso desenvolvimento e para a melhoria 
dos serviços do porto à região, contribuindo assim para 
melhorar a competitividade deste território.” (AP-RP)
Luís Vasconcelos, CEO da Acembex um dos principais 

clientes do porto de Aveiro, atesta a proximidade que exis-
te no relacionamento da empresa que dirige com a APA:
	 “Desenvolvemos institucionalmente uma certa intimida- 

de. Os nossos problemas e os nossos desafios são compar-

tilhados com a APA e vice-versa. Temos estado envolvidos 
conjuntamente em vários projectos. O Porto de Aveiro 
sempre respondeu às nossas necessidades.” (AP-LV)
De facto, existe um relacionamento muito próximo e 

direto da APA com as empresas importadoras e exporta-
doras do hinterland do porto e que são os seus clientes 
finais. Esta prática não é habitual em Portugal, já que a 
maioria dos portos portugueses ainda se focaliza no re-
lacionamento com as empresas que prestam serviços no 
porto, como sejam os operadores portuários e os agentes 
de navegação, deixando a cargo destes o relacionamento 
com o cliente final. Luís Vasconcelos confirma esta abor-
dagem do porto de Aveiro, que o diferencia dos restantes: 
	 “Nós com a APA temos um diálogo muito intenso (…) 

Eles têm uma abordagem nova em Portugal. Os clientes 
não são aqueles senhores que estão ali, as companhias 
de estiva, os agentes de navegação e os operadores 
portuários. Somos nós, a indústria, os exportadores.  
O porto de Aveiro tem uma visão muito mais abran-
gente. Você tem uma ideia nova e discute-a com o 
conselho de administração do Porto de Aveiro como 
discute com o conselho de administração da empresa a 
quem eu presto contas.” (AP-LV)
Também José Veloso diretor de negócio aéreo e marí-

timo da Graveleau Dachser, um dos principais operadores 
logísticos europeus, se refere à sensibilidade do porto de 
Aveiro face às necessidades dos seus clientes:
	 “É um porto que nos interessa muito porque os prin-

cipais portos em Portugal têm a hegemonia de uma 
companhia que faz e desfaz, e que não está aberta a ne-
gociações ou raramente está aberta a negociações. Em 
Aveiro estão abertos às nossas necessidades. O porto de 
Aveiro nesse aspecto é muito proactivo.” (AP-JV)
Este encontro de interesses implica um grande com-

prometimento, confiança e transparência. Como relata Jor-
ge Rua da Direção de Gestão de Espaços e Ambiente da 
APA pretende-se antecipar a evolução e alteração de dinâ-
micas territoriais e perfis industriais de forma a refletir essa 
mudança na actuação do porto:
	 “O porto existe para servir uma região e funciona por 

antecipação. As obras portuárias não são projectadas 
para começar no ano a seguir. Temos de projectar a 
longo prazo.” (AP-JR)
Outro princípio associado à APA é o seu posicionamen-

to como landlord port2. Assim, os vários terminais do porto 
estão em processo de concessão a empresas terceiras tendo 
a APA a grande preocupação em garantir que cada uma de-
las seja eficaz nos seus processos. Para além de desenvolver 
infraestruturas especializadas na atividade das empresas da 
região é necessário que o porto continue a criar valor na 
prestação dos serviços das empresas que nele operam. Exis-
te por isso um trabalho contínuo, por parte da APA, para 

2 Tipicamente um landlord port limita a sua atividade de 
prestação direta de serviços, centrando-se antes nos aspetos 
estratégicos do porto adotando o papel de supervisor, gestor de 
processos e dinamizador das empresas que lhe estão associadas.
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fomentar o encontro de procedimentos das várias empresas 
que prestam serviços ao cliente final, de forma que a solução 
oferecida seja cada vez mais integrada e competitiva. Marta 
Alves diretora de estratégia da APA relata esta orientação: 
	 “É necessário que todos os agentes trabalhem de uma 

forma colaborativa de maneira a prestarem um serviço 
global competitivo ao cliente final. Há sempre a preocu-
pação de integrar os interlocutores. Trabalhamos com os 
operadores logísticos, com os armadores e todos os de-
mais intervenientes e procura-se uma forma global para 
construir soluções globais para o cliente.” (AP-MA)
A APA desenvolve também relacionamentos fora da 

sua zona de influência para tentar criar mais oportunidades 
de expansão aos seus clientes finais. Estes relacionamen-
tos envolvem a proximidade relacional com outros portos 
e a integração de interesses com operadores logísticos glo-
bais. José Veloso, referindo-se ao desenvolvimento de um 
projeto de transporte para Marrocos, atesta uma vez mais 
o posicionamento relacional da APA :
	 “Nós temos tido bastante diálogo com o Porto de Avei-

ro, temos tido alguns projectos em conjunto, nomeada-
mente para Marrocos que é uma área geográfica onde 
somos fortes.” (AP-JV)
Em suma, constata-se que existe por parte da APA uma 

clara perceção da importância dos relacionamentos para a 
valorização da infraestrutura pela qual é responsável. Com 
efeito, tem vindo a ultrapassar a gestão portuária em sentido 
estrito, procurando envolver-se com a comunidade local de 
forma a facilitar o desenvolvimento de várias atividades que 
permitam um reforço da sua competitividade. Os relacio-
namentos da APA são maioritariamente desenvolvidos com 

três grupos de atores. Em primeiro lugar, com os principais 
clientes finais do porto. A APA conhece as necessidades e 
estratégias das empresas da região sendo estas chamadas a 
pronunciar-se sobre o seu plano estratégico, o que permi-
te adaptar o porto às suas caraterísticas. Em segundo lugar, 
com uma multiplicidade de empresas prestadoras de servi-
ços que operam no porto. Deste modo procura envolver-se 
nas atividades destes clientes intermédios estimulando o au-
mento da sua competitividade e integração de serviços. Fi-
nalmente, com organizações logísticas que permitam alargar 
a área de influência e a visibilidade do porto.

4.3. O PAPEL DAS REDES ORGANIZACIONAIS NA 
COMPETITIVIDADE DO PORTO

As soluções logísticas dos clientes finais do porto de 
Aveiro são dependentes dos serviços prestados por vários 
atores. Tal facto obriga a APA a ter uma perceção das vá-
rias empresas associadas a este processo como fundamen-
tais para a melhoria da competitividade e valor oferecido 
ao cliente. Esta perceção do forte papel da rede de empre-
sas associadas à atividade do porto para a sua competitivi-
dade é evidenciada no relato de Luís Marques:
	 “Há um conjunto de entidades que prestam serviços 

no porto e que beneficiam desses serviços. Daí que a 
questão da rede para nós seja muito importante porque 
se essas entidades não forem competitivas, não pres-
tarem serviços eficientes, nós não estamos a cumprir 
bem a nossa tarefa e o porto é tanto mais competitivo 
quanto mais essas entidades prestarem também servi-
ços competitivos.” (AP-LM)

FIGURA 2. EXEMPLO DE CADEIA LOGÍSTICA ASSOCIADA A UM PORTO
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Existem diversos intervenientes, como transportadores 
ferroviários, rodoviários, marítimos, operadores logísticos, 
operadores marítimos e portuários, dos quais a atividade 
do porto depende. Nesta perspetiva, o porto é apenas um 
dos diversos locais de passagem da mercadoria dentro da-
quilo que é a solução logística global oferecida ao clien-
te (Figura 2). A APA pretende que muito do aumento da 

competitividade do porto resulte da melhoria dos serviços 
destes atores. Através de um relacionamento claramente 
interativo e dominante e dentro da autonomia que lhe é 
deixada pelos diplomas governamentais, a APA supervi-
siona e impulsiona a adaptação dos clientes intermédios 
aos standards internacionais mais competitivos. Tendo em 
vista este objetivo, a APA mantém uma relação de muita 
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proximidade e vigilância com estas empresas. A sua posi-
ção faz com que se envolva diretamente procurando tor-
nar as empresas mais competitivas. Luís Marques dá conta 
desta atuação:
	 “É importante estarmos por dentro dos processos, aqui-

lo que nós dizemos que é o software. É importante que 
esses processos estejam bem limados para não haver 
aí burocracias (…) porque se não estivermos atentos 
podemos ter aí factores de destruição de valor. Aí sim 
nós estamos atentos no sentido de assegurar que esses 
parceiros acrescentam valor.” (AP-LM)
A importância conferida à rede não se limita aos atores 

que operam dentro do porto, mas a todos os intervenien-
tes na cadeia logística do cliente final, tal como salienta 
Luís Marques:
	 “O porto procura integrar-se e expandir as cadeias lo-

gísticas até onde for necessário.” (AP-LM)
Existe a perceção clara da grande interdependência 

existente, resultando daí que a atratividade para o cliente 
final depende de um bom relacionamento com todos es-
tes atores e da crescente integração de todos eles. Ricardo 
Paulo dá conta desta interdependência: 
	 “Nós podemos convencer o cliente final a vir fazer a 

sua movimentação ao Porto de Aveiro, mas o porto em 
si não presta serviços. (…) De nada vale o porto fa-
zer uma infra-estrutura fantástica, o cliente achar que o 
porto tem uma infra-estrutura fantástica, se depois to-
das as restantes empresas associadas não funcionarem 
bem.” (AP-RP)
No que diz respeito à captação de novos clientes finais 

a APA assume frequentemente o papel de coordenador e 
líder da rede. Para esta captação, necessita de juntar os di-
versos atores operantes, de forma a construir soluções glo-
bais. Luís Marques descreve este procedimento:
	 “Temos de ir com todas elas, porque a competitivida-

de não se faz só pela administração portuária. Nós te-
mos de levar a rede. (…) Quando vamos a um cliente 
industrial para ele vir para o porto temos de levar os 
nossos parceiros logísticos porque ele está interessado 
em ter a solução global.” (AP-LM)
A APA assume também como prioridade integrar o por-

to que administra em redes de plataformas logísticas que 
permitam expandir a sua área de influência, tornando o 
porto mais atrativo e a sua competitividade alargada a uma 
zona mais ampla. Foi com este objetivo que a APA, através 
do relacionamento com o município de Salamanca, passou 
a integrar a Rede Cylog, uma rede de plataformas logísticas 
de Castela e Leão. A localização, a 300 km de Salamanca e 
a 400 de Valladolid, coloca o porto de Aveiro em posição 
privilegiada para captar parte dos duzentos milhões de to-
neladas de mercadorias que circulam com origem ou des-
tino à comunidade de Castela e Leão.

Para além de procurar ter um forte relacionamento 
com as plataformas logísticas do seu hinterland, a APA de-
senvolve também relacionamentos estreitos com os prin-
cipais portos e atores associados de onde procedem, ou 
para os quais se dirigem, as mercadorias dos seus clientes 

finais, ou seja o seu foreland 3. Para a movimentação logís-
tica ser eficaz é necessária a existência de soluções integra-
das desde a partida da mercadoria do cliente até à chegada 
ao destino, o que obriga que nos países para os quais é 
expedida existam também parceiros a operar em coneti-
vidade com a APA de maneira a permitirem uma ligação 
eficaz. Deste modo, a APA procura estar inserida em redes 
internacionais de portos que, para além de permitirem in-
tegrar soluções, são indispensáveis para a realização de 
candidaturas a fundos comunitários. O projeto PROPOSSE, 
que está a ser dinamizado em Portugal em parceria com a 
AIDA, contando igualmente com a colaboração de portos 
e associações empresariais de Espanha, França, Inglaterra 
e Irlanda, é um exemplo desta integração. Este projeto, li-
derado pelo porto de Gijón, tem como principal objetivo 
promover o transporte marítimo de curta distância.

A captação de clientes finais é também feita nos países 
de emissão de mercadorias para o porto através do esta-
belecimento de relacionamentos com esses clientes. Para 
esta captação a APA marca presença em feiras logísticas, às 
quais se faz acompanhar de alguns dos seus clientes mais 
representativos como prova de satisfação com os serviços 
do porto.

Em suma, é possível constatar-se que a competitivida-
de do porto de Aveiro depende de uma multiplicidade de 
atores que operam em diversas escalas geográficas. Exis-
te uma clara perceção por parte da APA de que não basta 
melhorar a qualidade das infraestruturas sem que aumente 
também a competitividade da rede de atores associados à 
movimentação e transporte portuário. Isto leva a que a APA 
procure envolver-se diretamente na dinamização desta rede 
para além do facto de ter integrado o porto de Aveiro em 
diversas redes logísticas externas. Isto significa que, e em 
síntese, a APA funciona como promotora e articuladora de 
uma rede interorganizacional com o objetivo de aumentar a 
competitividade do porto e da região envolvente.

4.4. BENEFÍCIOS DE UMA GESTÃO RELACIONAL NO 
DESENVOLVIMENTO DA REGIÃO

A atuação diferenciada promovida pela APA, que se ca-
rateriza por uma interação permanente com diversos ato-
res com vista à melhoria do seu serviço, traduziu-se em 
benefícios não só para o próprio porto mas também para 
os clientes e a comunidade envolvente.

A abordagem de proximidade da APA conseguiu fazer 
despertar nas empresas da região uma sensibilidade acres-
cida face ao transporte marítimo. Se esta sensibilidade já 
existia nos grandes grupos empresariais que exportavam 
ou importavam grande volume de mercadorias, não era a 
regra nas empresas mais pequenas, existindo a este nível 
um trabalho de sensibilização por parte da APA, cujo pro-
cesso é explicado por Luís Marques:

3 O foreland de um porto é constituído por um conjunto de 
outros portos com os quais se organizam intercâmbios regulares, 
seja o transporte de passageiros ou o de mercadorias.
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	 “Alguns clientes não sabem as vantagens que tem o 
transporte marítimo. O transporte marítimo não está 
muito divulgado. (…) Muitas vezes nós vamos aos 
clientes, informamo-los que o custo do transporte ma-
rítimo para determinadas distâncias é muito mais com-
petitivo do que o transporte rodoviário, eles não sabem 
isso e começa a despertar o interesse por este transpor-
te.” (AP-LM)
A APA seguiu uma estratégia de reforço da sua noto-

riedade em toda a sociedade civil da região de maneira a 
sensibilizar e aproximar a comunidade desta infraestrutura. 
Surgem frequentemente iniciativas como os “Mini-Repór-
teres do Porto de Aveiro” (em que jovens das escolas da 
região são convidados a realizar reportagens fotográficas 
sobre o porto) direcionadas para os mais jovens e que têm 
como propósito dar a conhecer o porto e as atividades 
que aí se desenvolvem. Desta forma, o porto passou a ser 
percecionado como uma estrutura familiar, próxima e ao 
serviço dos interesses da comunidade envolvente, afastan-
do-se da imagem de estrutura fria e ausente que o cara-
terizava há algumas décadas. Elizabete Rita confirma esta 
atitude da APA:
	 “O Porto de Aveiro tem demonstrado um dinamismo 

incontestável participando em vários projectos com 
vista à promoção do transporte marítimo, abrindo as 
suas portas à comunidade envolvente e dando a co-
nhecer os seus serviços e a mais-valia em se optar pelo 
transporte marítimo, em substituição, ou em coordena-
ção com outros modos de transporte.” (AP-ER)
A presença desta infraestrutura é também cada vez 

mais aproveitada pelas câmaras municipais que estão 
agora mais conscientes das vantagens de integrar as suas 
zonas industriais com os serviços oferecidos pelo porto, 
ganhando com isso maior atratividade na captação de em-
presas face a outras regiões.

A forte adaptação do porto de Aveiro à atividade do 
meio envolvente permitiu instalação e desenvolvimento 
de várias unidades industriais que dependem da importa-
ção ou exportação de quantidades significativas de maté-
rias-primas ou produtos acabados. António José Azevedo, 
responsável da Trana, uma empresa de Agentes de Nave-
gação, confirma a importância do Porto na captação de 
atividade industrial:
	 “Houve aqui a instalação de algumas empresas novas 

porque o porto lhes proporcionou condições para tra-
zer para cá actividades. Na energia eólica já há muito 
tempo que existe importação para se fazer a monta-
gem, e isso faz-se por aqui. Há várias coisas que se 
descarregavam em Leixões e que estão a ser descarre-
gadas por aqui por causa dos silos. O granulado de ma-
deira é transportado exclusivamente por aqui. O porto  
adaptou-se a isso.” (AP-AA)
A contínua prospeção das necessidades da envolvente 

empresarial motiva o surgimento e evolução das infraes-
truturas do porto, o que facilita posteriormente a captação 
de empresas com potencial de desenvolvimento para a re-
gião. Ricardo Paulo descreve um destes casos: 

	 “Vamos agora adquirir uma rampa Ro-Ro que é utilizada 
para a mercadoria que não necessita de equipamento 
móvel para carregar e descarregar, como sejam carros. 
Houve clientes finais que nos disseram que estariam in-
teressados em fazer essa movimentação, mas nós não 
tínhamos essa rampa e vamos adquiri-la.” (AP-RP)
Para além do reforço da vantagem competitiva da re-

gião, desenvolveram-se nas imediações do porto várias 
empresas relacionadas com o serviço direto aos navios, 
como sejam abastecimentos de alimentos e combustíveis, 
reparações navais, agentes de navegação, tendo o cresci-
mento do porto dado uma nova dinâmica ao estaleiro exis-
tente. A APA está também a criar condições para conseguir 
atrair a Aveiro mais navios de cruzeiros, o que permite 
desenvolver a atividade dos operadores e serviços turís-
ticos. Por outro lado, a tentativa de aumento contínuo de 
competitividade do Porto de Aveiro passou também pela 
integração de recursos entre várias empresas prestadoras 
de serviços na cadeia logística, com vista à melhoria da 
oferta global. Graças a esta ação surgiram novas rotas com 
destino a novos portos, o que exigiu a interligação a vários 
atores no novo destino das mercadorias. 

A capacidade de investimento e de atuação da APA 
está atualmente interligada com os objetivos de desenvol-
vimento e melhoria da qualidade de vida pretendidos pela 
Câmara Municipal de Ílhavo. Este encontro de interesses 
faz também com que estas duas organizações interliguem 
os seus recursos com vista à realização de obras que ser-
vem as pretensões das duas partes. Ribau Esteves dá conta 
desta proximidade:
	 “Há actualmente um claro encontro de recursos entre a 

Câmara e a APA. Vamos à conquista de projectos con-
juntamente. Se fosse só com os recursos da Câmara ou 
da APA não fazíamos nada. Fazemos lobby conjuga-
do pelos fundos comunitários e orçamentos do Estado, 
para que possamos materializar fisicamente um con-
junto de objectivos.” (AP-RE)
A recuperação do jardim Oudinot, que constitui o 

maior parque da ria de Aveiro, resultante de um acordo 
financeiro entre a APA e a Câmara Municipal de Ílhavo, é 
um exemplo deste esforço. Também a Regata dos Grandes 
Veleiros, promovida pela Sail Training International (STI), 
que aconteceu em 2008 em Ílhavo, só foi possível graças 
ao encontro de recursos e ação conjugada entre a APA e 
a câmara. Ribau Esteves explica a importância que este 
evento teve para o turismo da região:
	 “Por força da nossa organização, em parceria com 

a APA, e das condições do nosso porto, estamos no 
mercado dos grandes veleiros que é altamente multi-
plicador, que tem uma visibilidade monumental. Nós 
trouxemos em quatro dias trezentas e cinquenta mil 
pessoas a visitar o nosso porto.” (AP-RE)
O presidente da autarquia salienta o facto desta abor-

dagem relacional de encontro de interesses não ser co-
mum em Portugal:
	 “Nós estabelecemos esta cooperação, quando há pro-

blemas falámos uns com os outros, trocámos pontos 
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de vista com um objectivo: resolver os problemas. Se 
o problema é da APA a Câmara tenta ajudar, se o pro-
blema é da Câmara a APA tenta ajudar, numa lógica 
de cumprirmos a nossa obrigação de gestores daquilo 
que tem interesse público. Sabemos que isto não é tí-
pico em Portugal. Temos infelizmente uma tradição de 
excessiva conflitualidade institucional. Nós precisámos 
de ser diferentes e felizmente nos últimos anos temos 
conseguido.” (AP-RE)
A presença do porto e a ação da APA permitiu que o 

Centro Ibérico de Excelência Marítima, que tem como obje-
tivo criar conhecimentos e divulgar as vantagens do trans-
porte marítimo e da intermodalidade, ficasse sedeado em 
Aveiro. Assim, prevê-se que venham a surgir cursos supe-
riores relacionados com a gestão portuária e o direito marí-
timo, entre outros. A APA assinou também um protocolo de 
cooperação com a Universidade de Aveiro para promover o 
intercâmbio de ideias e conhecimentos em áreas relaciona-
das com os aspetos económicos do setor portuário.

É igualmente frequente a realização de cursos técnicos 
promovidos entre a APA e instituições de ensino supe-
rior como a Universidade de Aveiro e o Instituto Superior 
de Ciências da Informação e da Administração de Aveiro.  
O curso técnico de dragagens e o curso de formação avan-
çada de pós-graduação em logística e gestão portuária são 
algumas das iniciativas levadas a cabo resultantes destas 
parcerias. No âmbito da promoção e criação de conheci-
mento, a APA instituiu um prémio anual de cinco mil euros 
para a melhor tese de doutoramento da Universidade de 
Aveiro na área dos portos.

Em suma, o caso evidencia vários benefícios decor-
rentes da articulação das infraestruturas portuárias como o 
meio envolvente. A abertura da APA à sociedade, o diálogo 
com os clientes e a permanente auscultação do mercado 
estão na base de uma boa perceção das necessidades do 
meio envolvente, o que permitiu a adaptação do porto às 
necessidades do meio empresarial. Deste modo, o porto 
de Aveiro potenciou a competitividade das empresas insta-
ladas, bem como a capacidade da região para atrair novas 
empresas o que, em última instância, acaba por contribuir 
para a competitividade da própria região.

5. Conclusão

A generalidade das infraestruturas públicas exige um 
esforço financeiro significativo para a sua concretização. 
Apesar disso, nem todas revelam resultados compatíveis 
com o esforço orçamental necessário para o seu surgimen-
to. Devido à importância da componente infraestrutural no 
investimento público, foram elaborados ao longo do tempo 
vários estudos que analisam os impactos da sua construção. 
Contudo, tais análises têm, em geral, uma forte incidên-
cia em critérios financeiros, contemplando apenas residual
mente outras dimensões sociais e económicas, o que não 
permite obter uma perspetiva holística desse investimento. 
Há, por isso, espaço para uma análise mais ampla que per-

mita detetar microrrealidades e dinâmicas específicas que 
podem ser articuladas com o desenvolvimento e adaptação 
das infraestruturas existentes ou a edificar. Nesse sentido, a 
investigação desenvolvida teve por objetivo contribuir para 
uma melhor compreensão do papel dos portos no desen-
volvimento regional. Para esse efeito, analisou-se o caso da 
Administração Porto de Aveiro procurando responder-se a 
três questões de investigação.

A primeira questão pretendia apurar o papel dos por-
tos enquanto articuladores de relacionamentos. Verificou-
-se a este nível que existe por parte da APA uma clara 
perceção da importância dos relacionamentos para a valo-
rização da sua infraestrutura. Esta entidade tem vindo por 
isso a ultrapassar a gestão circunscrita de uma infraestru-
tura portuária, procurando envolver-se com a comunidade 
envolvente de forma a facilitar o desenvolvimento de vá-
rias atividades que permitam um reforço da sua competi-
tividade. Os relacionamentos da APA são maioritariamente 
desenvolvidos com três grupos de atores com objetivos 
distintos. Por um lado, verifica-se um relacionamento mui-
to próximo entre a APA e os principais clientes finais do 
porto. A APA conhece as necessidades e estratégias das 
empresas da região sendo estas chamadas a pronunciar-
-se sobre o seu plano estratégico, o que permite adaptar o 
porto às suas caraterísticas. Por outro lado, para além de 
promover uma intensa interação com o tecido empresarial 
e com a comunidade envolvente, a APA entende a compe-
titividade da infraestrutura por si gerida como dependente 
da atividade de uma multiplicidade de empresas presta-
doras de serviços que nela operam. Deste modo procura 
envolver-se nas atividades destes clientes intermédios es-
timulando o aumento da sua competitividade e integração 
de serviços. Adicionalmente a APA desenvolve relaciona-
mentos com organizações logísticas que permitam obter 
um aumento da área de influência e da visibilidade do por-
to. Todos estes os relacionamentos são percecionados por 
esta entidade como uma fonte de vantagens competitivas 
para a infraestrutura portuária por si gerida.

A segunda questão pretendia apurar o papel das redes 
organizacionais na competitividade de um porto. Verificou-
-se a este nível que a competitividade do porto de Aveiro é 
dependente de uma multiplicidade de atores que operam 
em diversas escalas geográficas sendo muitas das ativida-
des nele realizadas dependentes da integração de serviços 
prestados por vários agentes. Existe uma clara perceção 
por parte da APA de que é insuficiente aumentar a quali-
dade das suas infraestruturas sem que aumente também a 
competitividade da rede de atores associados à movimen-
tação e transporte portuário pelo que procura envolver-se 
diretamente na dinamização desta rede. Simultaneamente, 
de forma a garantir o acesso eficiente a diversos canais de 
distribuição e permitir soluções logísticas diversificadas, a 
APA integrou o porto de Aveiro com diversos atores e re-
des logísticas externas. Enquanto elo comum a todos estes 
atores, a APA funciona como promotora e articuladora de 
uma rede interorganizacional com o objetivo de aumentar 
a competitividade do porto e da região.
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A última questão de investigação remetia para os be-
nefícios de uma gestão relacional de um porto no desen-
volvimento da região na qual se insere. Nesta dimensão, 
o caso da APA revelou vários benefícios decorrentes da 
articulação relacional das infraestruturas portuárias como 
o meio envolvente. A abertura e a aproximação da APA à 
sociedade, o diálogo contínuo com os clientes finais do 
porto, bem como a permanente auscultação do merca-
do refletiram-se numa clara perceção das necessidades do 
meio envolvente, o que permitiu a adaptação desta infra-
estrutura às caraterísticas e necessidades do tecido empre-
sarial e a interação de recursos entre várias organizações. 
Por este meio o porto possibilitou um aumento da com-
petitividade das empresas instaladas e o reforço da capa-
cidade da região em atrair novas empresas, contribuindo 
para a competitividade regional.

De facto, durante algum tempo existiu uma infraestru-
tura portuária em Aveiro, mas não se verificou um alinha-
mento de interesses com a comunidade envolvente, o que 
ditou um afastamento da comunidade face ao porto e uma 
diminuição da suas potencialidades e impacto regional. 
Ao invés a APA criou uma grande afinidade com a popu-
lação local que não se verificava antes de ser administrado 
por esta sociedade anónima. Dentro desta orientação foi 
também promovida uma interligação com as instituições 
locais de ensino superior, o que estimulou a criação de 
conhecimentos nas áreas logística e ambiental. Os recur-
sos da APA foram também interligados com os de outros 
organismos públicos, dando origem a novos projetos ur-
banos e turísticos. 

Inerente à composição material das infraestruturas 
existe uma componente relacional que interessa descobrir 
e potenciar. Esta componente não se esgota na edificação 
estrutural. Como se evidencia da análise empreendida, a 
competitividade de uma infraestrutura portuária pode re-
sultar da identificação e conexão com redes organizacio-
nais de diversos atores que operam em escalas regionais 
muito diversificadas Uma componente relacional intensa e 
dinâmica permite uma mais fácil interação e integração do 
porto com essas redes. As infraestruturas públicas deverão, 
por isso, considerar a presença de uma estrutura organiza-
cional que tenha como missão a sua articulação relacional 
com o meio de maneira a conseguir potenciar o seu valor.

Uma das limitações da análise empreendida prende-
-se com o número de entrevistas realizadas. Existiu um 
claro trade-off entre o número de entrevistas a conduzir 
e a profundidade de cada entrevista. Julgou-se mais útil 
para os propósitos da investigação poder dispor de mais 
profundidade em cada entrevista, em detrimento de um 
maior número de entrevistados. Apesar disso, o número 
de entrevistas obedeceu aos princípios da amostra teóri-
ca, acontecendo até se verificar um mínimo acréscimo de 
informação, comparativamente à entrevista anterior. Con-
tudo, este projeto de investigação abre a possibilidade de 
uma análise quantitativa posterior de outros casos focali-
zados em componentes específicas do processo interação 
entre infraestruturas portuárias e regiões, permitindo desta 

forma enriquecer o conhecimento proveniente deste estu-
do e generalizar algumas das suas conclusões.

Uma linha de investigação futura resultante deste arti-
go passa pela identificação dos métodos mais eficazes para 
potenciar a articulação relacional das infraestruturas públi-
cas com o meio envolvente. É necessária a construção de 
teoria adicional adequada às várias dimensões do inves-
timento público, que não apenas a financeira, surgindo 
como especialmente pertinente o estudo da importância 
do envolvimento das comunidades locais (empresariais ou 
não) para a competitividade das infraestruturas. Adicional-
mente, revela-se especialmente pertinente desenvolver in-
vestigações no sentido de relacionar teorias de marketing 
com as especificidades das infraestruturas públicas.
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NORMAS PARA OS ARTIGOS A SUBMETER À  
REVISTA PORTUGUESA DE ESTUDOS REGIONAIS

A. Normas respeitantes à aceitação  
e avaliação dos artigos

1.	 Embora a Revista Portuguesa de Estudos Regionais 
(RPER) não seja membro do Committee on Publication 
Ethics (COPE), a sua direção editorial decidiu decla-
rar a sua adesão aos princípios do Código de Conduta 
do COPE, com efeitos a partir de 1 de janeiro de 2012 
(http://publicationethics.org/files/Code%20of%20con-
duct%20for%20journal%20editors4.pdf).

2.	 Só serão em princípio aceites para avaliação na RPER 
artigos que nunca tenham sido publicados em ne-
nhum suporte (outra revista ou livro, incluindo livros 
de atas). Excetua-se a divulgação anterior em séries do 
tipo “working papers” (eletrónicas ou em papel). Ou-
tras exceções pontuais podem ser aceites pela direção 
editorial, se os direitos de reprodução estiverem salva-
guardados.

3.	 Ao enviar uma proposta de artigo para a revista, os 
autores devem renunciar explicitamente a submetê-la 
para publicação a qualquer outra revista ou livro até 
à conclusão do processo de avaliação. Para o efeito 
deverão sempre enviar, juntamente com o artigo que 
submetem, uma declaração assinada neste sentido. No 
caso de recusa do artigo pela direção editorial, os au-
tores ficarão livres para o publicar noutra parte.

4.	 Os artigos submetidos à direção editorial para publica-
ção serão sempre avaliados (anonimamente) por dois 
especialistas na área, convidados para o efeito pela di-
reção editorial. Os dois avaliadores farão os comen-
tários que entenderem ao artigo e classificá-lo-ão de 
acordo com critérios definidos pela direção editorial. 
Os critérios de avaliação procurarão refletir a origina-
lidade, a consistência, a legibilidade e a correção for-
mal do artigo. No prazo máximo de 16 semanas após a 
submissão do artigo, os seus autores serão contactados 
pela direção editorial, sendo-lhes comunicado o resul-
tado da avaliação feita. 

	 O processo de avaliação tem três desenlaces possíveis: 
	 (1)	 O artigo é admitido para publicação tal como está 

(ou com meras alterações de pormenor) e é inserido 
no plano editorial da revista. Neste caso, a data previ-
sível de publicação será de imediato comunicada aos 
autores.

	 (2)	 O artigo é considerado aceitável mas sob condição 
de serem efetuadas alterações significativas na sua forma 
ou nos seus conteúdos. Neste caso, os autores disporão 

de um máximo de 6 semanas para, se quiserem, pro-
cederem aos ajustamentos propostos e para voltarem a 
submeter o artigo, iniciando-se, após a receção da ver-
são corrigida, um novo processo de avaliação. 

	 (3)	 O artigo é recusado. 
5.	 A RPER poderá organizar números especiais de nature-

za temática, na sequência de conferências, workshops 
ou outros eventos relevantes na sua área de interesse. 
Embora nestes casos o processo de avaliação dos arti-
gos possa ser simplificado, a RPER manterá ainda as-
sim, escrupulosamente, o princípio de revisão pelos 
pares de todos os artigos.

6.	 Excecionalmente a RPER poderá contudo publicar ar-
tigos “por convite”, ou seja não sujeitos ao crivo de 
revisores. A singularidade destes artigos será sempre as-
sinalada, de forma transparente, na sua primeira página.

7.	 A RPER reconhece o direito dos membros da sua di-
reção editorial (incluindo o seu diretor) a submeterem 
artigos para publicação. Sempre que um membro da 
direção editorial é autor ou coautor de um artigo, en-
tão é necessariamente excluído do processo de revi-
são, em todos os seus passos, incluindo a decisão final.

8.	 A RPER reconhece o direito de recurso de qualquer sua 
decisão relativa à aceitação de um artigo para publica-
ção. Esse recurso é endereçado ao diretor que deverá 
informar toda a direção editorial. Os termos do recur-
so serão enviados aos revisores, que terão um prazo 
máximo de 30 dias para se pronunciarem em definiti-
vo. No caso de não haver acordo entre os dois refere-
es, a direção editorial tem obrigatoriamente de indicar 
um terceiro especialista. Não existe novo recurso, para 
uma segunda decisão que decorra deste processo.

9.	 A RPER encoraja a publicação de críticas relevantes, 
por outros autores, a artigos publicados nas suas pági-
nas. Os autores criticados têm sempre a possibilidade 
de resposta.

10.	Os referees estão sujeitos ao dever de confidencialida-
de, quer quanto ao conteúdo dos artigos que apreciam, 
quer quantos aos seus próprios comentários, devendo 
mais em geral garantir que todo o material que lhes é 
submetido é tratado em confiança. Será sempre envia-
da aos revisores a informação sobre os princípios do 
Código de Conduta referido em 1.

11.	Uma vez o artigo aceite, e feito o trabalho de forma-
tação gráfica prévio à sua publicação na revista, serão 
enviadas ao autor as respetivas provas tipográficas para 
revisão. As eventuais correções que este quiser fazer 
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terão de ser devolvidas à direção editorial no prazo 
máximo de 5 dias úteis a contar da data da sua receção. 
Só serão aceites correções de forma.

12.	Ao autor e a cada um dos coautores de cada artigo 
aceite será oferecido um exemplar do número da revis-
ta em que o artigo foi publicado. 

13.	Os originais, depois de formatados de acordo com as 
presentes normas, não poderão exceder as 30 páginas, 
incluindo a página de título, a página de resumo, as no-
tas, os quadros, gráficos e mapas e as referências biblio-
gráficas. 

14.	As propostas de artigo deverão ser enviadas por e-mail 
para rper@apdr.pt, ou pelo correio, para o secretaria-
do técnico da revista: APDR – Universidade dos Açores 
9700-042 Angra do Heroísmo – PORTUGAL. Para infor-
mações ou para a comunicação posterior o contacto com 
o secretariado técnico far-se-á pelo e-mail: rper@apdr.pt.

B. Normas respeitantes  
à estrutura dos artigos 

1.	 Os autores deverão enviar o artigo completo (conforme 
os pontos seguintes), por e-mail ou em CD-rom, para o 
os contactos referidos no ponto 14 das Normas A. 

2.	 Os textos deverão ser processados em Microsoft Word 
for Windows (versão 97 ou posterior). O texto deverá 
ser integralmente a preto e branco.

3.	 Na publicação os gráficos, mapas, diagramas, etc. serão 
designados por “figuras” e as tabelas por “quadros”. 

4.	 As eventuais figuras e quadros deverão ser disponibi-
lizados de duas formas distintas: por um lado devem 
ser colocados no texto, com o aspeto pretendido pelos 
autores. Para além disso, deverão ser disponibilizados 
em ficheiros separados: os quadros, tabelas e gráficos 
serão entregues em Microsoft Excel for Windows, ver-
são 97 ou posterior (no caso dos gráficos deverá ser 
enviado tanto o gráfico final como toda a série de da-
dos que lhe está na origem, de preferência no mesmo 
ficheiro e um por worksheet); para os mapas deverá 
usar-se um formato vetorial em Corel Draw (versão 9 
ou posterior).

5.	 As expressões matemáticas deverão ser tão simples 
quanto possível. Serão apresentadas numa linha (en-
tre duas marcas de parágrafo) e numeradas sequen-
cialmente na margem direita com numeração entre 
parêntesis curvos. A aplicação para a construção das 
expressões deverá ser ou o Equation Editor (Micro-
soft) ou o MathType.

6.	 Salvo casos excecionais, que exigem justificação ade-
quada a submeter à direção editorial, o número máxi-
mo de coautores das propostas de artigo é quatro. Só 
deverão ser considerados autores os que contribuíram 
direta e efetivamente para a pesquisa refletida no tra-
balho.

7.	 O texto deve ser processado em página A4, com uti-
lização do tipo de letra Times New Roman 12, a um 

espaço e meio, com um espaço após parágrafo de 6 
pt. As margens superior, inferior, esquerda e direita 
devem ter 2,5 cm.

8.	 A primeira página conterá exclusivamente o título do 
artigo, em português e em inglês, bem como o nome, 
morada, telefone, fax e e-mail do autor, com indicação 
das funções exercidas e da instituição a que pertence. 
No caso de vários autores deverá aí indicar-se qual o 
contacto para toda a correspondência da revista. Deve 
ser também incluída na primeira página uma nota so-
bre as instituições financiadoras da investigação que 
conduziu ao artigo. Este nota é obrigatória quando 
pertinente.

9.	 A segunda página conterá unicamente o título e dois 
resumos do artigo, um em português e outro inglês, 
com um máximo de 800 carateres cada, seguidos de 
um parágrafo com indicação, em português e inglês, 
de palavras-chave até ao limite de 5, e ainda 2 a 5 có-
digos do Journal of Economic Literature (JEL) apro-
priados à temática do artigo, a 3 dígitos, como por 
exemplo R11. Os títulos, os resumos, as palavras-chave 
e os códigos JEL são obrigatórios. 

10.	Na terceira página começará o texto do artigo, sendo 
as suas eventuais secções ou capítulos numerados se-
quencialmente utilizando apenas algarismos (não de-
verão utilizar-se nem letras nem numeração romana).

11.	Cada uma das figuras e quadros deverá conter uma 
indicação clara da fonte e ser, tanto quanto possível, 
compreensível sem ser necessário recorrer ao texto. 
Todos deverão ter um título e, se aplicável, uma legen-
da descritiva. 

12.	A forma final das figuras e quadros será da responsabi-
lidade da direção editorial que procederá, sempre que 
necessário, aos ajustamentos necessários.

C. Normas respeitantes  
às referências bibliográficas 

1.	 A “Bibliografia” a apresentar no final de cada artigo 
deverá conter exclusivamente as citações e referências 
bibliográficas efetivamente feitas no texto. 

2.	 Para garantir o anonimato dos artigos, o número máxi-
mo de citações de obras do autor do artigo (ou de cada 
um dos seus coautores) é três e não são permitidas ex-
pressões que possam denunciar a autoria tais como, 
por exemplo, “conforme afirmámos em trabalhos ante-
riores [cfr. Silva (1998:3)]”.

3.	 O estrito cumprimento das normas à frente só é obriga-
tório na versão final dos artigos, após aceitação. Ainda 
assim, recomenda-se fortemente a sua adoção em to-
das as versões submetidas.

4.	 Os autores citados ao longo do texto serão indicados 
pelo apelido seguido, entre parêntesis curvos, do ano 
da publicação, de “:” e da(s) página(s) em que se en-
contra a citação. Por exemplo: ao citar-se “Silva (2003: 
390-93)”: está-se a referir a obra escrita em 2003 pelo 
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autor “Silva”, nas páginas 390 a 393. Deverá usar-se 
“Silva (2003: 390-93)” e não “SILVA (2003: 390-93)”. No 
caso de uma mera referenciação do autor bastará indi-
car “Silva (2003)”. 

5.	 No caso de o mesmo autor ter mais de um trabalho 
do mesmo ano citado no artigo, indicar-se-á a ordem 
da citação, por exemplo: Silva (2003a: 240) e Silva 
(2003b: 232). 

6.	 As referências bibliográficas serão listadas por ordem al-
fabética dos apelidos dos respetivos autores no fim do 
manuscrito. O nome será seguido do ano da obra entre 

parêntesis, e da descrição conforme com a seguinte re-
gra geral: Monografias: Silva, Hermenegildo (2007a), A 
Teoria dos Legumes, Coimbra, Editora Agrícola 

	 Colectâneas: Sousa, João (2002), “Herbicidas e estru-
mes” in Cunha, Maria (coord.), Teoria e Prática Hortíco-
la, Lisboa, Quintal Editora, pp. 222-244 

	 Artigos de Revista: Martins, Vicente (2009), “Leguminosas 
Gostosas”, Revista Agrícola, Vol. 32, n.º 3, pp. 234-275.

7.	 A forma final das referências bibliográficas será da res-
ponsabilidade da direção editorial que procederá, sem-
pre que necessário, aos ajustamentos necessários.
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A. Norms concerning papers 
submission and evaluation

1.	 Although the Portuguese Review of Regional Studies 
(RPER) is not a member of the Committee on Publica-
tion Ethics (COPE), its Editorial Board decided to ad-
here to the principles of the COPE Code of Conduct,  
from January 1st 2012 onwards (http://publicationeth-
ics.org/files/Code%20of%20conduct%20for%20jour-
nal%20editors4.pdf). 

2.	 In principle, only papers that have never been pub-
lished (in another journal or book, including confer-
ence Proceedings) can be considered for publication in 
RPER. The previous publication in a series of “working 
papers” (electronic or paper format) is an exception 
to this rule. The Editorial Board may agree with other 
sporadic exceptions, when copyrights are secured.

3.	 When a paper is submitted to RPER, authors must ex-
plicitly state that it will not be submitted for publication 
in any other journal or book until the reviewing pro-
cess is completed. For this purpose, a signed declara-
tion must be sent along with the paper. If the paper is 
rejected by the Editorial Board, the authors are free to 
publish it anywhere else. 

4.	 Papers submitted for publication will always be re-
viewed (anonymously) by two experts in the area, in-
vited by the Editorial Board. Both referees will offer 
their comments and classify it in accordance with the 
criteria defined by the Editorial Board. The reviewing 
criteria include originality, consistency, readability and 
the paper’s formal correction. The authors will be in-
formed by the Editorial Board of the results of the eval-
uation within 16 weeks of its receipt. The assessment 
has three possible outcomes:

	 (1)	 The paper is accepted for publication just as it is 
(or with minor changes) and it is included in the edito-
rial plan. In this case, the authors are immediately in-
formed of the expected publication date. 

	 (2)	 The paper is considered acceptable provided that 
major changes are made to its form or contents. In 
this case, authors will have a maximum of six weeks 
to make such changes and to submit the paper again. 
Once the revised version is received, a new assessment 
process starts. 

	 (3)	 The paper is refused. 
5.	 RPER may organize special issues on specific themes, 

following conferences, workshops, or other events rel-

NORMS FOR THE SUBMISSION OF PAPERS  
TO THE PORTUGUESE REVIEW OF REGIONAL STUDIES

evant in its area of interest. Although, in these cases, a 
simplifying shorter reviewing process may be adopted, 
the principle of peer-review selection will always be 
preserved.

6.	 Exceptionally, RPER may publish articles “by invita-
tion”, meaning that they are not subject to the review-
ing process. These outstanding articles, however, are 
always clearly signaled as such in their front page.

7.	 RPER acknowledges the right of the members of its 
Editorial Board (including its Director) to submit pa-
pers to the journal. When an author or co-author is also 
a member of the Editorial Board, he/she is excluded 
from the reviewing process in all its stages, including 
the final decision.

8.	 RPER acknowledges the authors’ right of appeal on any 
publishing decision of the Editorial Board. That appeal 
is made to the Director of RPER that will inform the 
Editorial Board. The new arguments will be sent to the 
reviewers, asking for a final judgment within a 30-day 
term. In case of disagreement between the two refer-
ees, the Editorial Board is compelled to appoint a third 
reviewer. There is no further appeal for a second deci-
sion ensuing this process.

9.	 RPER positively welcomes cogent criticism on the 
works it publishes. Authors of criticized material will 
have the opportunity to respond.

10.	Reviewers are required to preserve the confidentiality 
on the contents of the papers and on their comments, 
and requested, more generally, to handle all the sub-
mitted material in confidence. Proper information on 
the principles of the Code of Conduct referred in 1. will 
always be provided to the reviewers.

11.	Once the paper has been accepted and formatted for 
publishing, it will be sent to the author for graphics 
checking and revision. Any corrections the author 
might want to make must be sent to RPER within five 
days. Only formal corrections will be accepted. 

12.	Each author and co-author of accepted papers will be 
offered a number of the published issue 

13.	Articles cannot exceed 30 pages after being format-
ted according to the present norms, including the title 
page, the summary page, notes, tables, graphics, maps 
and references. 

14.	Papers must be sent, by e-mail to rper@apdr.pt or by 
normal mail, to the Executive Secretariat of RPER at 
APDR – APDR – Universidade dos Açores 9700-042 An-
gra do Heroísmo – PORTUGAL. For further information 
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or future contact please use the e-mail address: rper@
apdr.pt.

B. Norms concerning papers 
structure

1.	 The authors must send a complete version of the paper 
by e-mail or on a CD-Rom by mail, in the original Mi-
crosoft Word file, to the contacts specified in point 14 
of Norms (A). 

2.	 Texts must be processed in Microsoft Word for Win-
dows (97 or later version). All written text must be 
black. 

3.	 Graphics, maps, diagrams, etc. shall be referred to as 
“Figures” and tables shall be referred to as “Tables”.

4.	 Figures and Tables must be delivered in two different 
forms: inserted in the text, according to the author’s 
choice, and in a separate file. Tables and graphics must 
be delivered in Microsoft Excel for Windows 97 or lat-
er. Graphics must be sent in both the final form and ac-
companied by the original data, preferably in the same 
file (each graphic in a different worksheet). Maps must 
be sent in a vector format, like Corel Draw or Windows 
Metafile Applications. 

5.	 Mathematical expressions must be as simple as pos-
sible. They will be presented on one line (between 
two paragraph marks) and numbered sequentially at 
the right margin, with numeration inside round brack-
ets. Equation Editor (Microsoft) or Math Type are the 
accepted Applications for original format files. 

6.	 The paper must have no more than four co-authors. 
Exceptions may be accepted when a reasonable expla-
nation is presented to the Editorial Board. Authorship 
must be limited to actual and direct contributors to the 
conducted research.

7.	 Text must be processed in A4 format, Times New Ro-
man font, size 12, line space 1.5 and 6 pt space be-
tween paragraphs. The upper, lower, left and right 
margins must be set to 2.5 cm. 

8.	 The first page shall contain only the paper’s title, the 
author’s name, address, phone and fax numbers and 
e-mail, and the author’s affiliation. In the case of sev-
eral authors, please indicate the contact person for cor-
respondence. A remark on funding institutions of the 
research or related work leading to the article – that is 
compulsory when it applies – must be placed as well 
in this first page.

9.	 Second page shall contain the title and the abstract of 
the paper, in English and, if possible, in Portuguese as 
well, with no more than 800 characters, followed by 
two lines, one with the key-words to a limit of 5, and 
the other with the proper Journal of Economic Litera-

ture (JEL) codes describing the paper. JEL codes must 
be from 2 up to 5, with three digits, as for example R11. 
The title, the abstract, the key-words and the JEL codes 
area all compulsory, at least in English. 

10.	Text starts on the third page. Sections or chapters are 
numbered sequentially using Arabic numbers only (let-
ters or Roman numeration must not be used). 

11.	Figures and Tables must contain a clear source refer-
ence. These shall be as clear as possible. Each must 
have a title and, if applicable, a legend.

12.	The final format of Figures and Tables will be of the re-
sponsibility of the Editorial Board, who will allow some 
adjustments, whenever necessary.

C. Norms concerning bibliographic 
references

1.	 The references listed at the end of each paper shall 
only contain citations and references actually men-
tioned in the text. 

2.	 To ensure the anonymity of papers, each author’s self 
references are limited to three and no expressions that 
might betray the authorship are allowed (for example, 
“as we affirmed in previous works (cfr. Silva (1998:3)”).

3.	 Although their meeting in preliminary versions is rec-
ommendable, the bibliographic norms below are man-
datory for the final (accepted) version only.

4.	 Authors cited in the text must be indicated by his/her 
surname followed, within round brackets, by year of 
publication, by “:” and by the relevant page number(s). 
For example, the citation “Silva (2003: 390-93)”, refers 
to the work written in 2003 by the author Silva, on 
pages 390 to 393. If the author is merely mentioned, 
indication of “Silva (2003)” is sufficient. 

5.	 In case an author has more than one work from the 
same year cited in the paper, citation must be ordered. 
For example: Silva (2003a: 240) and Silva (2003b: 232). 

6.	 References must be listed alphabetically by authors’ 
surnames, at the end of the manuscript. The name will 
be followed by year of publication inside round brack-
ets and the description, thus:

	 Monographs: Silva, Hermenegildo (2007a), The Vegeta-
bles Theory, Cambridge, Agriculture Press

	 Collection: Sousa, João (2002), “Weed Killers and Ma-
nure” in Cunha, Maria (coord.), Farming - Theories and 
Practices, London, Grassland Publishing Company, pp. 
222-244

	 Journal Papers: Martins, Vicente (2009), Tasty Broccoli, 
Farmer Review, Vol. 32, n.º 3, pp. 234-275.

7.	 The final format of the references will be the respon-
sibility of the Editorial Board, who will allow adjust-
ments whenever necessary.



Próximos EVENTOS/Coming events

Workshop sobre Desenvolvimento Sustentável em África
25 de Abril de 2012 | Instituto Superior de Ciências da Educação (ISCED) do Huambo, Angola

http://www.apdr.pt/encontros/huambo/

RSAI Conference | 9th World Congress of the Regional Science Association International 
Changing Spatial Patterns in Globalising World 

Timisoara, Romania | 9-12 May 2012 
http://www.rsai2012.uvt.ro/

13.º Workshop da APDR 
Policy Analysis of Complex Transport Systems

8 de Junho de 2012 | Universidade dos Açores, Ponta Delgada
 http://www.apdr.pt/evento_13  

2nd RSAI Summer Course in Azores 
REGIONAL AND URBAN ECONOMICS - Policy Analysis of Complex Systems 

São Miguel Island, Azores, Portugal | 4th - 9th June  2012
http://www.regionalscience.org/Table/Summer-Courses/Summer-Course-May/June-2012-AZORES/

Summer Course 2012
Policy Analysis of Complex Transport Systems

June 2nd-7th, 2012 | São Miguel Island, Azores, Portugal
http://www.pacts-eu-us.net/summer-course-2012

Portuguese-Spanish Workshop on Integrated Management for Sustainable Development
13th June 2012 | Sanlúcar de Guadiana, Huelva, Spain

http://www.apdr.pt/congresso/workshop2012/EN_Index.html

18th APDR Congress | Innovation and Regional Dynamics|6th Congress of Nature Management and Conservation
14th-16th June 2012 |University of Algarve, Faro, Portugal

Jointed initiative with 15th Uddevalla Symposium
http://www.apdr.pt/congresso/2012/EN_Index.html

ERSA Congress | 52nd European Congress of the Regional Science Association International 
Bratislava, SLOVAK REPUBLIC | 21th - 25th August 2012

http://www.ersa.org/ersa-congress/

14º Workshop da APDR
Empreendorismo e Desenvolvimento Regional

5 de Outubro de 2012 | Escola Superior de Ciências Empresariais do Instituto Politécnico de Setúbal
http://www.apdr.pt/evento_14/

15º Workshop da APDR
Politicas Públicas

24 de Outubro de 2012 | Universidade de Évora (Colégio do Espírito Santo)
http://www.apdr.pt/evento_15/



Livros/books

Ciência Regional em Cabo Verde
Coordenador: Sousa Brito, Jorge

«O desenvolvimento das regiões depende do capital territorial nelas enraizado e das redes e dos 
fluxos que as vivificam. Este é um tema seminal da ciência regional que é sempre actual e importa 
retomar para reflexão e debate. Isto é ainda mais explícito num país como Cabo Verde, onde as fa-
cetas tangíveis e intangíveis, públicas e privadas do capital territorial estão intrinsecamente ligadas 
aos fluxos e redes de pessoas, de capitais, de conhecimento e de bens que a situação geográfica e 
a força cultural deste país possibilitam e potenciam.»

A presente compilação reúne as comunicações mais relevantes do I Congresso de Ciência Re-
gional de Cabo Verde que a Universidade Jean Piaget de Cabo Verde em boa hora acolheu tendo 
especialmente em conta a particularidade que é a conjugação do carácter transdisciplinar da uni-
versidade com a natureza regional das vivências insulares cabo-verdianas. Uma conjugação que 
conduz a uma «dinâmica de desenvolvimento complexa, sob o confronto constante de realidades 
micro-regionais com realidades de dimensão macro-regional».

Jorge Sousa Brito

Data: Abril 2011; ISBN: 978-989-8131-83-6; N.º páginas: 224

Compêndio de Economia Regional – Volume II: métodos e técnicas de análise regional
Coordenadores: Silva Costa, José; Nijkamp, Peter; Dentinho, Tomaz Ponce

A exemplo do que sucedeu com o primeiro volume deste Compêndio de Economia Regional, 
este segundo volume insere-se nos projectos de apoio ao ensino da Associação Portuguesa para o 
Desenvolvimento Regional (APDR) e procura dar resposta ao interesse de professores, estudantes, 
investigadores e do público em geral pelas questões da economia do território e contribuir de forma 
significativa para o ensino e a investigação da economia regional no mundo lusófono. 

Tendo o primeiro volume sido dedicado, mais concretamente, às teorias, temáticas e políticas 
associadas à ciência regional, propõe-se agora este segundo explicitar e exemplificar a aplicação 
prática dos métodos e técnicas utilizados neste domínio científico. Os 23 capítulos do presente 
volume, escritos por diversos especialistas universitários portugueses e estrangeiros, são agrupa-
dos em cinco grandes áreas temáticas: i) Análises Espaciais; ii) Multidimensionalidade Espacial, iii) 
Econometria Espacial, iv) Modelos de Economia Regional, e v) Instrumentos de Apoio à Decisão.

Data: Janeiro 2011; ISBN: 978-989-8131-78-2; N.º páginas: 760

Compêndio de Economia Regional – Volume I: teoria, temáticas e políticas
Coordenadores: Silva Costa, José; Nijkamp, Peter

O Compêndio de Economia Regional que agora se reedita em colaboração com a APDR (Asso-
ciação Portuguesa para o Desenvolvimento Regional), essencialmente elaborado e escrito por inves-
tigadores portugueses ou por estrangeiros que leccionam em universidades nacionais, insere-se nos 
projectos de apoio ao ensino da APDR. 

Trata-se de uma obra de carácter pedagógico, destinada ao público que se interessa pelas ques-
tões da economia do território e, em especial, aos estudantes universitários de economia, geografia, 
engenharia, planeamento e outras ciências que abordam questões do território – esperando-se que 
venha a ser um contributo significativo para o ensino e a investigação da Economia Regional no 
mundo que fala português.

Data: Janeiro 2010; ISBN: 978-989-8131-55-3; N.º páginas: 888



Casos de Desenvolvimento Regional
Coordenador: Baleiras, Rui Nuno

Num tempo em que, cada vez mais, se tornam claros os riscos de valorização excessiva do curto 
prazo, vale a pena dar atenção aos temas e aos processos que condicionam a melhoria sustentável 
da qualidade de vida. É disso que o desenvolvimento regional cuida.

Casos de Desenvolvimento Regional é um livro diferente. No conteúdo e na forma. Focado na 
economia e política do desenvolvimento regional, estabelece uma ponte entre teoria e prática que 
visa preencher uma falha no mercado editorial. Foi escrito para satisfazer dois públicos-alvo: inú-
meras disciplinas de ensino superior no espaço lusófono e ibérico que versam sobre questões de 
desenvolvimento económico e social e profissionais ligados à formulação de políticas e à dinamiza-
ção de acções colectivas visando a competitividade e a coesão dos territórios.

Adopta a metodologia de “casos de estudo”, com exercícios propostos no final de cada capítu-
lo. Possui alguns textos em inglês para viabilizar a sua utilização com estudantes não fluentes em 
português. Os contributos foram escolhidos através de um processo competitivo para reunir experi-
ências profissionais complementares, da academia à execução operacional, passando pelas formu-
lação e avaliação de políticas e pela dinamização de actores.

Data: Setembro 2011; ISBN: 978-989-8131-85-0; N.º páginas: 800

Modelos Operacionais de Economia Regional
Coordenadores: Ramos, Pedro; Haddal, Eduardo; Anselmo, Eduardo

Num tempo em que, cada vez mais, se tornam claros os riscos de valorização excessiva do curto 
prazo, vale a pena dar atenção aos temas e aos processos que condicionam a melhoria sustentável 
da qualidade de vida. É disso que o desenvolvimento regional cuida.

Casos de Desenvolvimento Regional é um livro diferente. No conteúdo e na forma. Focado na 
economia e política do desenvolvimento regional, estabelece uma ponte entre teoria e prática que 
visa preencher uma falha no mercado editorial. Foi escrito para satisfazer dois públicos-alvo: inú-
meras disciplinas de ensino superior no espaço lusófono e ibérico que versam sobre questões de 
desenvolvimento económico e social e profissionais ligados à formulação de políticas e à dinamiza-
ção de acções colectivas visando a competitividade e a coesão dos territórios.

Adopta a metodologia de “casos de estudo”, com exercícios propostos no final de cada capítu-
lo. Possui alguns textos em inglês para viabilizar a sua utilização com estudantes não fluentes em 
português. Os contributos foram escolhidos através de um processo competitivo para reunir experi-
ências profissionais complementares, da academia à execução operacional, passando pelas formu-
lação e avaliação de políticas e pela dinamização de actores.

Data: Junho 2011; ISBN: 978-989-8131-82-9; N.º páginas: 560

Desafios Emergentes para o Desenvolvimento Regional 
Coordenadores: Dentinho, Tomaz Ponce; Viegas, José Manuel

Este livro corresponde ao primeiro de uma série de três obras e responde a uma proposta da 
Associação Portuguesa para o Desenvolvimento Regional junto dos seus associados para a reali-
zação de três estudos sobre temas importantes para o desenvolvimento regional em Portugal: um 
primeiro sobre os problemas emergentes para o desenvolvimento regional, outro sobre casos de 
desenvolvimento regional e um terceiro sobre modelos operacionais de desenvolvimento regional. 

O objectivo desta primeira obra é responder a questões emergentes para a problemática do 
desenvolvimento regional em Portugal nomeadamente as que se relacionam com os impactos ter-
ritoriais que resultam de alterações profundas no movimento de pessoas, de capital, de energia e 
de mercadorias estimuladas por fenómenos globais. O resultado é um desafio estruturado e funda-
mentado à reinvenção das políticas tradicionais de desenvolvimento regional; pelo público, pelos 
políticos, pelos técnicos e pelos cientistas.

Data: Setembro 2010; ISBN: 978-989-8131-77-5; N.º páginas: 400





Avaliadores da Revista Portuguesa  
de Estudos Regionais n.º 21 à n.º 30

Alcina Nunes
Américo Mendes
Ana Lúcia Sargento
Ana Paula Africano
Ana Paula Delgado
Ana Virtudes
Anabela Ribeiro
Antónia Correia
António Caleiro
António de Sousa
António Jorge Fernandes
António Simões Lopes
Argentino Pessoa
Armindo Carvalho
Carlos Carreira
Catarina Frade
Celeste Eusébio
Clara Murteira
Conceição Rego
Daniel Murta
Deolinda Alberto
Eduardo Anselmo de Castro
Eduardo Barata
Elias Soukiazis
Elvira Vieira
Emília Malcata Rebelo
Fernando Fonseca
Fernando Perna
Filipe Coelho
Filomena Martins
Flávio Nunes
Flora Lobo
Francisco Carballo-Cruz

Francisco Diniz
Graça Leão Fernandes
Helena Calado
Helena Curto
Henrique Albergaria
Hugo Pinto
Irina Saur-Amaral
Isabel Loupa Ramos
Isabel Mota Campos
João Albino Silva
João Estevão
João Figueira de Sousa
João Lourenço Marques
João Oliveira Soares
João Rebelo
João Seixas
João Tolda
Joaquim Antunes
Joaquim Ramos Silva
Jorge Almeida Simões
Jorge Andraz
Jorge Arroteia
Jorge Carvalho
Jorge Reis Silva
José Antonio Gutiérrez Gallego
José Cadima Ribeiro
José Cruz
José Freitas Santos
José Lúcio
José Manuel Martins
José Rebelo
José Silva Costa
Júlia Ferreira

Laurentina Vareiro
Luís Cruz
Luís Nunes Lourenço
Manuel Brandão Alves
Manuel Margarido Tão
Maria Helena Curto
Maria Júlia Ferreira
Maria Paula Fontura
Mário Fortuna 
Mário Raposo
Mário Vale
Natércia Mira
Nuno Cruz
Nuno Fazenda
Nuno Ornelas Martins
Óscar Lourenço
Paula Cristina Remoaldo
Paula Odete Fernandes
Paulo Carvalho
Paulo Reis Mourão
Pedro Cerqueira
Pedro Guedes de Carvalho
Pedro Ramos
Regina Salvador 
Rita Santos
Rui Jorge Gama
Rui Ramos
Sara Proença
Teresa Carla Oliveira
Teresa Sequeira
Tomaz Dentinho
Vanessa Almeida
Vitor Neves












