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A STUDY ON THE IMPROVEMENT
OF THE SECONDARY ROAD NETWORK
OF THE CENTRO REGION OF PORTUGAL

UM ESTUDO SOBRE O MELHORAMENTO DA REDE RODOVIARIA SECUNDARIA
DA REGIAO CENTRO DE PORTUGAL

Bruno F. Santos
Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade de Coimbra, Coimbra, Portugal
bsantos@dec.uc.pt

Antonio P. Antunes
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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 CO1.

Na ultimas trés décadas, grandes investimentos foram
feitos no melhoramento das redes rodovidrias principais de
Portugal e Espanha. Em contraste, durante o mesmo pe-
riodo, pouco foi feito no que diz respeito as estradas se-
cunddrias. Neste artigo, apresentamos um estudo que visa
determinar a melhor maneira de melhorar a rede de estradas
secunddrias da Regido Centro de Portugal. Esta ¢ uma das
regides do pais onde alguns problemas de acessibilidade
persistem. O estudo foi feito usando um modelo multiobje-
tivo de planeamento de redes rodovidrias. Em relacio aos
modelos de planeamento de redes rodovidrias presentes na
literatura, o modelo usado tem uma série de carateristicas
distintivas importantes. Foram considerados objetivos de efi-
ciéncia (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 indice de Gini) e de energia
(avaliada pelo consumo de combustivel). Apresenta-se uma
revisdo geral das medidas utilizadas no passado para avaliar
a eficiéncia da rede rodovidria e ¢ feita uma discussao sobre
as implicacoes da ado¢io das quatro medidas de eficiéncia.
Os resultados para a Regido Centro de Portugal indicam que
as solucdes podem ser significativamente diferentes quando
se usa cada uma das medidas de eficiéncia. Como conclu-
sao deste estudo, € apresentada uma breve reflexao sobre
como incorporar as perspetivas, interesses e or¢amentos de
diferentes paises em redes de regioes transfronteiricas.

Palavras-chave: Acessibilidade, abordagem multiobjetivo,
otimizacdo, planeamento de redes rodovidrias.

codigos JEL: R42 e C61.
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4 Bruno F. Santos « Antonio P. Antunes

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 el
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:

maXOF:wzxﬁ+Zwv,XV’;_Vof D
B Zo i=G VB - I/0
subject to
Z=n(y) 2)
Vi (y) (3)
nkzefoxRexC/k(y)_B,‘v’j,/eeN 4
QZ:ZZTkaxbk,VleL 5
JEN jeN
Z V> VIEL (6)
meM,;
Q< z Qi X Vi VIEL @
meM,;
Z Z € X Yy Sb ®)
leL meM;
7,,0,20VjkeN,IleL ©))
Xy Vi €40,1},Vj,k e Nl e Lm e M, (10

where (in order of appearance): OF is the normalized val-
ue of a solution; w, is the weight attached to the efficiency
objective; Z is the value of a solution in terms of the ef-
ficiency objective; Z, is the best value obtained for the
efficiency objective; Z, 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! is the weight attached to objective
i; V is the value of a solution in terms of objective 4 V',
is the best value obtained for objective 4 V' is the worst
value obtained for objective 4 1 is the efficiency measure;
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»y=1{y,} is a matrix of binary variables equal to one if link /
is set at road level m and equal to zero otherwise; & is the
measure for assessing objective # 7, is the estimated traffic
flow from center j to center k; 8 and B are statistical cali-
bration parameters; £, is the population of center j (or any
other measure of the size of the center); C, is the (gener-
alized) cost of traveling between centers jand & N is the
set of traffic generation centers; Q, is the estimated traffic
flow on link / x,, are binary variables equal to one if link /
belongs to the least-cost route between centers jand kand
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, is the set of possible road
types for link 4 Q s the maximum service flow for a
link of road type m; ”cl)lm is the expenditure required to set
link /at road type mg; 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 ). 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) 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 (2000)
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 (2000) 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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6 Bruno F. Santos « Antonio P. Antunes

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:

Z z Tjk (y) x dﬂ%
ATS (y) = ™ an

X 2T (w)xt, ()

JeN keN

where d, is the travel distance by the least-cost route be-
tween centers jand k and ¢, 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:

WTC(y)=Zix[Zwme’m(y)} (12)
JjeN P meH ’
where P is the total population of the study area; H is the
set of hierarchic levels; w is the weight assigned to hi-
erarchic level m; C s 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:

csG(y)=>> ,J‘ D, (0)dv—=Cy (3)x (T3 (9) =T, ) | + -

JjeN keN

+T°, % (Ch(¥)-C"%)

where 7°, is the initial traffic flow from center jto center &
(before improvement); D, is the inverse demand function
for O/D pair j/k (D, '<[0xPxP,/ T J'"); and €’ is the initial
cost of traveling between centers jand k.

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

Travel
cost

T Ojle T/ » Trips

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).
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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:

r . P,
ACC(p) =) A x—L with 4, = k (14)
(y) ]%:V i p ' kEZN\j C, (y)ﬁ

where 4 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 Rodovidrio 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 Pais 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: 2000;
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 (§) of 1.5, as proposed by Antunes et al.
(2003) for the Portuguese national road network. The scal-
ing parameter (0) 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

n Centro Region

Centers
Centro Region:
@® District capitals
© Other population centers

Outside Centro Region: Castelo Brancc

© NUTS I main cities

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
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FIGURE 3. REFERENCE ROAD NETWORK

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).

Road Type: - Projected Road Slow 2-lane highway === Fast2-lne highway ~— == 4-lane freeway =3 Golane freeway
TABLE 1. DESIGN CHARACTERISTICS FOR
THE DIFFERENT ROAD TYPE
Free-flow speed Capacity Ma:i(imum Ma.ximum
Road type Level of service service flow service speed
[km/h] [pcu/h/lane] [pcu/h/lane] [km/h]

Slow two-lane highway 70 1700 D 255 55
Fast two-lane highway 90 2100 C 1428 90
Four-lane freeway 120 2 400 B 1320 120
Six-lane freeway 120 2 400 B 1320 120

TABLE 2. ROAD CONSTRUCTION AND UPGRADING COSTS

PER KILOMETER
to
From
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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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:

PN ACIEACY
al (y) _ JeNkeN

7 (15
where &' is the Gini Index value (objective 1); Z 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); 7 is the number of centers that belong to
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:

e ):lezLF/(y)XQ/(y)xlz 16)
Y ZQI(y)XLI

leL

where & is the average fuel consumption in the network
(objective 2); Fis the average fuel consumption for link /
and Z, is the length of link /.

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:

F =97.055688 ~ 1.273995x § +0.008036 x S* (K =0.938) (17)

where F is the fuel consumed (expressed in grams of oil
equivalent per kilometer); S is the average speed; and R?
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

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.
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FIGURE 4. BEST SOLUTION FOR THE DIFFERENT EFFICIENCY OBJECTIVES

(d) Accessibility, GiniIndex, and fuel consumption

oad Type: ===+ Projected Road —  Slow 2-lane highwas == Fast 2-lane highway == 4-lane freeway B3 o-lane freeway
In order to compare pairs of road network solutions, where §is the similarity index, # and v are a pair of solu-
we defined the following similarity index: tions (the optimum networks obtained for two different

efficiency measures) and A" is the difference of levels for
link /in solutions u and ». 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.

uv
z L x A}
— leL

S(u,v
(1) = g
leL

(18)
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TABLE 3. SUMMARY OF RESULTS FOR DIFFERENT EFFICIENCY MEASURES
Solution
Reference Network 1 2 3 4
Value | Variation | Value | Variation | Value | Variation | Value | Variation
Projected road 82,8 64,8 -21,7% 64,8 -21,7% 64,8 -21,7% 19,8 -76,1%
Slow two-lane 1) o0 | 1 4516 402% | 14484 | 404 % | 12225 49.7% | 14008 | -42,3%
highway
Road type | Fast two-lane 4294 | 9857 | 1295% | 997,1 13220 | 14197 | 230,6% | 11943 |  178,1%
length highway
Four-lane 9358 | 13148 40,5% | 1296,1 38,5% | 10994 17,5% | 11915 27,3%
freeway
Six-lane freeway 0,0 60,1 - 70,7 - 70,0 - 70,7 -
Average speed 111,24 | 115,64 40% | 113,86 24% | 114,52 29% | 114,30 2,8%
Weighted travel | dooo | 6439 35% | 6411 40% | 6435 36% | 64,38 3,6%
Efficiency | €ost
measures ’
Consumers 00 | 3891 ~ | 3390 - 465 — | 3941 -
surplus gains
Accessibility 791 8,49 7,3% 8,33 5,3% 8,52 7,7% 8,69 9,8%
Equity B _ e 3 £ 3 a 3 290
Other (Gini Index) 60,2% 6,8% 3,2%
objectives | puel
. 57,75 58,28 0,9% 57,93 0,3% 57,53 -0,4% 57,58 -0,3%
consumption

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

Solution
Current Network
1 2 3 4
Current Network - 0,390 0,392 0,399 0,400
1 0,390 - 0,400 0,272 0,279
2 0,392 0,400 - 0,368 0,348
Solution
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
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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 ultimos anos el area de estudio (las provincias
de Ciceres y Badajoz y los cinco distritos portugueses
fronterizos con estas — Guarda, Castelo Branco, Portale-
gre, Evora y Beja) estd en un proceso acelerado de cam-
bio en su tradicional modelo de desarrollo, disminuyendo
sus activos demograficos en los sectores agricola e indus-
trial al tiempo que aumentan los adscritos al sector de los
servicios.

Se estd experimentando una incesante tasa de urba-
nizacion, tanto de ciudades medias como grandes, y, asi-
mismo, una tendencia hacia la concentracion humana y
econdmica en las mismas. De forma concomitante, se estd
asistiendo a una fase de «desmantelamiento» de los ntcleos
rurales del interior y de las zonas con dificultades de acce-
sibilidad u orografia sinuosa.

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

Nos ultimos anos a area de estudo (provincias de
Caceres e Badajoz e os cinco distritos portugueses que
fazem fronteira com esta: Guarda, Castelo Branco, Por-
talegre, Evora e Beja) estd num processo acelerado de
mudanca no seu modelo tradicional de desenvolvimento,
diminuindo os seus ativos demograficos nos setores agri-
cola e industrial, enquanto aumentam os ligados ao setor
dos servicos.

Assistimos a uma crescente taxa de urbanizac¢do, tanto
de cidades médias como grandes e a uma tendéncia para
a concentracao humana e econémica nas mesmas. Conco-
mitantemente estamos perante uma fase de “desmantela-
mento” dos nuicleos rurais do interior e das zonas de dificil
acessibilidade e terreno sinuoso.

Estas dindmicas territoriais associadas ao incremento
dos fluxos interurbanos e a melhoria da rede de comu-
nicacoes de alta capacidade (estradas, autoestradas, etc.)
junto as novas urbanizacoes e alteracio dos locais onde as
pessoas se estabelecem, estio a provocar mudangas subs-
tanciais tanto nos sistemas antroponimicos (agricola, flo-
restal e rancheiro) como nos ecossistemas e na diversidade
biologica.
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Se pretende determinar y evaluar los impactos sobre las
areas naturales y de usos tradicionales del suelo derivados de
estas tendencias demogréficas, urbanisticas e infraestructura-
les tanto por la subexplotacion de los recursos en la mayoria
del espacio rural (abandono de cultivos, ausencia de limpieza
de bosques, incendios, etc.) como por la presion en las dreas
urbanas (urbanizaciones, grandes centros de ocio, etc.).

Se trata, por consiguiente, de tipificar, delimitar y ca-
racterizar los efectos de las actividades socioecondmicas
sobre el territorio de Extremadura, Alentejo y Region Cen-
tro. Como consecuencia de ello, se obtendrd una evalua-
cion de tales mudanzas que permitird la elaboracion de
estrategias para su gestion territorial y ambiental sosteni-
ble, inteligente y conjunta, y vislumbrar las nuevas estruc-
turas espaciales.

Es importante destacar que los andlisis que se preten-
den llevar a cabo tendrin como unidad administrativa de
andlisis el municipio en el caso espanol, y el concelho en
el caso portugués, por lo que el volumen de informacion
serd considerable.

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

Cadigos JEL: J10, J60, Q50, R11.

1. INTRODUCCION

En la comunicacion se pretende analizar y compren-
der los nuevos escenarios territoriales de la Raya Central
Ibérica, motivados por los rapidos cambios que viene ex-
perimentando la estructura sociodemogrifica y la actividad
econdmica de este espacio transfronterizo, que son impul-
sados por la concentracion de la poblacion en la ciudades
y el abandono del medio rural debido a la mejora de las in-
fraestructuras, servicios y equipamientos en estos nicleos
de poblacién mds importantes.

Donde mis se va a incidir es en la repercusion de es-
tos cambios demograficos, econdémicos e infraestructurales
sobre los usos del suelo (abandono de la agricultura en
zonas marginales o de baja productividad, riesgos de in-
cendios, aparicion de especies vicarias, etc.), y en las mu-
danzas que todo ello conlleva sobre los ecosistemas, tanto
por la presion en ciertas zonas como por desertizacion y
desertificacion de otras.

Se propone analizar las recientes dindmicas demo-
graficas de concentracion de la poblacion en los grandes
nicleos de poblacion, 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 econdmico, social, urbano y am-
biental; las cuales estin llevando a un abandono de los es-
pacios marginales fronterizos, y a un relativo olvido de lo
que deberfa en realidad producirse, un “cosido territorial”

Pretende-se determinar e avaliar os impactos sobre as
areas naturais e sobre os usos tradicionais do solo que
derivam destas tendéncias demograficas, urbanisticas e
de infraestruturas, tanto pela subexploracao dos recursos
na maior parte da drea rural (abandono de culturas, falta
de limpeza das florestas, incéndios) como pela pressio
nas dreas urbanas (urbanizacoes, grandes centros de la-
zer, etc.).

Trata-se, portanto, de tipificar, delimitar e caraterizar
os efeitos das atividades socioeconémicas sobre o territo-
rio da Extremadura, Alentejo e Regido Centro. Consequen-
temente, obter-se-4 uma avaliacio dessas mudancas que
permitird a elaboracao de estratégias para uma gestao terri-
torial e ambiental sustentivel, inteligente e conjunta, além
de perceber as novas estruturas espaciais.

E importante destacar que as anilises que se pretende
fazer tém como unidade administrativa o municipio, no
caso espanhol e o concelho, no caso portugués, pelo que
o volume de informacio serd consideravel.

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

Cadigos JEL: ]10, J60, Q50, R11.

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

Estos fendmenos, que han sido y son estudiados con
profusion por muy distintas disciplinas y cuantiosos in-
vestigadores, deben ser, sin embargo, contemplados y
revisados nuevamente contando con los instrumentos me-
todologicos y las circunstancias socioeconémicas, politicas
y ambientales nuevas y distintas, que caracterizan esta rea-
lidad y su andlisis hoy en dfa. La necesidad de superar los
obsoletos limites fronterizos en una Europa comun en la
que no deberian existir, y 1a novedad que supone la legis-
lacion comunitaria sobre el medio ambiente estin condu-
ciendo a la necesidad de abordar todo lo planteado.

La finalidad de este proyecto de investigacion es llegar
a comprender en profundidad y con rigor el impacto de
las actividades econdmicas y sus dindmicas 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-demogrificos, los ecosistemas y los recursos natu-
rales del espacio denominado como Raya Central Ibérica
prestando una especial atencion a las nuevas estructuras
territoriales, la evolucion de los usos del suelo y a los efec-
tos implicitos en las alteraciones que dichos usos hayan
experimentado.

Es importante destacar que para el proyecto, se utilizan
técnicas de andlisis multivariante, metodologias de andlisis
de datos (andlisis cluster), modelos y técnicas de accesibi-
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lidad, y cartografia de usos del suelo elaborada a partir de
imdgenes de satélite (Proyecto CORINE Land Cover 2000
y 2000).

Las fuentes de informacion principales serdn: el Ins-
tituto Nacional de Estadistica de Espana, el Instituto Na-
cional de Estatistica de Portugal, el Ministerio de Fomento
de Espana, el Ministério das Obras Publicas, Transportes e
Comunicacdes de Portugal, el Centro Nacional de Informa-
cion Geogrifica y el Instituto Geogrifico Portugués.

1.1. AREA DE ESTUDIO

La comunicacion se centra en el analisis del impacto de
las actividades socioecondmicas en una “euro-region” pe-
riférica y deprimida; mas 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 mds concretamente se corresponde con
los ntcleos de poblacion (municipios y concelhos) que

forman parte de la region espanola de Extremadura, y los
cinco distritos portugueses que comparten frontera con la
Comunidad Auténoma mencionada: Guarda, Castelo Bran-
co (Regién Centro), Portalegre, Evora y Beja (Alentejo).

A pesar de la indefinicion 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, Region Centro y
Alentejo son todas ellas Objetivo 1 segtn el criterio admi-
nistrativo y econémico que utiliza la Unién Europea. No
se puede obviar que al final los fondos estructurales y de
cohesion que se aplican para corregir los desequilibrios
territoriales afectan sobremanera la estructura territorial
del drea de estudio. Esta zona que se analiza es objeto
de una politica comunitaria que la viene casi configuran-
do desde la 6ptica socioecondmica a través de iniciativas
como Interreg, que estd posibilitando la creacion de in-
fraestructuras y equipamientos de todo tipo, influyendo
en su funcionalidad y permeabilidad.

FIGURA 1. PROVINCIAS Y DISTRITOS Y
MUNICIPIOS Y CONCELHOS DEL AREA DE ESTUDIO
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2. ESTADO DE LA CUESTION

2.1. UN ESPACIO DE FRONTERA: LA RAYA CENTRAL IBERICA

Diferentes estudios han tratado el tema de las dindmi-
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-
grafico y la dindmica territorial de forma genérica, hasta los
que han investigado con mayor profundidad los cambios
de usos del suelo y los impactos ambientales.

En la comunicaciéon, como se acaba de comentar, se
analizan las nuevas dindmicas territoriales y sus repercu-
siones sobre los usos del suelo. Mds concretamente, este
estudio aborda la dindmica socio-econémica 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 drea de estudio de este articulo, la Raya Central Ibé-
rica, es un espacio transfronterizo marginal del suroeste
europeo con una peculiaridades sociales, econémicas, am-
bientales y culturales comunes, que han sido abordadas
por diferentes investigadores.

En la actualidad, por primera vez en mucho tiempo,
Espana y Portugal han emprendido una aventura conjunta
que ha favorecido el abandono de viejos recelos y dotar a
las relaciones politicas, sociales y econémicas de un alto
grado de cooperacion. Ambos paises 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 situacion de la Raya Central Ibérica, en el
interior peninsular, al factor de lejanfa y de vacio demogra-
fico se suma la debilidad de nicleos urbanos y semiurba-
nos, que no muestran un comportamiento verdaderamente
urbano (Campesino: 2007). El fortalecimiento de algunos
ejes de comunicacion junto con los nuevos comportamien-
tos comerciales, supondria una desestructuracion de las
relaciones socioecondmicas en el interior transfronterizo.
El escenario asi analizado toparia con graves dificultades
para llevar a cabo una ordenacion y planificacion territorial
capaz de superar las carencias existentes.

Segun Rocha (2008), tiene cada vez menos sentido ha-
cer lecturas estrictamente nacionales de los sistemas ur-
banos y tratar de conocer si el desafio expresado en el
primer INTERREG-A, con sus objetivos de contribuir para
la fijacion de la poblacion y el crecimiento ordenado de
los centros urbanos de dimension media con importancia
transfronteriza, han sido alcanzados. Asi, pretende verifi-
car si el proceso de transicion de un modelo de centros
urbanos dominantes hacia una red mas equilibrada y po-
licéntrica se esta produciendo o no. La Raya Central Ibéri-
ca (Rocha: 2008) presenta, pues, algunas potencialidades
morfoldgicas. Esta precisarfa reforzar las relaciones (flujos,
redes, cooperacion), para que sea posible transformar un
sistema urbano excesivamente monocéntrico en otro mas
equilibrado y policéntrico.

2.2. EL MEDIO RURAL

A lo largo del siglo XXy principios del XXI la despobla-
cién ha llegado a ser sinonimo de comunidades rurales a lo
largo de todo el mundo occidental. La Espafa interior no ha
sido una excepcion y ha experimentado una fuerte emigra-
cion. Los efectos de esta emigracion son bien conocidos: en-
vejecimiento de la poblacion que disfruta de los reducidos
servicios locales, residencia en un cada vez mis abandona-
do ambiente rural y movimiento de los jévenes en busca
de mejores perspectivas de empleo disponibles en los cen-
tros urbanos. La despoblacion se acentia por el incremento
de la pobreza relativa respecto a las tasas nacionales y la
desaparicion del sector primario como aquel que concen-
tra mayor numero de trabajadores (Stockdale er al.: 2000)

En la actualidad el medio rural estd experimentado
procesos de abandono y degradacion derivados de la po-
litica agraria europea que promueve cambios en los usos
del suelo, sin considerar usos eficientes como alternativa a
los usos agricolas ancestrales del drea (Molina et al.: 1993).
El descenso de la ganaderia extensiva y la transformacion
de estos sistemas en plantaciones forestales no sélo han
provocado mis incendios forestales, sino también la pérdi-
da de importantes elementos de la herencia cultural.

Los paisajes culturales estin experimentando cambios
bastante drésticos en muchos territorios. Esto parece la
consecuencia de que los factores econémicos externos de-
pendan del mercado internacional y su creciente globali-
zacion (Romero-Calcerrada et al.: 2004). En la Peninsula
Ibérica, ha habido cambios tnicos. El asociado cambio so-
cioeconémico estd caracterizado por un descenso en el
nimero de agricultores trabajando en la explotacion, in-
crementindose el nimero de estos empleados en el sector
secundario y terciario (Lambin: 2001). Estas dindmicas de
cambio implican una evidente pérdida cultural, tienen con-
secuencias serias para los procesos ecoldgicos, provocan
procesos de invasion de maleza y estdn asociados con una
compleja serie de economias desequilibradas en el medio
rural (Nikodemus et al.: 2005).

Argumenta Gémez Mendoza (Gémez: 2001) que des-
de diversas instancias y perspectivas se reclama para los
espacios rurales y para la agricultura, multifuncionalidad y
diversificacion de actividades, tanto por interés ambiental
como por viabilidad demogrifica y econdmica. Sin duda,
estas funciones multiples y diversas supondrian un cambio
en relacion al modelo de produccion intensiva y especiali-
zada que revoluciono las agriculturas europeas de media-
dos del siglo XX.

Las razones que justifican el cambio mds reciente de
las politicas agricola y ambiental comunitarias estin 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 estd
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 (Goémez: 2001).
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2.3. LA RELEVANCIA DEL TRANSPORTE Y LA
ACCESIBILIDAD EN LOS USOS DEL SUELO

La relacion 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 inversion en autopistas modifica la accesibilidad de
cualquier drea. Reduciendo el tiempo de viaje entre los ori-
genes y destinos, conectados por nuevas infraestructuras,
estos puntos llegan a ser mds accesibles en relacién con
otros origenes y destinos en el drea. Se pueden atraer mas
actividades a esas areas como resultado del incremento del
nivel de accesibilidad, algunas de la cuales podian haber
cambiado de ubicacion en un principio por una mejor lo-
calizacion (Giuliano: 1986). Una mayor densidad residencial
también resulta de presiones del mercado que hacen un uso
mis intensivo del suelo accesible. Asi, normalmente, una
mayor densidad residencial es la consecuencia, no la cau-
sa, de una mayor accesibilidad (Gutiérrez y Gémez: 1999).

La accesibilidad es la extension de cada separacion
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 tradicion en la ciencia urbana y regional; siendo desde
el punto de vista urbano una variable clave en la determi-
nacion 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 distribucion
espacial de la actividad economica (Krugman: 1991; Fujita
et al.: 1999)

Expone Holl (2007), que la falta de accesibilidad es
identificada como un impedimento importante para la
competitividad econémica 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 econémico y un modo de superar
los desequilibrios espaciales.

Ademds, la accesibilidad tiene un valor social y eco-
némico tanto individual como empresarial (Gutiérrez y
Gomez: 1999). El valor de la accesibilidad, los niveles o
valores mas o menos elevados, estarian relacionados con
la calidad de vida, la satisfaccion, el interés y el desarrollo
econémico. Existe también una relacion, aunque comple-
ja, entre la accesibilidad y el coste social y econémico del
vigje. Todo esto, con independencia de la importancia que
tiene ya de por si la accesibilidad para comprender, pro-
nosticar e influir en los modelos de localizacion urbana y
usos del suelo (Helling: 1996).

La integracion del transporte con la actividad socioeco-
némica debe configurar una agenda de intereses comunes
para el siglo XXI (Preston: 2011). Una de las cuestiones sin
resolver en la geografia del transporte es la union entre la
inversion en transporte y el desarrollo econémico. Mien-
tras Rostow (2001) crefa que el desarrollo de las redes de
transporte fue una precondicion esencial para el desarro-
llo econémico; de la opinién contraria eran otros autores.

Expone Preston (2011) que esta controversia fue reanu-
dada por el trabajo de Aschauer (1989) el cual, usando
funciones de produccion a nivel nacional, consiguié para
los Estados Unidos una elasticidad de produccion respec-
to al stock de capital publico no militar importante. Se
demostraba que la inversion publica fue mds importante
en infraestructuras como autopistas, aeropuertos, suminis-
tro eléctrico, abastecimiento de agua y alcantarillado. Esto
conformé las bases de la teoria del crecimiento endégeno
post-neoclasico y renovo la creencia de que los gobiernos
pueden promover el desarrollo econémico (Crafts: 1996).

Sin embargo, el trabajo de Aschauer (1989) fue criticado
por dar resultados poco creibles debido a la no especifica-
cion de la causacion, 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 causacion: ¢qué acaecié en primer lugar, la in-
version en el transporte que el desarrollo econdmico o el
desarrollo econdémico que la inversion en el trasporte?

Dada la dispersion geografica de las actividades, Millot
(2004) indica que las vias de comunicacién han regulado
y canalizado las interacciones en las dreas urbanas. Entre
el nimero de definiciones de ciudad, los elementos recu-
rrentes mas usados para definirlas estin relacionados con
la concentracion de personas en una localizacion 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 nimero de interacciones, es
preferible que haya la menor distancia entre las personas.
Asi, el tamafio de las ciudades estd correlacionado con las
distancias maximas de interrelaciones y por lo tanto con la
velocidad del viaje o desplazamiento.

Un elevado numero de estudios muestra la relacion
existente entre el desarrollo de las vias rdpidas o autopistas
y la expansion urbana (Parker: 1995). La nueva realidad ur-
bana pone de relieve la dispersion geogrifica de la pobla-
cion 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 drea;
pero también pueden ocurrir cambios entre las funciones
originales de estas redes y los usos que se les dan.

2.4. MODELIZACION DE LOS CAMBIOS DE COBERTURA Y
USO DEL SUELO: HACIA LA DEGRADACION AMBIENTAL
Y LA PERDIDA 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 topicos de investigacion cuando se abordan
problemas relacionados con el cambio ambiental global
(Turner 1T et al.: 1995; Veldkamp et al.: 2001). La modifica-
cién del uso del suelo debido a las actividades humanas ha
provocado una pérdida generalizada de la biodiversidad
mundial, ha desencadenado procesos graves de degrada-
cion ambiental y ha contribuido de manera significativa al
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cambio climatico asi como al calentamiento global del pla-
neta (Isaac-Marquez: 2005).

El paisaje cultural cambia porque la poblacion que lo
cred v lo ha mantenido histéricamente esta también mo-
dificando su sistema socioeconémico. Las estructuras te-
rritoriales y socioeconémicas mantienen una interaccion
constante y reciproca. Asi, los procesos socioeconémicos
son la principal causa de los cambios en los usos del sue-
lo que, basicamente, determinan la estructura, la funcion
y la dinimica de estos paisajes, por lo tanto los cambios
en la estructura y procesos sociales llevan a una alteracion
del ambiente (Lorenzoni et al.: 2000; Wu y Hobbs: 2002).

La relacion entre la estructura del paisaje y la socioeco-
nomia subyacente es muy importante. Dependiendo del
territorio considerado, esta relacion puede ser intensa o
débil, pero hay una necesidad de establecer y formalizar
esta relacion para una mejor comprension de los ecosis-
temas dominados por el hombre. Para esto se emplean
modelos numéricos que relacionan aspectos ecologicos
y socioculturales que permiten predecir nuevos tipos de
paisaje para un escenario dado estableciendo cambios so-
cioeconémicos. Los resultados contribuyen a establecer
las posibles consecuencias en la naturaleza de cambios
socioecondmicos generados por circunstancias exogenas
(De Aranzabal 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 atraido el interés de una gran variedad de investiga-
dores preocupados por la modelizacion de la conversion
espacial y temporal de los patrones del suelo y por la com-
prension de las causas y consecuencias de estos cambios.
Entre estos, gedgrafos y cientificos expertos en ciencias
naturales, han tomado la delantera en el desarrollo de mo-
delos espacialmente explicitos de cambio de uso del suelo
a una escala muy desagregada. Un significativo progreso
se ha hecho en la adquisicion de series de datos espacia-
les de sensores remotos (por ejemplo, imagenes de satélite
de la cobertura del suelo), en la conceptualizacion de los
procesos bdsicos geogrificos y ambientales que estin 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 atencion al desarrollo de estos mode-
los para comprender el proceso economico — a saber, el
componente humano del comportamiento — que subraya
los cambios de uso del suelo.

La diferencia observada entre la explotacion de los ni-
veles europeos de los futuros cambios en el drea agricola
y la evaluacion de impactos en el paisaje de casos locales,
pide planteamientos de reduccion de la escala que una los
niveles de desarrollo europeos con los niveles de impacto
del paisaje. Para Verburg et al. (2000), la reduccion 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 limites administrativos. La
reduccion de la escala permitird una valoracion de desa-
rrollos diferentes y permitird la identificacion de espacios

y lugares criticos que son mas vulnerables a los efectos de
los cambios.

Reducir la escala, proporciona a los planificadores fisi-
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 Gltima década muchos modelos de cambio
de uso del suelo han sido desarrollados para simular defo-
restacion, urbanizacion e intensificacion de la agricultura
(Briassoulis: 2000; Verburg et al.: 2004) El abandono del
suelo, sin embargo, ha sido raramente considerado en los
estudios de modelizacién de usos del mismo, a pesar de
que es uno de los cambios mds generales en el sur de Eu-
ropa y con la potencialidad de grandes impactos en dife-
rentes ambientes y procesos socioeconémicos.

3. METODOLOGIA

3.1. CLASIFICACION SOCIOECONOMICA DE LOS
MUNICIPIOS DE LA RAYA

En la realizacion de los procesos de clasificacion y cate-
gorizacion, hay que resefiar que en la bibliograffa consultada
se ha constatado la aplicacion de las técnicas tradicionales de
clasificacion y la reduccion de variables en estudios demo-
graficos y socioeconémicos con cierto éxito. Sin embargo,
no se ha encontrado ninguna referencia de la aplicacion de
las técnicas con el empleo de algoritmos basado en Redes
Neuronales Atrtificiales (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 andlisis y categorizacién automdtica del conteni-
do semantico de documentos textuales. El resultado grafico
de este anlisis es un mapa 2D de categorias en las que cada
categorfa ocupa un espacio proporcional a las frecuencias de
sus componentes. Los patrones mds frecuentes ocupan un
espacio mayor a expensas de los menos habituales.

Antes de acometer el proceso de clasificacion es reco-
mendable realizar una reduccion de las variables de en-
trada. Con el fin de eliminar la informacion redundante.
Existen muchos métodos de reduccion de la informacion,
quizas el mas conocido sea el Andlisis en Componentes
Principales (ACP). En este estudio se utiliza una variante
de este método que emplea un estadistico de superior or-
den, conocido como coeficiente de Kurtosis.

En un primer momento, para la reduccion de datos se
empled la técnica del Andlisis en Componentes Indepen-
dientes (ACD. El ACI es un método empleado para buscar
factores subyacentes o componentes en un analisis multi-
variable de datos estadisticos. Lo que distingue el ICA de
otros métodos es que busca las componentes que sean a
la vez estadisticamente independientes y no gaussianas.
Este es el aspecto principal del método: encontrar compo-
nentes estadisticamente independientes, en el caso general
donde los datos no son gaussianos.
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Como el ACIL, no ofrecia los resultados esperados, al
final se decidi6 utilizar el Andlisis en Componentes Prin-
cipales. Este es una técnica estadistica de sintesis de la
informacion, o reduccion de la dimension (ndmero de
variables). Es decir, ante un banco de datos con muchas
variables, el objetivo serd reducirlas a un menor nimero
perdiendo la menor cantidad de informacion posible.

Un andlisis 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 informacion redundante y, por tanto, po-
cos componentes principales explicardn gran parte de la
variabilidad total.

La eleccion de los componentes se realiza de tal for-
ma que el primero recoja la mayor proporcion posible de
la variabilidad original, el segundo componente debe re-
coger la maxima variabilidad posible no recogida por el
primero, y asi sucesivamente. Del total de componentes
se elegirdn aquéllos que recojan el porcentaje de variabi-
lidad suficiente.

La metodologia seguida fue la siguiente:

e En la seleccion de las variables originales de entrada,
se tuvo en cuenta los problemas que se habian tenido
en el primer andlisis tanto con el drea de estudio, como
con las técnicas estadisticas. Seguidamente se realizo
una descripcion de las variables empleadas y de su in-
cidencia en el territorio a estudiar.

e Se emplearon 30 variables de entrada (socioecondmi-
cas), por ello la reduccion de la dimensionalidad de
los datos de entrada, o la eleccion de las variables mas
significativas, se hacia necesaria.

e Tras el empleo del ACI se utilizé el ACP como técnica
para la reduccion de la dimensionalidad. Los resultados
del analisis mostraban que con las 8 primeras compo-
nentes se conseguia el 70% de la varianza original. Por
consiguiente, del total de componentes se selecciona-
ron las que recogian el porcentaje de la varianza que
se consideraba suficiente (componentes principales).

e 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.

e Por Ultimo se acometio la etapa de post-procesamien-
to, o lo que es lo mismo, la caracterizacion de los gru-
pos de municipios obtenidos en la clasificacion. Este
es un proceso de extraccion de caracteristicas de cada
uno de los agrupamientos de los datos (conjunto de
municipios).

Calculo 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 poblacion en 30 minutos, tiempo minimo de acceso
a los centros de actividad econdmica de la Peninsula Ibé-
rica, tiempo minimo de acceso a los centros de actividad
economica de la zona de estudio y distancia a las vias de
alta calidad y capacidad del area de estudio.

Los diferentes indicadores de accesibilidad han sido
calculados con un nivel de desagregacion elevado. Es de-
cir, se utilizaron para su elaboracion los nicleos de po-
blacion con mds de 1.000 habitantes en el caso de las dos
provincias extremenas (Ciceres y Badajoz) y, para el caso
de los distritos portugueses (Guarda, Castelo Branco, Por-
talegre, Evora y Beja), las freguesias con esa misma enti-
dad poblacional. Es conveniente recalcar que en aquellos
casos en los que el nicleo o freguesia poseia un nimero
de habitantes inferior a los 1.000, su poblacion se agre-
gaba a aquel situado mds proximo que si los superaba.

Otro aspecto a tener en cuenta es el hecho de que
en los mapas no solo se consideran las infraestructuras
de transporte por carreteras del territorio estudiado sino,
ademds, en el caso de los mapas de tiempos minimos, las
aglomeraciones urbanas de la Peninsula Ibérica (las ciu-
dades con mas de 200.000 habitantes) y las principales
ciudades de la region extremena y de los cinco distritos
portugueses que han sido seleccionados por compartir
frontera con la primera. Asi pues, como centros de activi-
dad econémica de la Raya Central Ibérica se consideran
todas las ciudades con mis de 20.000 habitantes: Bada-
joz, Cdceres, Mérida, Plasencia, Don Benito-Villanueva
de la Serena y Almendralejo en Extremadura, y Evora,
Castelo Branco, Covilha, Guarda y Beja en los distritos
portugueses.

Para la elaboracién de este trabajo se ha creado a tra-
vés de un sistema de informacioén geogrifico un mode-
lo de accesibilidad a las principales ciudades de la Raya
Central Ibérica y la Peninsula Ibérica, basado en cuatro
indicadores de accesibilidad diferentes: potenciales de
poblacion a 30 minutos, tiempo minimo de acceso a los
centros de actividad econémica de la Peninsula Ibérica,
tiempo minimo de acceso a los centros de actividad eco-
némica de la Raya Central Ibérica y distancia a las vias de
alta calidad y capacidad.

En este estudio es necesario formular, por un lado, un
modelo de transportes basado en la teoria 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 informacion geogrifica para materializar
este modelo y de esta forma poder estudiarlo.

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

Las fases de proceso de formacion del Sistema de In-
formacion Geogrifica fueron las siguientes: captura de la
informacion, tratamiento de la informacion y andlisis.

e Captura de la informacion. La cartografia digital inicial
consta de la red de carreteras para el afio 2006 y los
nucleos de poblacion de Extremadura y los distritos
portugueses fronterizos (Guarda, Castelo Branco, Por-
talegre, Evora y Beja). El proceso de captura de infor-
macion se ha realizado en las siguientes etapas:

— Obtencién de la cartograffa. La cartografia 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 ano 2000, asi como los nicleos de poblacion
del territorio analizado también en formato digital
(shp).

Estructura de los datos. La base de datos se estructura
en tablas para los nutcleos y para las carreteras. En la
tabla de ntcleos aparece: el nombre del municipio,
ndmero de habitantes y coordenadas cartograficas del
nucleo obtenidas de la digitalizacion. En la tabla de
carreteras figura la denominacion, la longitud y la ve-
locidad especifica de la misma.

Tratamiento de la informacion. Se traté de confor-
mar una serie de relaciones que deben incorporarse
a la base de datos, para hacerla apta para los ana-
lisis necesarios. Asi se definieron los nodos, arcos
y areas. Tras esta actividad los distintos elementos
georreferenciados que tenfan asociados unos datos
numéricos y literales tuvieron también unos datos to-
polégicos que los relacionaban entre ellos. Una vez
capturada la informacion se realizaron los siguientes
procedimientos:

Creacion de topologia. Se establecieron las relaciones
topoldgicas entre las distintas entidades graficas. Las
entidades grificas definidas son los nodos y los tra-
mos de carreteras. Los primeros corresponden con la
unién 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-
noé un tipo y a cada tipo una velocidad especifica.
Calculo de las propiedades geométricas de la red. Se
establecio6 la longitud de los tramos de carreteras para
obtener la impedancia.

Determinacion de la impedancia de los tramos de la
red de carreteras. Conociendo la velocidad especifica
de los tramos, en funcion del tipo de carretera y la
longitud de los tramos, se pudo determinar la impe-
dancia de la red como la resistencia al trinsito, 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 autovia 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.

Anilisis. Se realiz6 en dos fases:

Determinacion de los caminos optimos. El célcu-
lo realizado consistié en buscar la ruta mas rdpida
desde las principales ciudades o centros de actividad
econémica de Extremadura y los distritos portugue-
ses a los nucleos de poblacion del drea de estudios
con mds de 1.000 habitantes. Para ello se utiliza-
ron las herramientas de analisis de redes (Network
Analyst) que nos proporciona el programa ArcGis
9.2. Utilizando la herramienta de andlisis de matriz de
costo OD (OD Cost Matrix Analysis) y considerando
la impedancia calculada, se establecié como origen
los centros mas poblados del espacio tratado y como

destinos todos los nucleos de poblacion mayores de
1.000 habitantes, obteniendo asi el tiempo minimo
por la red de carreteras de cada aglomeracion a todos
los nucleos. En el célculo 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 calculo se utilizaron para realizar el modelo de
accesibilidad.

— Cilculos de indicadores. Se realizé el cdlculo de indi-
ces de accesibilidad de los nicleos con mds de 1.000
habitantes de Extremadura y los distritos de Guarda,
Castelo Branco, Portalegre, Evora y Beja a las princi-
pales ciudades con las expresiones o formulas expli-
cadas en el epigrafe anterior. Se obtuvieron nuevas
variables de cada localidad, que son los diferentes in-
dicadores. Estos se emplearon para la elaboracion de
mapas para que dichos indicadores fueran interpreta-
dos de una manera visual.

3.2. TRATAMIENTO DE LA OCUPACION
DEL SUELO Y PRINCIPALES FLUJOS
DE COBERTURAS

Para el estudio de la ocupacion y los cambios de co-
berturas y usos del suelo se han empleado los datos apor-
tados por el Programa CORINE (mds concretamente su
Proyecto CORINE Land Cover 2000 y 2000), cuya finali-
dad, como ya se ha comentado, es la creacion y actualiza-
cion 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 analisis espacial
y territorial, una fuente de informacién en aplicaciones
medioambientales casi imprescindible para la adopcion
de politicas equilibradas y acordes con la cohesion terri-
torial y la sostenibilidad. Es la dnica base de datos oficial
que existe hasta ahora en toda la Unién Europea a un
nivel tan homogéneo, de ahi su aplicacién definitiva en
detrimento de otras bases de datos.

El Instituto Geogrifico Nacional (IGN) a través del
Centro Nacional de Informacion Geogréfica (CNIG) (am-
bos dependientes del Ministerio de Fomento de Espana)
y el Instituto do Ambiente (IA) e Instituto Geografico Por-
tugués (IGP) (dependientes del Ministério do Ambiente,
do Ordenamento do Territério e do Desenvolvimento Re-
gional Portugués), fueron los encargados, entre 1987 y
1991, de coordinar la ejecucién del CORINE Land Cover
1990 (CLCY0), bajo la supervision de la Comisién Euro-
pea. La Agencia Europea de Medio Ambiente inici6 a fi-
nales de los anos noventa una actualizacion con el objeto
de proveer la informacion necesaria y oportuna para la
obtencion de los indicadores de cambios en las tenden-
cias de ocupacion del suelo. Como se ha expuesto, el
nuevo proyecto tenia dos componentes principales inter-
conectadas, la primera de ellas Image 2000 y la segunda
CORINE Land Cover 2000 (CLC, 2000). El tltimo Proyecto
CORINE Land Cover data de 20006.
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TABIA 1. DINAMICA DE FLUJOS DE CAMBIO DE COBERTURA Y USO DEL SUELO
Dindmica de flujos de cambio de cobertura del suelo en funcion de los niveles 1y 2 del Proyecto CORINE Land Cover
Urbanizacion 5. 1. 4. 1. 3.1 2. 1
Intensificacion 4.5 2. 33. 952 | 32.52. |21.522.|23. 524 (23 521.123. 522, |24. > 21. | 24. > 2.2
Agricola
Extensificacion 21.523.121.524.|22.521.|22. 5 23.|22. > 24. | 24. > 2.3.
Agricola
Reforestacion 2. > 3. 4. > 3. 5. 3. 33. 532,133 >31. |32 > 3.1.
Deforestacion 31.-52 | 31.54 |31.532 |31. 533 |32 >33
Construccion de 1. - 5. 2. 5. 3.5 5. 4. 5.
cuerpos de agua
Fuente: Feranec et al., 2010. Elaboracién propia.
TABLA 2. COBERTURAS Y USOS DEL SUELO PARA LOS NIVELES 1,2Y 3
NIVEL 1 NIVEL 2 NIVEL 3

1. Supertficies artificiales

1.1. Zonas urbanas

1.1.1. Tejido urbano continuo

1.1.2. Tejido urbano discontinuo

1.2. Zonas industriales, comerciales y de
construccion

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 extraccion minera, vertederos y
en construccion

1.3.1. Zonas de extraccién minera

1.3.2. Escombreras y vertederos

1.3.3. Zonas en construccion

1.4. Zonas verdes artificiales, no agricolas

1.4.1. Zonas verdes urbanas

1.4.2. Instalaciones deportivas y recreativas

2. Zonas agricolas

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. Vinedos

2.2.2. Frutales

2.2.3. Olivares

2.3. Praderas

2.3.1. Praderas

2.4. Zonas agricolas heterogéneas

2.4.1. Cultivos anuales asociados con cultivos
permanentes

2.4.2. Mosaicos de cultivos

2.4.3. Terrenos principalmente agricolas, pero
con importantes espacios de vegetacion natural

2.4.4. Sistemas agroforestales

natural y espacios abiertos

3. Zonas forestales con vegetacion

3.1. Bosques

3.1.1. Bosques de frondosas

3.1.2. Bosques de coniferas

3.1.3. Bosque mixto

3.2. Espacios de vegetacion arbustiva y/o
herbdcea

3.2.1. Pastizales naturales

3.2.2. Landas y matorrales

3.2.3. Vegetacion esclerofila

3.2.4. Matorral boscoso de transicion
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NIVEL 1 NIVEL 2

NIVEL 3

3. Zonas forestales con vegetacion
natural y espacios abiertos

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

3.3.2. Roquedo

3.3.3. Espacios con vegetacion escasa

3.3.4. Zonas quemadas

3.3.5. Glaciares y nieves permanentes

4. Zonas himedas

4.1. Zonas humedas continentales

4.1.1. Humedales y zonas pantanosas

4.1.2. Turberas

4.2. Zonas humedas 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. Liminas de agua

5.2. Aguas marinas

5.2.1. Lagunas costeras

5.2.2. Estuarios

5.2.3. Mares y oc€anos

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

Para el establecimiento de estos flujos de coberturas, se
ha seguido el trabajo de Feranec et al. (2010), empleando
asi una metodologia 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: artificializacion, intensificacion agri-
cola, extensificacion agricola, reforestacion, deforestacion
y construccion de cuerpos de agua. En la Tabla 1 puede
apreciarse la dindmica que deben seguir las diferentes co-
berturas y usos del suelo (Tabla 2) para poder clasificarlas
dentro de una tipologia de flujo u otra.

4. ANALISIS: CAMBIOS DE USOS DEL SUELO
EN LA RAYA CENTRAL IBERICA Y LA INFLUENCIA
EN ESTOS DE LA DINAMICA SOCIOECONOMICA
Y LA ACCESIBILIDAD

Debido a los cambios en las politicas, la urbanizacion,
la globalizacion, la desertificacion y el cambio climdtico, el
abandono del suelo ha llegado a ser uno de los principa-
les cambios de usos del suelo en los paises mediterraineos
(Geeson et al.: 2002). El abandono del suelo puede tener
grandes consecuencias en procesos de erosion y sedimen-
tacion. Las consecuencias del abandono del suelo en la
erosion dependen en gran parte de las caracteristicas espe-
cificas de la localizacion del suelo abandonado.

De acuerdo con MacDonald et al. (2000) el abandono
del suelo es el resultado de la intensificacion de la agricul-
tura, el desarrollo tecnoldgico v la influencia de la Politica
Agraria Comun. Esto incrementa la productividad y centra
las actividades agricolas en las tierras mds fértiles y accesi-
bles, mientras que las tierras marginales son abandonadas.
Otros factores que influyen en el abandono del suelo son

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

La caracterizacion socioeconomica del drea de estudio
ayuda entender: el crecimiento urbano, las pérdidas demo-
graficas, culturales, econdmicas y ecoldgicas que provocan
el abandono de las localidades menos pobladas, las pe-
culiaridades socioeconémicas del espacio estudiado, etc.

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

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

4.1. ESTUDIO SOCIOECONOMICO

El tema de los desequilibrios territoriales ha sido tratado
con profusion en los Gltimos anos por diferentes disciplinas,
como la Economia, la Sociologia y la Geografia. Ello vie-
ne motivado porque se ha convertido en objeto de debate
politico y cientifico, tanto en la escala global (desequilibrio
norte-sur), como en la europea (politicas regionales y fondos
estructurales) y en la espanola (comunidades ricas y pobres).

Este primer andlisis se centra en caracterizar socioeco-
némicamente el rea de estudio ya definida: la Raya Central
Ibérica.
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Tras el andlisis estadistico (andlisis en componentes

principales y andlisis cluster) utilizando diferentes varia-
bles demogrificas y econdmicas, se puede establecer la

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

FIGURA 2. GRUPOS OBTENIDOS EN LA CLASIFICACION

ETRS 1989 UTM Zone 30N
Projection: Transverse Mercator

Grupos obtenidos en la clasificacion

[ Provinciasfdistritos

Grupos de municipios/concelhos
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica de Espafa e Instituto Nacional de Estatistica de Portugal.
Elaboracién propia.

Grupo 1: Son los municipios encuadrados en el drea 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 Campina Sur. Este
grupo acapara el mayor nimero de municipios (99), tal
es asi, que un 22% de los términos de la zona aborda-
da pertenecen a este conjunto de nucleos. Es un grupo
caracterizado por poseer el mayor nimero de muni-
cipios del drea objeto de estudio, por la elevada tasa
de juventud, por su importante dependencia del sector
primario, y por el alto nimero de parados registrados.
Grupo 2: Los municipios que pertenecen a este grupo
cuentan con una localizacion mds precisa que los tér-
minos del Grupo 1. Es evidente, no solo, que se estd
ante los nucleos urbanos y semiurbanos de Extrema-
dura y de los distritos portugueses, sino que ademas se
localizan fundamentalmente en: las Vegas del Tiétar, La
Serena, la comarca funcional de Jerez de los Caballe-
1os, la comarca natural de Tentudia y los términos del
distrito de Evora por los que discurre la autopista Ma-
drid-Lisboa. Se puede afirmar que es un grupo caracte-
rizado por representar a los municipios mas populosos,
con mayor dinamismo demogréfico, y con mejores par-
ticularidades socioeconémicas y profesionales.

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

analisis de las variables mas representativas utilizadas
en la clasificacion. A esto sin duda contribuye, la inte-
resante localizacion 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 Montinchez, Los Montes del Guadiana y Ten-
tudia. Este es un grupo definido por el alto envejeci-
miento de su poblacion, 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 montana y riberos dentro de la
region extremena (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
mds concretamente en: Beira Interior Norte, Beira Inte-
rior Sul, todo el distrito de Portalegre, el norte del distrito
de Evora y el centro y sur del de Beja. La significatividad
de este grupo viene motivada por: la elevada proporcion
de poblacion residiendo en niicleos diseminados; la gran
regresion demografica en el periodo estudiado, el alto
envejecimiento de la poblacion, las bajas tasas de paro
y el importante porcentaje de trabajadores cualificados.
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4.2. ANALISIS DE LA ACCESIBILIDAD

Tras el estudio de la situacién socioeconémica en la
Raya Central Ibérica, en este punto se trata de analizar la
situacion de la accesibilidad. Como ya ha quedado de ma-
nifiesto en la seccion en la que se aborda el estado de la

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

FIGURA 3. POBLACION POTENCIAL A 30 MINUTOS

ETRS 1989 UTM Zone 30 N
Projection: Transverse Mercator

Poblacién potencial a 30 minutos
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Fuentes: Mapa de Trafico (Ministerio de Fomento) y Datos de Trdfego (Gabinete de Estudos e Planeamento, Ministério das Obras Puiblicas,

Transportes e Habitacdo).
Elaboracién propia.

Tal es la importancia de la accesibilidad que la Co-
mision Europea identifica su falta como un impedimento
para la competitividad econdmica de las regiones perifé-
ricas retrasadas en Europa. Ante esto, y considerando que
el drea de estudio es periférica, fronteriza y atesora una
economia 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 poblacion a 30 minutos. Con este indicador lo que se
muestra es, para cada municipio o concelho, qué pobla-
cion puede abarcarse a través de infraestructuras de trans-
porte por carretera tras 30 minutos de trayecto.

La cantidad mds elevada de poblacion potencial a 30
minutos se localiza, pricticamente, en el centro del drea
de estudio, correspondiéndose con las Vegas Bajas del
Guadiana y su prolongacion en territorio luso. Con una
poblacion potencial de mas 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 area de influencia, incluyendo algunos por-
tugueses como Campo Maior o Elvas. Evidentemente, esta

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

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

El ntimero de municipios o concelhos que forman par-
te del otro intervalo ya es mds abundante. Con una po-
blacién potencial de entre 100.000 y 150.000 habitantes
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aparecen municipios localizados preferentemente en el
centro de las provincias de Ciceres y Badajoz y en el dis-
trito de Evora. Dentro de este grupo se pueden encontrar
desde nucleos urbanos o semiurbanos, a otros rurales pero
con una buena situacion.

La mayoria de los concelhos portugueses tienen una
poblacion potencial a 30 minutos entre 50.000 y 100.000
habitantes, lo cual, sin duda, puede estar motivado por la
dispersion de su poblacion en diferentes freguesias y por
la distancia que separa a las ciudades de los cinco distritos.
Estas ciudades no estdn tan proximas unas a otras como
pueden estar en el caso extremeno. En Extremadura los mu-
nicipios parecen seguir un patron espacial a medida que su
poblacion 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-
cion 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-
cion 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 concentracién poblacional que existe en las
Vegas del Guadiana, sobre todo en las Vegas Bajas y, tam-
bién, el gran vacio demogrifico que caracteriza a todo el
territorio fronterizo de la provincia de Ciceres o del sur de
la de Badajoz y la falta de poblacion existente en todo el
este del territorio regional extremeno.

FIGURA 4. TIEMPO MINIMO DE ACCESO A LOS CENTROS DE ACTIVIDAD ECONOMICA DE LA PENINSULA

ETRS 1989 UTM Zone 30N
Projection: Transverse Mercator
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Fuentes: Mapa de Trafico (Ministerio de Fomento) y Datos de Trdfego (Gabinete de Estudos e Planeamento, Ministério das Obras Puiblicas,

Transportes e Habitacdo).
Elaboracion propia.

Analizar el tiempo minimo de acceso a los centros de
actividad econémica de la Peninsula Ibérica (Figura 4) sir-
ve para ver la situacion de la Raya Central Ibérica respecto
al conjunto peninsular. La cercania o la accesibilidad a las
aglomeraciones urbanas (mds de 200.000 habitantes) es un
buen indicador para conocer la influencia o la perificidad
del drea 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 econémicas o
comerciales.

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

ca de la Peninsula (menos de 60 minutos), es decir, a los
grandes nucleos donde se toman las decisiones. En el pri-
mer caso, esta alta accesibilidad se debe a la pertenencia
de este concelho al drea metropolitana de Lisboa, mientras
que en el caso de los municipios extremenos viene moti-
vado por la cercania 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 Evora y Beja y
todo el sur de la provincia de Badajoz (comarca funcional
de Jerez de los Caballeros y comarcas naturales de Tentu-
dia, la Campina Sur y parte de La Serena). Destacar tam-
bién con esta accesibilidad a un municipio situado entre
las comarcas naturales de Campo Aranuelo y La Jara (El
Gordo), debido a su ubicacion 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 Evora y
Beja y el oeste de los distritos de Castelo Branco y Portale-
gre, todo ello por su situacioén en cuanto a Lisboa, mientras
que el oeste del distrito de Guarda aparece con esta accesi-
bilidad por su situacion respecto a Porto. En el territorio ex-
tremeno, practicamente el resto de la provincia de Badajoz
aparece definida por esta accesibilidad, influida por Sevilla.
Por otro lado, en la provincia de Ciceres, las comarcas natu-

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

Por ultimo, destacar la mala accesibilidad respecto a
los centros de actividad econémica de la Peninsula de gran
parte de la provincia de Caceres y del este de los distri-
tos de Guarda y Castelo Branco. Preocupante es también
la situacion de la zona fronteriza de la provincia cacerena
con unos tiempos minimos de acceso superiores a las dos
horas y media.

FIGURA 5. TIEMPO MINIMO DE ACCESO A LOS CENTROS DE ACTIVIDAD ECONOMICA DEL AREA DE ESTUDIO

ETRS 1980 UTM Zone 30N
Projection: Transverse Mercator

Tiempo minimo de acceso a los centros de
actividad econémica del area de estudio

Tiempo min. acceso
centros drea estudio

I - 15 min.

I 15 - 20 min.
B 30 - 45 min
[ 45- 60 min.

| >80 min.

Fuentes: Mapa de Trafico (Ministerio de Fomento) y Datos de Trdfego (Gabinete de Estudos e Planeamento, Ministério das Obras Puiblicas,

Transportes e Habitacdo).
Elaboracién propia.

En la Figura 5 se muestra el tiempo minimo de acce-
so desde cualquier nodo de origen al centro de actividad
econdémica mds cercano a €l en la Raya Central Ibérica.
Para esto se tiene en cuenta, ademds de la distancia, las
vias por las que hay que transcurrir y su velocidad media.
Asi pues, el tipo de via y la calidad de ésta van a ser muy
importantes para obtener estos datos.

Los centros de actividad econdmica mas importantes
del drea de estudio y los nucleos ubicados en su drea
de influencia aparecen caracterizados por los diferentes
tonos de color gris. Segiin aumenta la distancia a estos
nicleos de poblacion, aparecen de forma concéntrica
cambios en el color que caracteriza los tiempos minimos
de acceso, representando, a medida que el trayecto es
mayor, un aumento en el tiempo minimo.

Los espacios existentes entre los centros econdmicos
y su primera orla de ndcleos que conforman su drea de
influencia, presentan unos tiempos minimos entre los 30
y los 45 minutos. Los municipios ubicados a mayor dis-
tancia suelen mostrar unos tiempos minimos de acceso a
los grandes centros de actividad econémica del territorio
estudiado superior a los 45 minutos. A mas de una hora

de los centros de actividad de la Raya Central Ibérica, tan
solo 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 si, en el territorio extreme-
fo, el Unico centro de actividad que aparece aislado y
poco relacionado con otros centros es Plasencia. El resto
de centros econdmicos fusionan su espacio o drea ca-
racterizada por los nicleos a menos de 15 minutos con
los de otros centros. Destacan, por encima de todos, los
tiempos minimos dibujados en las Vegas del Guadiana, la
comarca natural de Tierra de Barros y la prolongacion ha-
cia Elvas, espacio que como ya se vio, constituia el drea
con mayor potencial de poblacion a 30 minutos del drea
de estudio.

Los espacios con mayores tiempos minimos de acceso
a los centros de actividad econémica del drea de estudio
se localizan en las dreas mds distantes a los primeros. Asi
pues, en Extremadura, los municipios que se encuentran
mis distantes, se hallan, como se ha comentado, en la
zona mds oriental de todo el territorio regional extremeno
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(comarcas naturales de Los Ibores, Las Villuercas, La Jara
y Los Montes del Guadiana).

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

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

cionan los valores mids reducidos en cuanto a la distancia
a las principales vias de comunicacion de la Raya Central
Ibérica (Figura 0).

Dentro del area de estudio, la menor distancia a las prin-
cipales vias, como no podia ser de otro modo, se correspon-
de con los espacios que son surcados o que estin cercanos
a una autovia, autopista u otra via principal. Evidentemen-
te, a medida que la distancia es mayor respecto a estas vias
también el tiempo de acceso a las mismas es mayor.

FIGURA 6. DISTANCIA A LAS PRINCIPALES VIAS DE COMUNICACION

ETRS 1989 UTM Zone 30 N
Projection: Transverse Mercalor
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Fuentes: Mapa de Trafico (Ministerio de Fomento) y Datos de Trdfego (Gabinete de Estudos e Planeamento, Ministério das Obras Puiblicas,

Transportes e Habitacdo).
Elaboracion 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 estdn atravesados por estas dos vias, pero que sin
embargo estin cerca de otras autovias, nacionales o vias re-
gionales de gran calidad o capacidad: EX-A1 o EX-108 (en-
tre Plasencia y Navalmoral de la Mata), N-521 (entre Ciceres
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 vias
de alta calidad y capacidad, se aprecia en aquellos concelhos
que son atravesados o se encuentran proximos 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 Evora la distancia es menor donde la pre-
sencia de la IP-7 0 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 vias de alta calidad o capacidad, estas se si-
tian en los puntos mas alejados de las autovias, autopistas o
infraestructuras principales. En Extremadura la peor accesi-

bilidad se encuentra en todos los nicleos rayanos del oeste
de la provincia de Ciceres y también en parte de la comar-
ca natural de Las Villuercas, en Badajoz, por otro lado, esta
gran distancia a las principales vias se tiene en los munici-
pios transfronterizos del sur y en todo el este (comarcas de
la Campina Sur, La Serena y La Siberia). La perificidad en los
espacios fronterizos del territorio extremeno y la orografia
abrupta, ademds de la presencia de importantes embalses,
serfan 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 montana o terrenos con alguna figura de proteccion,
por los que se hace dificil la implantacion de alguna via 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 serdan: artificializacion, intensificacion agrico-
la, extensificacion agricola, reforestacion, deforestacion y
construccion de cuerpos de agua.

A simple vista, en un primer momento, podria decir-
se que lo que predomina en el drea de estudio serfan los
procesos de deforestacion (pérdida de cubierta boscosa
y forestal), intensificacion agricola (aumento de la super-
ficie destinada a las zonas agricolas 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-
niedo v frutal) sobre todo de 1990 a 2000, la construccion
de cuerpos de agua (aparicion de liminas de agua de-
bido a la construccion de nuevos embalses) y en menor
medida un cierto proceso de artificializacion (crecimiento
del tejido urbano, de las zonas industriales y de las re-
des viarias).

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

ETRS 1888 UTM Zane 30 N
Projection; Transverse Mercator
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Elaboracién propia.

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

agricolas. La segunda cobertura en extension se corres-
ponde con las zonas forestales con vegetacion natural y
espacios abiertos. Dentro de esta cobertura, la clase que
predomina son las superficies arboladas. Otro elemento
caracteristico, son los embalses, destacando los situados
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en la region en las cuencas de los rios Tajo y sobre todo
Guadiana. En cuanto a las superficies artificiales, el area
de estudio estd configurada por tres de las regiones de la
Peninsula 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 quiza por
la importancia que la poblacion diseminada tiene en el te-
rritorio portugués y por el crecimiento de un modo difuso
que estd teniendo lugar en las principales ciudades. Las
zonas industriales o comerciales es la segunda tipologia 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 agricolas, 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 extension 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 agricola con vegetacion natural, a
favor de los cultivos de regadio y de los sistemas agrofo-
restales. Por consiguiente, los cultivos menos productivos
y que se encuentran alejados de las infraestructuras hidrdu-
licas son abandonados progresivamente. La tendencia es
convertir los cultivos de secano en regadio.

En la Raya Central Ibérica, las zonas forestales se ca-
racterizan por el predominio de vegetacion arbustiva y/o
herbdcea, aunque son los bosques de frondosas los que
tienen una mayor representacion en el conjunto de las zo-
nas forestales. Los bosques de coniferas y el bosque mixto
poseen unos porcentajes reducidos dentro de las zonas fo-
restales. La superficie de zona forestal es la cobertura que
mas se ha reducido en el periodo estudiado. Dentro de las
zonas forestales, las mas afectadas son las zonas de vege-
tacion esclerdfila, seguidas por los bosques de coniferas.
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 autécto-
nas y por el cese de la actividad agraria (densificacion de
algunas dehesas o montados). La dinimica del matorral
boscoso, viene motivada por el abandono de mosaicos de
cultivos y cultivos en zonas con elevado porcentaje de ve-
getacion natural.

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

do por el matorral y, consecuentemente, mas propenso
a la degradacion del suelo. Las causas de los incendios
forestales son diversas, pero estd claro que el abandono
agricola ha sido y sigue siendo un factor crucial. En la ac-
tualidad, el mayor problema de las dreas forestales es la
falta de competitividad de los productos forestales, la falta
de gestion y administracion debido al absentismo de sus
propietarios o el envejecimiento de los titulares de las ex-
plotaciones que todavia residen en esos espacios.

En cuanto a las superficies de agua en la Raya Central, y
en concreto los embalses y otras infraestructuras hidraulicas,
representan una parte significativa del territorio analizado,
mayoritariamente en la provincia de Badajoz y en el distrito
de Evora. 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 regadio.

5. DISCUSION

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 situacion del este de la region extremena,
donde sus comarcas funcionales y/o naturales, presentan
una situacion marginal, no solo respecto a los grandes cen-
tros de actividad de la Peninsula, sino también, por su
lejania a los grandes nucleos del area de estudio. Esta si-
tuacion periférica, la falta de accesibilidad y la carencia de
buenas infraestructuras, estd 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 poblacion mds joven y a que se acreciente el pro-
blema del envejecimiento, todo ello con sus implicaciones
sociales, economicas y ambientales.

La situacion actual de la Raya Central Ibérica, en la
que se abandonan los nicleos rurales y la poblacion se
concentra en las principales ciudades y por la que se dete-
riora todo el medio fisico y natural, estd motivado por un
modelo territorial carente de sentido tanto en el territorio
portugués (dispersion de la poblacion, excesivo nimero
de nucleos, multiplicacion de equipamientos y servicios,
concentracion de la poblacion en el litoral), como en el
espacio extremeno (concentracion de la poblacion en las
principales ciudades y abandono rural, envejecimiento de
la poblacion). En el caso de los distritos portugueses, pue-
de que la presencia de algunos concelhos con una po-
blacién considerable y con nucleos importantes, estén
conteniendo el problema. No obstante, lo que no puede
obviarse es que los concelhos rurales del interior, sin duda
en periodo de despoblacion, con un gran problema de en-
vejecimiento y con un sistema socioeconomico marginal,
son un gran inconveniente para el desarrollo territorial de
este espacio, ademds 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 extremeno, la gran
distancia que separa a cantidad de nucleos rurales y se-
mirurales de las principales ciudades regionales e incluso
nacionales, unido a un sistema publico de transporte ca-
racterizado por la escasez de servicios y malos horarios,
estd provocando que algunos espacios y nucleos de po-
blacion se encuentren en una situacién marginal y remota.
La debilidad del sistema urbano para articular un territorio
tan amplio, por consiguiente, parece que estd llevando al
abandono de los nuicleos rurales ante la falta de oportuni-
dades y su desplazamiento hacia ciudades que les ofrezcan
mayores oportunidades.

Para corregir las disparidades en una region transfron-
teriza tan extensa y con una poblacion tan dispersa, es
necesario acometer una auténtica ordenacion territorial en
la Raya Central Ibérica, donde se concrete el papel del
mundo rural, la cooperacion urbano-rural y el desarrollo
policéntrico (siguiendo la Estrategia Territorial Europea).
En la actualidad la ordenacion territorial no existe en el
area de estudio, porque no se han redactado instrumentos
basicos que aborden la cuestion y tracen el modelo de or-
ganizacion territorial para el presente y el futuro préximo
y porque no hay una politica que priorice las medidas ten-
dentes a impedir la concentracion de la economia en po-
cos nucleos urbanos que estin absorbiendo la poblacién
y el sistema economico. Estos reciben politicas e inversio-
nes de preferente localizacion industrial, planes regables,
centros hospitalarios, educativos, universitarios, etc., tanto
con fondos nacionales como comunitarios; presentan a su
vez, la mayor accesibilidad por la disposicion de la red de
infraestructura de comunicaciones. Mientras, el resto del
territorio pierde poblacion. Son muchas las debilidades de
este espacio y de distinto cardcter, pero también cuenta
con grandes fortalezas. La principal de todas ellas es el
propio territorio, teniendo en cuentan el excelente grado
de conservacion del medio ambiente, avalado todo por
los contrastes climaticos, edaficos e incluso biogeograficos.
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RESUMEN/RESUMO

Las cuestiones relacionadas con la accesibilidad regio-
nal tienen una importancia especial para el proceso de la
consecucion de una mayor cohesion econémica, social y
territorial que se ha convertido en uno de los principales
objetivos de la Union Europea (UE). Por otra parte, una
de las caracteristicas mds 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-
racteristicas geogrificas especificas (montafosas, insulares
o escasamente pobladas) con dificultades en cuanto al de-
sarrollo economico presentando niveles relativamente ba-
jos del PIB per cépita.

En cuanto a la actividad econémica, la Agenda Terri-
torial pretende crear oportunidades para el desarrollo del
potencial econémico innovador. Desde el punto de vista
de la innovacion y su contribucion al desarrollo del poten-
cial econdmico el papel de las actividades de los servicios
a empresas adquiere una importancia especial. Ademds,
uno de los factores mds importantes que influyen en la
localizacion de los servicios a empresas es la accesibili-

As questoes relacionadas com a acessibilidade regio-
nal adquirem uma importancia especial na prossecucdo de
uma maior coesio econémica, social e territorial, coesiao
essa que se tornou num dos principais objetivos da Unido
Europeia. Por outro lado, uma das carateristicas mais im-
portantes do territério europeu € a sua diversidade. Neste
sentido, as regides transfronteiricas representam um caso
extremo combinando muitas vezes as condi¢oes de regioes
com carateristicas geograficas especificas (montanhosas,
interiores ou desertificadas), com dificuldades ao nivel do
desenvolvimento econémico, apresentando niveis relativa-
mente baixos de PIB per capita.

Em relacio a atividade econémica, a Agenda Terri-
torial pretende criar oportunidades para desenvolver o
potencial econémico inovador. Do ponto de vista da ino-
vacio e da contribuicao desta para o desenvolvimento do
potencial econdémico e o papel das atividades dos servi-
cos a empresas adquire uma importancia especial. Além
disso um dos factores mais importantes e que mais in-
fluenciam a localizacio das empresas e dos servicos € a
acessibilidade. Assim, uma melhor acessibilidade regional
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dad. Asi, una mejora de la accesibilidad regional no sola-
mente es importante para conseguir una mayor cohesion
territorial, sino ademds permite atraer a los servicios a em-
presas que contribuyen a mejorar la competitividad de la
region. El objetivo de este trabajo es analizar las regiones
transfronterizas espafolas y portuguesas desde el punto de
vista de localizacion de las actividades de los servicios a
empresas y en relacion con la accesibilidad regional.

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

Cadigos JEL: R12, R11, L84, O14.

INTRODUCCION

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 creacion
de la propia UE convirtiéndose finalmente en uno de
los objetivos fundamentales de la Unidn con la elabora-
cion de la Estrategia Territorial Europea y la priorizacion
de la cohesion econdmica, social y territorial (Camacho
y Melikhova: 2011). Asi, dentro del nuevo objetivo de
cooperacion territorial de la politica de cohesion para el
periodo 2007-2013 se llevan a cabo una serie de progra-
mas dirigidos, por un lado, al estimulo del empresariado
e innovacion empresarial, el desarrollo de las PYMEs vy,
como consecuencia, la mejora de la competitividad vy,
por otro, a la modernizacion de las redes de transpor-
te y creacion 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-
racteristica fundamental consiste en la generacion 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 economias vy,
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 localizacion de estas actividades. De esta
manera, se crea una especie de circulo virtuoso cuando
el nivel mas alto de accesibilidad puede influir positiva-
mente en la situacion en cuanto a la disponibilidad de
los servicios a empresas, y estos dos hechos juntos per-
miten avanzar hacia la mayor consecucion del objetivo
de cooperacion territorial.

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

¢ importante ndo sO6 para maior coesdo territorial, mas
também para atrair os servicos e empresas que contri-
buem para melhorar a competitividade da regiao. O ob-
jetivo deste trabalho é analisar as regioes tranfronteiricas
espanholas e portuguesas do ponto de vista da localiza-
¢do das atividades dos servicos e das empresas relativa-
mente 2 acessibilidade regional.

Palavras-chave: Acessibilidade; economia regional; regioes
transfronteiricas; servicos a empresas.

Cadigos JEL: R12, R11, L84, O14.

de Espana y Portugal que participan en uno de los pro-
gramas de cooperacion transfronteriza, desde el punto
de vista de disponibilidad de los servicios a empresas y
accesibilidad regional como unos de los factores de lo-
calizacion de estas actividades. El trabajo se estructura
en tres partes. En la primera se presenta un breve resu-
men de la evolucion del concepto de cooperacion terri-
torial europea, haciendo especial hincapié en la iniciativa
INTERREG como principal instrumento de esta coope-
racion y participacion 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 cooperacion territorial. Por una parte,
se analiza el papel que juegan en los sistemas producti-
VOs ¥, por otra, se intentan determinar los principales fac-
tores de su localizacion, incluida la accesibilidad regional.
En la tercera parte se analizan las regiones hispano-lusas,
primero, en términos generales (tipologia urbano-rural,
configuracion de los sistemas productivos) y después la
atencion se centra en la compleja relacion entre los servi-
cios a empresas y accesibilidad. Por ultimo, los resultados
del trabajo se recogen en las conclusiones.

1. OBJETIVO DE COOPERACION TERRITORIAL
DE LA POLITICA REGIONAL DE LA UE

La consecucion de una mayor cohesion econémica, so-
cial y territorial es una de las principales finalidades de la
UE, como recoge el Tratado de Lisboa (2007), y mis espe-
cificamente las distintas dimensiones de la politica regional
europea que dispone de un amplio abanico de instrumen-
tos para alcanzar sus objetivos de cohesion. Como instru-
mento fundamental, en términos de recursos financieros,
estd 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 dmbito de objetivos se
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ha producido un cambio significativo entre el periodo de
programacion anterior, 2000-2000, y el actual, 2007-2013"

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

CUADRO 1. EVOLUCION DE LA POLITICA DE COHESION DE LA UE

2000-2006

2007-2013

Fondo de cohesion

Objectivo 1

Obj. Convergencia

Objectivo 2

Objectivo 3 Obj. Competitividad regional y empleo

PIC INTERREG III

PIC URBAN Obj. Cooperacion 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 programacion 2007-2013”.

No obstante, se observa cémo el objetivo de coopera-
cién territorial pasa de una connotacion que se lefa entre
lineas o sobreentendia, pero no acababa de concretarse, a
ser un objetivo completo de la Politica Regional.

1.1. EVOLUCION DEL “AMBITO TERRITORIAL” EN LA UE

Esta evolucion de los objetivos de la Politica Regional
va en paralelo con el desarrollo de la estrategia territorial
europea y del propio término de cohesion territorial. Por
su parte, el concepto del desarrollo territorial y su relacion
con la normativa y politicas comunitarias se encuentran en
constante proceso de evolucion y empieza a adquirir una
mayor importancia con la puesta en marcha de la Estrate-
gia de Lisboa en el ano 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 economia basada
en el conocimiento mds competitiva y dindmica del mun-
do, capaz de crecer econémicamente de manera sostenible
con mds y mejores empleos y con mayor cohesion so-
cial” (Consejo Europeo: 2000). El Consejo Europeo de Go-
temburgo de 2001, reafirma el desarrollo sostenible como
parte integrante del compromiso politico de la UE con la
innovacion econémica y social, anadiendo una tercera di-
mension ambiental a la estrategia de Lisboa. La dimension

! Objetivos prioritarios de la Politica Regional para el perio-
do 2000-20006:

— Objetivo n.2 1: promover el desarrollo y el ajuste estructural
de las regiones menos desarrolladas;

— Objetivo n.2 2: apoyar la reconversion econémica y social de
las zonas con dificultades estructurales;

— Objetivo n.2 3: apoyar la adaptacion y modernizacion de las
politicas y de los sistemas de educacion, de formacion y de
empleo de las regiones no incluidas en el objetivo n.2 1.
Objetivos de la Politica Regional para el periodo de progra-

macion 2007-2013:

— Objetivo n.2 1: Convergencia;

— Objetivo n.° 2: Competitividad regional y empleo;

— Objetivo n.? 3: Cooperacion territorial europea.

territorial de la politica europea se incluye definitivamente
en la agenda politica tras la Conferencia de Partes Impli-
cadas “Cohesion Territorial y la Estrategia de Lisboa™ ce-
lebrada en Amsterdam en junio de 2006. De esta manera
se subraya la tridimensionalidad de la Estrategia de Lisboa:
econdmica, social y politica. Por otra parte, la cohesion te-
rritorial se incluye en la Constitucion de la Union Europea
(articulo 3) para complementar los objetivos de la Unién
relativos a la cohesion econémica y social.

El primer paso formal en cuanto a la definicién de la
cohesion territorial corresponde al Tercer Informe sobre
la Cohesion Econémica y Social (Comunidades Europeas,
2004, p. 27)*

“El concepto de cohesion territorial va mds alld de la
idea de cohesion econdmica y social tanto amplidndola
como reforzandola. Desde el punto de vista de la politi-
ca, el objetivo es ayudar a lograr un desarrollo més equili-
brado reduciendo las disparidades existentes, impidiendo
los desequilibrios territoriales y aumentando la coheren-
cia tanto de las politicas sectoriales que tienen una reper-
cusion territorial como de la politica regional. El objetivo

* EU Stakeholdersconference “Territorial Cobesion and the Lis-
sabon Strategy’.

* El articulo 159 del Tratado constitutivo de la Comunidad
Europea dispone que cada tres anos, la Comisién presentard
un informe al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Eco-
némico y Social y al Comité de las Regiones sobre los avances
realizados en la consecucion de la cohesion econdmica y social
y sobre la forma en que los distintos medios establecidos en
dicho articulo (politicas comunitarias y de los Estados miem-
bros) hayan contribuido a ellos. El dltimo fue el Quinto Informe
sobre la Cohesion Econdmica, Social y Territorial publicado a
finales de 2010.

El concepto de cohesion iba evolucionando con el tiempo,
de un informe a otro. Asi, primero de ellos publicado en 1996 se
denomina Primer Informe sobre Cohesion, sin especificar el tipo
de cohesion del que si se traba. Los informes posteriores eran
Informes sobre Cohesion Econdmica y Social y el Gltimo, quinto
incluye explicitamente cohesion territorial en su titulo (Quinto
Informe sobre la Cohesion Econdmica, Social y Territorial).
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también es mejorar la integracion territorial y fomentar la
cooperacion entre las regiones”.

Posteriormente, la importancia de la cohesion territo-
rial se pone de manifiesto en las Directrices Estratégicas
Comunitarias sobre Cohesién (2000), en las que se afirma
que “la promocion de la cohesion 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 cohesion econdmica y so-
cial, la cohesion territorial pone de relieve una serie de
problemas que merecen una atencién mayor. Si la co-
hesion econémica y social se centra en las disparidades
regionales en términos de competitividad y bienestar; la
cohesion territorial refuerza la importancia del acceso a los
servicios, el desarrollo sostenible, las “geografias funcio-
nales” y el andlisis territorial. Es precisamente la limitada
accesibilidad, de territorios remotos y escasamente pobla-
dos, a servicios basicos o de interés econémico general, el
epicentro de los problemas territoriales.

Considerado a la luz de la Estrategia de Lisboa, prime-
1o, y de la Estrategia 2020, actualmente, el reto fundamental
que se persigue con el fortalecimiento de la cohesion terri-
torial es mejorar el capital territorial’ y el potencial de las
regiones de la UE y promover la integracion territorial como
puede ser la promocion de sinergias y cluster transeuropeos
de actividades competitivas y de innovacion. En este senti-
do, el capital territorial de una regién no solamente viene
determinado por los factores que la caracterizan como, por
ejemplo, una region NUTS 2, sino también influye el hecho
de que ésta forma parte de una macro regién, como pue-
de ser del Norte, Central, Alpina o Mediterrinea, o que se
trata de una de las numerosas regiones transfronterizas, por
otro lado. Muchos de los componentes del capital territorial,
incluyendo la integracion y conectividad con otras dreas,
pueden contribuir a conseguir ganancias en productividad y
generar crecimiento economico.

Y Territorial Economy, OECD Territorial Outlook: “Capital
territorial de una region es diferente del de otras dreas y de-
pende de muchos factores... (que)... pueden incluir... localiza-
cioén geografica, tamano, dotacion de factores productivos, clima,
tradiciones, recursos naturales, calidad de vida o economias de
aglomeracion de sus ciudades... Otros factores pueden ser deno-
minados como “interdependencias dificiles de rastrear” (untra-
ced interdependencies) tales como interpretaciones, costumbres
y reglas informales que permiten a los actores economicos a tra-
bajar juntos en condiciones de incertidumbre, o la solidaridad,
asistencia mutua y co-eleccion de ideas las cuales se desarrollan
a menudo en pequenas y medianas empresas que trabajan en el
mismo sector (capital social). Por Ultimo, existe un factor intan-
gible, “algo en el aire”, denominado “entorno” y representa el
resultado de una combinacion de instituciones, reglas, practicas,
productores, investigadores y politicos que hacen posible una
determinada creatividad e innovacion. El “capital territorial” ge-
nera rendimientos superiores de determinados tipos de inversion
en comparacion con otros ya que se adaptan mejor al territorio y
uso de sus activos y son potencialmente mds eficientes”.

Las politicas publicas dirigidas a promover el desarrollo
territorial y disminuir las disparidades deberfan, 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 innovacion y ex-
plotacion 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 COOPERACION
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 atencion se centra en uno de los instru-
mentos de cooperacion territorial, la iniciativa INTERREG,
y la participacion en €l de las regiones espanolas y portu-
guesas objeto de estudio. Sobre la base de esta iniciativa y
mediante el nuevo objetivo de cooperacion territorial, que
debe ayudar a acelerar el desarrollo economico y a lograr
un mayor crecimiento, se pretende reforzar la cooperacion
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 econdmicas y la creacion de redes de
pequenas y medianas empresas (PYME). La cooperacion se
centrard en la investigacion, el desarrollo, la sociedad de la
informacion, el medio ambiente, la prevencion de los ries-
gos y la gestion integrada de los recursos hidricos.

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

es integrar las zonas divididas por fronteras nacionales

que afrontan problemas comunes que exigen soluciones
comunes. Son 52 programas de cooperacion transfronte-
riza a lo largo de las fronteras interiores de la UE que se

llevan a cabo dentro de este capitulo (ver anexo 1).

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

C. Intensificar los circuitos de intercambio de experien-
cias en toda la UE. Para ellos se desarrollan el Progra-
ma de cooperacion interregional (INTERREG IVO) 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 capitulos, a su vez, tiene una serie
de temas prioritarios que cubren un amplio abanico de dm-
bitos como desarrollo urbano, rural y costero, estimulo del
empleo local, proteccion del medio ambiente, entre otros.
Es preciso destacar que dentro de todos los apartados de
INTERREG estin presentes actuaciones relacionadas con
el estimulo del empresariado y el desarrollo de la peque-
fa y mediana empresa (capitulo A), el fortalecimiento de
la innovacion y la iniciativa empresarial (capitulo C), por
una parte, y con la mejora de los transportes, las redes y
los servicios de informacion y comunicacion (capitulo A),
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la creacion de corredores europeos de transporte, redes de
I+D e innovacion (capitulo B).

Un claro ejemplo de importancia de estos dos dmbitos,
desarrollo empresarial y mejora de la interconexion fisica
e intangible, lo representa el programa operativo de coo-
peracion transfronteriza Espafia-Portugal® que abarca toda
la frontera terrestre entre estos dos paises (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 pai-
ses, ademds de otras dieciséis zonas NUTS 3 adyacentes.

Dentro de las cinco prioridades de este programa ope-
rativo encontramos en primer lugar la de cooperacion y
gestion conjunta para el fomento de la competitividad y la
promocion del empleo que hace especial hincapié en in-
novacion y desarrollo tecnoldgico, fomento del desarrollo
de las economias locales mediante la promocion e intensi-
ficacion de los vinculos entre empresas. Para llevar a cabo
esta tarea son imprescindibles los denominados servicios
a empresas cuya importancia fundamental reside en sus
relaciones dindmicas, en su contribucion a la competitivi-
dad de las actividades usuarias y su estrecha relacion con

la innovaciéon y cambio tecnologico (Coffey and Shearmur:
1997; Moyart: 2005).

Otra de las prioridades se refiere a cooperacion y ges-
tién conjunta en ordenacion del territorio y accesibilida-
des mediante la creacion de logistica e infraestructuras de
transporte intermodal transfronterizas y conjuntas. Como
se verd mds adelante en este trabajo, accesibilidad regional
es uno de los factores que influyen en localizacion de las
actividades de los servicios a empresas.

Si los objetivos relacionados con el desarrollo empresa-
rial son dificiles 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 cooperacion territorial y uno de los fac-
tores de localizacion de los servicios a empresas, se pue-
de afirmar que éstos Ultimos pueden ser una de las claves
para alanzar una mayor cohesion territorial en el dmbito
de la UE. En la siguiente parte de este trabajo se dard una
breve caracteristica a los servicios a empresas y su papel
en el desarrollo econémico y se analizardn los factores de
su localizacion haciendo especial hincapié en la accesibi-
lidad regional.

MAPA 1. PROGRAMAS DE COOPERACION TRANSFRONTERIZA
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2. LOS SERVICIOS A EMPRESAS Y LA ACCESIBILIDAD
2.1. PAPEL LOS SERVICIOS A EMPRESAS EN LA ECONOMIA

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 patrte, las inicia-
tivas dentro del nuevo objetivo de la cooperacion territorial
de la nueva programacion de la politica de cohesion de la
UE persiguen impulsar el desarrollo de las PYMEs y poten-
ciar la iniciativa e innovacién empresarial, entre otros, con-
tribuyendo de esta manera al aumento de la productividad
y, como consecuencia, de la competitividad de las empresas
y las economias regionales en general. Las actividades clave

para que el desarrollo empresarial se lleve a cabo con éxito
son los denominados servicios a empresas® ya que se pue-
den considerar como parte integral del corazon econémico
de las regiones (L€o 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-
ternalizacion de estas funciones la que permite a las em-
presas conseguir mayor flexibilidad y optimizar sus tareas.
Por su parte, este proceso de externalizcion fue uno de los
factores que contribuyeron al propio crecimiento de estas
actividades (OECD: 2005; Kox: 2002: Bryson: 1997), for-
méindose de esta manera un circulo virtuoso.

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)’

Administracion
e Servicios juridicos

¢ Asesoramiento en materia de gestion

e Auditoria y contabilidad

Recursos humanos e Trabajo temporal

e Seleccion de personal
e Formacion profesional

e Banca
® Seguros
e Leasing y renting

Intermediacion financiera

Produccién y funciones técnicas

Servicios de I+D
Diseno industrial

Servicios de ingenierfa y servicios técnicos
Ensayos y control de calidad

Mantenimiento y reparacién de equipos

Gestion de la informacion

Telecomunicaciones

Servicios informaticos

Publicidad
Comercio
Relaciones publicas

Comercializacion y ventas

Servicios posventa

Ferias y exposiciones

Transporte y logistica e Logistica

e Servicios de transporte
Servicio de correo urgente

Gestion de instalaciones e Servicios de seguridad

e Servicios de limpieza

e Provision de comidas preparadas

e Servicios medioambientales/ eliminacion de residuos
e Produccion y distribucion de agua y energia

e Actividades inmobiliarias (almacenes)

Fuente: Comisién 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:

e Actividades tradicionales (como contabilidad o servi-
cios juridicos) y actividades muy recientes (como servi-
cios informdticos o consultoria de gestion).

e Actividades tecnologicamente sofisticadas (como dis-
tintos tipos de ingenieria o diseno industrial) y activi-
dades rutinarias (como limpieza).

Asi, una posible clasificacion de los servicios a empre-
sas, que se presenta en el Cuadro 3, distingue entre aquellos

% En la categoria de servicios a empresas incluimos siguien-
tes grupos de actividades segin la NACE Rev. 1.1 (a partir del 1
de enero de 2008 estd vigente una nueva version de la clasifica-
cién comunitaria, NACE Rev.2, pero de momento no todos los
datos disponibles en Eurostat, incluidos aquellos utilizados en
este trabajo, estin completos para esta nueva version): Alquiler
de maquinaria y equipo sin operador y de bienes personales y do-
mésticos (71), Actividades informdticas (72), Investigacion y de-
sarrollo (73), Otros servicios a empresas (74).

7 Servicios relacionados con la empresa es una categoria mds
amplia que los servicios a empresas.
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intensivos en conocimiento y aquellos operacionales, ubi-
cando estas actividades dentro de un conjunto mas amplio
de servicios a la produccion.

Ya en 1998 la Union Europea (Comision de las Comu-
nidades Europeas: 1998) destaco importante crecimiento de
los servicios a empresas en los anos anteriores® y reconocio
que su importancia fundamental residia “en sus relaciones
dindmicas y en su contribucion a la competitividad de la in-
dustria de la UE” y que su desarrollo podria 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

Rodriguez (2009), Cuadrado y Maroto (2010), Maroto y Cua-
drado (2009), revision 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 innovacion a otras actividades (Camacho
y Rodriguez: 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 economias contribuyendo al desarrollo del sistema
productivo de los paises. Este puede considerarse como el
rasgo mds significativo de los servicios a empresas que refleja
el importante papel que juegan en el desarrollo econémico.

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

Servicios a la Servicios Servicios a Servicios a e Actividades informaticas
i/ - 1 - S C sas SaS - . T
produccion relacionados con | empresas empresa « Consultoria estratégica y de gestion
las empresas intensivos en
conocimiento e Consultoria financiera, juridica y tributaria
(SEIC)

e Servicios de marketing, sondeos de opinién publica

e Servicios técnicos, ingenieria

¢ Formacion de personal, servicios de cazatalentos

e Investigacion y desarrollo

Servicios a
empresas
operacionales

e Servicios de seguridad

e Servicios de mantenimiento y limpieza

e Administracion y contabilidad

e Contratacion temporal de trabajadores

e Otros servicios operacionales (catering, fotografia,
traduccion, call centers)

Comercio y servicios de distribucion

Transporte y logistica

Bancos, seguros, bolsa

Telecomunicaciones,

Suministro energético

servicios de seguridad social)

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

Fuente: Melikhova (2010).

En este sentido el siguiente aspecto relevante de estas
actividades que se deberia analizar tiene que ver con su
localizacion: ¢cudles son los factores que determinan las
pautas locacionales de estos servicios? Porque si unas re-
giones gozan de una oferta mds amplia de los servicios a
empresas, el efecto positivo sobre las actividades usuarias
serd mayor. Como senala Moyart (2005), la distribucion
desigual de los servicios a empresas podria ser un obsta-
culo para el desarrollo territorial equilibrado.

2.2. FACTORES DE LOCALIZACION DE LOS SERVICIOS
A EMPRESAS

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

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

sintetizar sus rasgos caracteristicos, ademds de su efecto

positivo sobre las actividades usuarias, que estin interrela-

cionados entre si y al mismo tiempo son, en su mayoria, la
clave para el anilisis de su localizacion:

e Alto grado de concentracion en las regiones centrales
y dreas urbanas con nivel del desarrollo econémico su-
perior a la media.

e Importancia de los contactos cara a cara, sobre todo
en los servicios a empresas denominados como inten-
sivos en conocimiento. Esta caracteristica 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 cardcter individualizado de la produccion como
con la necesidad de mantener contactos cara a cara.

e Los dos rasgos anteriores imposibilitan el desarrollo de
las economias de escala, lo cual hace que en los mercados
predominan las PYMEs y los trabajadores auténomos.
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e Los servicios a empresas juegan un papel importante
en la difusion del conocimiento y de la innovacion.

e Como consecuencia de lo anterior, el personal ocu-
pado en estas actividades se caracteriza por niveles
elevados de cualificacion y de formacion.

Siguiendo el orden de las caracteristicas arriba mencio-
nadas y la logica de este trabajo, vamos a analizar con mds
profundidad las dos primeras. En este sentido, tenemos
que hablar en primer lugar y sobre todo de ciudades, de
grandes centros de aglomeracion de actividad econémica.
Una de las tendencias mds relevantes actualmente es que
las grandes zonas urbanas econémicamente desarrolladas
presentan unos niveles elevados de concentracién de los
servicios a empresas. En general, el nivel de concentracion
que se observa en el sector de servicios a empresas es mas
alto que el de los demds sectores econdmicos’.

Se llega a verificar que las grandes ciudades son atrac-
tivas para los servicios a empresas porque es donde se
sitdan las sedes de las principales empresas industriales
y los ministerios, dependencias gubernamentales o ad-
ministraciones regionales (Storper y Venables: 2004). De
esta forma, la concentracion de los servicios a empresas
puede generar un espacio de servicios altamente compe-
titivos, donde se posibilite la comparacion entre servicios
y la reduccion de precios. Las razones de esta concen-
tracion hay que buscarlas en varios factores, muchos de
ellos basados en las fuerzas locacionales cldsicas recorda-
das por Moulaert y Gallouj (1993): costes de transporte,
costes laborales y economias de aglomeracion, relacio-
nados con la realizacion de economias de escala, econo-
mias de localizacion para todas las empresas y economias
de urbanizacion por niveles de tamano econémico, po-
blacion, renta o riqueza.

La tendencia de los servicios a empresas a concentrar-
-se en grandes dreas urbanas ademds viene determinada,
por un lado, por la aceleracion de cambios tecnologicos
como consecuencia de la innovacion tecnologica 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 economias de aglomeracion, ya que las empresas
obtienen ventajas situdndose al lado de otras empresas,
de la oferta amplia de otros servicios y del acceso a las
fuentes de innovacion y a los mercados financieros que
tienden a concentrarse en el espacio.

Esta dinimica de los servicios a empresas hacia concen-
tracion también se explica por su interés de mantener unas
relaciones duraderas con otras empresas especializadas
para asi poder satisfacer la demanda de sus clientes, cada
vez mas sofisticada y especifica (Mayere y Vinot: 1993).
Asi, la distribucion espacial de las empresas estudiadas mas
bien sigue los requerimientos de proximidad respecto a
otras empresas que contribuyen a su capacidad para pro-

? Véase Vence y Gonzilez (2010), Jennequin (2008), Polése y
Shearmur (2006), Tlleris (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
mds cerca posible de sus clientes. Estos resultados estin
estrechamente relacionados con las ideas de las teorfas de
distritos industriales y los milien innovateur que resaltan
la capacidad comin de un conjunto de empresas para el
desarrollo de su actividad econdmica y de la innovacion.

A pesar del desarrollo de las tecnologia de informacion
y comunicacion (TIC) que podrian permitir codificacion
de informacion o prestacion telematica de algunos servi-
cios, estudios demuestran que la proximidad al cliente vy,
como consecuencia, el contacto cara a cara sigue siendo
importante para la eleccion de localizacion 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 mas en cuenta.
Aunque para algunos de los servicios, aquellos que pue-
den ser prestados por telecomunicaciones y los mas caros
(por ejemplo, informdtica y servicios de ingenieria), este
factor va perdiendo fuerza a la hora de influir en su locali-
zacion. Eso si, hablando del término de proximidad como
distancia fisica porque el contacto con el cliente sigue sien-
do importante para estos servicios. Por lo tanto, se deberia
plantear cada vez mis en términos de accesibilidad (Illeris:
1997), queriendo representar con esto €l 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 estin conecta-
dos por una linea aérea pueden ser mucho mds accesibles
mutuamente que otros dos mds cercanos, pero que no es-
tén conectados por via aérea. De nuevo son las grandes
ciudades que toman ventaja en la jerarquia urbana, ya que
normalmente estin conectadas con un mayor nimero de
lineas aéreas que las ciudades pequenas.

Es evidente que los avances en la tecnologia de trans-
portes y las comunicaciones tienden a reducir la importan-
cia de la necesidad de que exista una proximidad fisica. Sin
embargo, no se puede sustituir totalmente esta proximidad
fisica por el facil 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 aglomeracion y el potencial
econémico y aquellos relacionados con formacion de co-
nocimiento, es un factor determinante de localizacion de
las actividades de servicios intensivos en conocimiento™.

A partir de esta argumentacion se podria concluir que
la mejora en la accesibilidad de las regiones periféricas
tendrd como consecuencia directa mejoras en cuanto a la
oferta de los servicios a empresas. Sin embargo, la relacion

10 Servicios intensivos en conocimiento (KIS en sus siglas en
inglés), ademds de los servicios a empresas, comprenden los si-
guientes: correos y telecomunicaciones (NACE 64), financieros
(65-67), transporte maritimo y aéreo (61-62), actividades inmo-
biliarias (70), educacion (80), sanidad y servicios sociales (85),
actividades culturales (92).
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entre estos dos dmbitos no parece ser tan directa. Frente a
la ausencia de estudios empiricos 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 econdmico" de las regiones eu-
ropeas (Keeble ef 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 atencion se
centra solamente en los cambios en cuanto a la accesibi-
lidad regional (Vickerman er al.: 1999), son las regiones
periféricas que registran efectos positivos mds 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 paises de cohesion en
este dmbito es reconocida por parte de la propia Comision
Europea (European Commission: 1996). Ademas el efecto
positivo de las infraestructuras de transporte puede tener
que ver mas con los procesos histéricos de aglomeracion
que con las relaciones econémicas actuales (Schiirmann 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-
tion que puede ser de gran interés para los estudios futuros
estd relacionada con el comportamiento de estas activida-
des con relacion a los cambios en la accesibilidad regional.
Probablemente la respuesta tenga mucho que ver con que
las infraestructuras mejoradas son una condicién necesaria,
pero no suficiente para el desarrollo (Rietveld: 1989) y la co-
hesion regional (Ribeiro et al.: 2010). Por otra parte, es posi-
ble que los estudios que tengan servicios como la principal
actividad econdmica se encuentren con problemas relacio-
nados con configuracion de los modelos (Vickerman: 1990).

Dado el enfoque del presente trabajo, nos detenemos
Unicamente de forma breve en otros dos factores de lo-
calizacion de los servicios a empresas. Asi, estudios de-
muestran que el entorno de innovacion y conocimiento es
importante para localizacion 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 cardcter de las actividades que forman parte
de este sector, como ingenieria, arquitectura, investiga-
cion y desarrollo o consultorfa de gestion que requieren
conocimientos mas técnicos y/o especializados, por otro,
la disponibilidad de mano de obra cualificada adquiere
especial importancia. Las actividades de los servicios a
empresas estin mds orientadas hacia el personal con edu-
cacion superior que la mayoria de las actividades indus-

! Potencial econémico es una medida de accesibilidad a la
actividad econdmica que relaciona el volumen de la actividad
econémica expresada mediante el PIB regional y la distancia o el
coste del transporte.

triales y terciarias (Kox y Rubalcaba: 2007; Camacho y
Rodriguez: 2005) y serfa logico que eligieran localizacio-
nes que disfrutan de una oferta abundante de este tipo de
profesionales (Illeris: 1991; Polese y Shearmur: 2004). Esta
caracteristica de los servicios a empresas, igual que su re-
lacion con la innovacion, refuerza la posicion de grandes
ciudades como centros de concentracion de estas activida-
des ya que es donde suelen abundar recursos humanos de
alta cualificacion (O Huallachdin 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 interaccion de los servicios a empre-
sas y la accesibilidad de las regiones objeto de estudio.

3. ACCESIBILIDAD COMO FACTOR
DE LOCALIZACION DE LOS SERVICIOS
A EMPRESAS EN LAS REGIONES
TRANSFRONTERIZAS HISPANO-LUSAS

3.1. CARACTERISTICA GENERAL Y DE LAS ESTRUCTURAS
PRODUCTIVAS DE LAS REGIONES

Antes de analizar las regiones transfronterizas de Es-
pana y Portugal desde el punto de vista de dotacion de
los servicios a empresas parece interesante dar una ca-
racteristica general a este conjunto de regiones. Como se
ha sefialado 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 cooperacion transfronteriza
Espana-Portugal y que vienen representadas en el Mapa 1.

Seglin PANTEIA (2010), el Programa Espana-Portugal
es uno de los diecinueve programas, dentro de INTERREG
III, denominados como “programas con el marco de con-
diciones menos favorable™? que presentan algunas carac-
teristicas comunes:

e 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-
tana, fronteras maritimas) se caracterizan generalmente
por el nivel mas bajo de permeabilidad.

e La razon principal de esta limitacion 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 linea fronte-
riza. El mapa del anexo 4 refleja la situacién en cuanto
a la accesibilidad multimodal potencial.

e Un aspecto mds positivo consiste en que en todas las
areas existen lazos historicos comunes y ademas se
comparten distintos aspectos culturales.

12 Ademis existen dos subgrupos de regiones: con el marco
de condiciones favorable y con el marco de condiciones desfa-
vorable.
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MAPA 2. TIPOLOGIA URBANA-RURAL DE LAS REGIONES NUTS 3 DE ESPANA Y PORTUGAL

- Regiones predominantemente urbanas

I:I Regones intermedias, prdximas a una dudad

i Regiones remotas intermedias

Regones predominantemente rurales, priximas a una dudad

- Regiones remolas predominanteamente rurales

Fuente: Unién Europea (2010).

GRAFICO 1. DISTRIBUCION DEL EMPLEO PROVINCIAL POR SECTORES (2008), % DEL EMPLEO TOTAL'
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Fuente: Elaboracién propia, INE de Espana y Portugal.

5 Industria incluye ademds de las actividades industriales pro-
piamente dichas las de energia y construccion.
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Otra caracteristica significativa que se pone de manifies-
to a través del Mapa 2 es que las regiones cubiertas por el
Programa operativo Espana-Portugal son regiones remotas
predominantemente rurales en su mayoria. 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 informacion 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 composicion de la estructura pro-
ductiva de las regiones en cuestion (Grafico 1). Dos de las
regiones denominadas como predominantemente urbanas,
Sevilla y Grande Porto, se encuentran dentro de las cin-
co regiones con la participacion mds elevada de servicios
dentro del empleo total, superior al 70%. En el caso de la
region portuguesa de Ave, el empleo en servicios es rela-
tivamente bajo, proximo al 40%, pero va acompanado con
el alto nivel del empleo en la industria, alrededor del 55%
(es el nivel mds alto entre todas las regiones objeto del
estudio). En general se observa un alto grado de hetero-
geneidad en cuanto a la composicion de los sistemas pro-
ductivos regionales. Asi, las regiones mas terciarizadas son
predominantemente las espanola. Doce regiones con em-
pleo en servicios inferior al 50% son en su totalidad portu-
guesas. Al mismo tiempo, en la mayoria de ellas el empleo
en agricultura supera el 20%.

3.2. RELACION ENTRE EL EMPLEO EN LOS SERVICIOS A
EMPRESAS Y LA ACCESIBILIDAD

Tras esbozar el panorama en cuanto a la estructura de
las economias regionales a través de los tres grandes secto-
res, seria interesante descender mas a nivel de las activida-
des econdmicas para poder analizar la situacién en cuanto
a los servicios a empresas. Este ejercicio resulta imposible
de realizar ya que no estan disponibles los datos de em-
pleo para las regiones NUTS 3. Por lo tanto, en el andlisis
posterior se utilizardn datos de las regiones NUTS 2 a las
que pertenecen las regiones NUTS 3 objeto del estudio™.
En el Cuadro 4 viene representada la correspondencia en-
tre estos dos tipos de regiones.

En cuanto a la seleccion de la variable que permitirfa
apreciar la dotacion regional en cuanto a los servicios a
empresas, hay que decir que los tnicos datos que se pue-
den obtener se refieren al empleo. Ademds, como se acaba
de senalar, el nivel territorial mds bajo para el que estin
disponibles estos datos en Eurostat es NUTS 2.

! Ta clasificacion NUTS (siglas en francés de la Nomenclatura
de Unidades Estadisticas Territoriales) no esta exenta de limita-
ciones. Se basa en la division institucional y administrativa de los
Estados miembros y sus fundamentos administrativos e histéricos
varfan de un pais a otro, lo cual lleva a la existencia de diferen-
cias importantes en cuanto al tamano del territorio y al nimero
de habitantes dentro de las regiones del mismo nivel. Como con-
secuencia, toda la informacion en la base de datos de Eurostat se
basa en esta clasificacion.

Asi, 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 segin esta variable se obtiene una clasificacion,
cuya muestra se presenta en el Cuadro 5.

Esta muestra incluye 20 regiones con niveles de em-
pleo en los servicios a empresas mds elevados a nivel
europeo, 8 regiones hispano-lusas objeto del estudio y 5
regiones con empleo mds bajo en estas actividades. Ade-
mas del empleo en los servicios a empresas expresado
en porcentaje del total de poblacion entre 15 y 64 anos,
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 atencion mas 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-
cion Europea para el Desarrollo y Cohesion Territorial) y
representa accesibilidad potencial que refleja la facilidad
con la que habitantes de una region pueden alcanzar per-
sonas residentes en otras regiones y se basa en dos ele-
mentos: poblacion en las regiones NUTS 3 y el esfuerzo
en términos de tiempo para alcanzarlas®.

' En la literatura sobre accesibilidad son utilizados distintos
indicadores bésicos (Schiirmann y Talaat: 2002):

— longitud total de autovias, nimero de estaciones ferroviarias

(medidas de infraestructuras);

— tiempo de viaje al nodo mis préximo 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 relacién con la funcion del coste
de viaje (potencial).

Ademds hay que mencionar medidas de accesibilidad que
neutralizan el efecto de localizacion geogrifica, 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 dltimo del trabajo no consiste en la
eleccion de la mejor medida de accesibilidad, las limitaciones
con las que nos encontramos se refieren mas bien a la dispo-
nibilidad de las variables que pueden representar factores de
localizacién 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 mds amplio de factores de localizacién 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 anilisis 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 ESPANA Y PORTUGAL
N NUTS 3 Region NUTS 2 N NUTS 3 Region NUTS 2
1 ES111 A Coruna ES11 Galicia 16 PT111 Minho-Lima PT11 Norte
2 ES112 Lugo 17 PT112 Cavado
3 ES113 Ourense 18 PT113 Ave
4 ES114 Pontevedra 19 PT114 Grande Porto
5 ES411 Avila ES41 Castilla 20 PT115 Tamega
6 ES413 | Leon y Ledn 21 PT117 | Douro
7 ES415 Salamanca 22 PT118 Alto Tras-os-Montes
8 ES418 Valladolid 23 PT150 Algarve PT15 ALgarve
9 ES419 Zamora 24 PT165 Dao-Lafoes PT16 Centro
10 ES431 Badajoz ES43 25 PT166 Pinhal Inferior Sul
11 ES432 Caceres Extremadura 26 PT167 Serra da Estrela
12 ES612 Cadiz ES61 27 PT168 Beira Interior Norte
13 ES613 | Cordoba Andalticia 28 PT169 | Beira Interior Sul
14 ES615 Huelva 29 PT16A Cova da Beira
15 ES618 Sevilla 30 PT181 Alentejo Litoral PT18
31 PTIS2 | Alto Alentejo Alentejo
32 PT183 Alentejo Central
33 PT184 Baixo Alentejo
Fuente: Elaboracién propia, Eurostat.
CUADRO 5. EMPLEO EN LOS SERVICIOS A EMPRESAS EN LAS REGIONES NUTS 2
Empleo en servicios Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad
a empresas multimodal aérea por carretera
e reson Orden 0/; Sla)-(gzl:rslloosn Orden Indice Orden Indice Orden Indice
(2007)" (2006~)** (2006~)** (2006~)*
UKI1 |Inner London 1 49,98 4 170,81 4 174,33 62 165,45
BE10 | Région de 2 46,30 1 193,4 1 184,40 7 255,50
Bruxelles-Capitale
ES30 | Comunidad de Madrid 30,65 56 1238 30 137,90 162 73,00
LUOO | Luxembourg 20,45 17 154,2 15 153,80 12 154,90
(Grand-Duché)
CZ01 |Praha 5 26,17 20 147 12 160,10 71 104,10
FR10 |ile 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 2513
UKJ1 | Berkshire, 8 24,99 43 130,11 43 126,22 88 143,98
Buckinghamshire
and Oxfordshire
SE11 | Stocklholm 9 22,83 142 87,1 116 98,90 236 24,00
NL31 | Utrecht 10 2233 12 162,4 14 157,40 30 182,00
DE71 | Darmstadt 11 2224 2 179,18 182,97 6 220,47
DE60 | Hamburg 12 219 9 166,3 6 171,50 47 173,00
UKMS5 | North Eastern 13 21,76 132 92,5 97 104,20 232 37,10
Scotland
NL32 | Noord-Holland 14 21,43 6 170,19 3 176,87 63 165,89
HU10 |Kozép-Magyarorszag 15 20,72 50 128,86 27 139,44 134 76,95
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(continuacion)

Empleo en servicios Accesibilidad Accesibilidad Accesibilidad

a empresas multimodal aérea por carretera
e reson Orden O/;Sltzzl:rflloosn Orden Indice Orden Indice Orden Indice

(2007 (2006~)** (2006~)** (2006~)*
UKH2 | Bedfordshire and 16 20,29 25 142,71 20 145,01 83 139,36
Hertfordshire

RO32 | Bucuresti-Ilfov 17 19,82 120 96,14 90 105,93 225 22,65
DKO1 |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
SKO1 | Bratislavsky 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 | Notte 147 7,83 174 74,89 156 82,09784 196 2536
ES11 | Galicia 149 775 205 61,26 197 66,92639 213 22,78
ES61 | Andalucia 169 7,23 203 61,96 200 66,44673 214 35,96
ES41 | Castilla y Le6n 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 2,38 204 30,67 265 28,79996 220 23,60
SK03 | Stredné Slovensko 257 2,35 221 53,6 233 50,31836 160 59,17
SK02 | Zdpadné 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

* DKO1: empleo en servicios a empresas, 2008; ** Media ESPON=100.

Fuente: Elaboracién propia, Eurostat y Espon.

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

A primera vista se puede decir que la situaciéon en
cuanto al empleo en los servicios a empresas en las re-
giones espafolas y portuguesas objeto del estudio es muy
heterogénea ya que la distribucion por puestos va des-
de Algarve que ocupa puesto n.° 122 hasta Extremadura
(puesto n.2 222). 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 mds acusada la diferencia
en las capitales nacionales.

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

sas ha crecido mucho mas en Madrid que en las regiones
objeto de estudio. Esta situacion espanola se ajusta mas a
la tendencia observada en los paises mas avanzados don-
de los servicios a empresas muestran tasas de crecimiento
mds altas en dreas centrales (O Huallachdin: 1991). Aun-
que por otra parte, las regiones de Norte y Algarve con
tasas de crecimiento mds altas, también presentan valores
de empleo en los servicios mds importantes entre las re-
giones objeto de estudio y, a nivel de Portugal, inicamen-
te por debajo de Lisboa.

Las regiones que cierran la clasificacion (Cuadro 5) en
cuanto al empleo en los servicios a empresas presentan va-
lores proximos al 2%. Se trata de regiones que pertenecen
a los paises de Europa central y oriental, dltimos 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 mis elevados que en
las demas regiones. En la mayoria de los casos el indice
supera 120, salvo capitales situadas en zonas periféricas de
la UE como Lisboa, Estocolmo, Bucarest o alguna region
britdnicas. Solamente nueve de estas regiones forman par-
te del grupo lider en términos de accesibilidad.
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CUADRO 6. EVOLUCION DEL EMPLEO EN LOS SERVICIOS A EMPRESAS, %*

Region 1999-2007 Region 2002-2007
ES11 | Galicia 34,23 PT11 | Norte 211,09
ES41 | Castilla y Leon 11,87 PT15 | Algarve 246,06
ES43 | Extremadura 21,18 PT16 | Centro (PT) 146,41
ES61 | Andalucia 49,36 PT18 | Alentejo 88,13
ES3 | Comunidad de Madrid 111,25 PT17 | Lishoa 70,66

Fuente: Elaboracion propia.

* Datos de empleo en servicios informdticos e investigacion y desarrollo de Castilla y Leon 2002-2007; Norte, otros servicios a empresas de Al-
garve 1996-2007, servicios informaticos de Algarve y Alentejo 2006-2007, investigacion y desarrollo de Algarve 2006-2007 y de Alentejo 2007'°.

GRAFICO 2. RELACION ENTRE EL EMPLEO EN LOS SERVICIOS A EMPRESAS
Y LA ACCESIBILIDAD MULTIMODAL EN LAS REGIONES NUTS 2 DE LA UE-27*
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*Funcion logaritmica: y = 48,743In(x) — 10,611; R?* = 0,523.
Fuente: Elaboracion propia, Eurostat

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

cara, surge la idea de que el tema de localizacion de los ser-
vicios a empresas tiene que abordarse desde una perspectiva
mids local y ademads, si pasamos al Gltimo grupo de regiones,
teniendo en cuenta otros factores relativos a la situacion eco-
nomica y social en las regiones. Resulta que la mayoria de las

1 Debido a muy baja participacion de investigacion 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 mas bajo
ocupa posiciones relativamente altas en lo que a la clasifica-
cion de la accesibilidad multimodal se refiere.

A pesar de estas observaciones no podemos negar
completamente la existencia de una relacion entre las va-
riables del empleo en los servicios a empresas y la acce-
sibilidad multimodal. El Grafico 2 representa el intento de
relacionar estas dos variables: en la parte superior derecha
se encuentran las regiones con niveles mas 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 espanolas y portu-
guesas objeto de este andlisis. El resultado de los coeficien-
tes de correlacion de Pearson (0,664) y de determinacion
R2(0,523) muestran el alto grado de relacion 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 mas
bajos que se combinan con alto empleo en los servicios a
empresas. Es el caso de Lisboa (PT17). Situacion contraria
se observa en algunas regiones del centro de Europa como
en el caso de la region eslovaca de Zdpadneé Slovensko que
ocupa penultimo lugar en la clasificacion en cuanto al em-
pleo en los servicios a empresas (Cuadro 5), sin embargo
su accesibilidad es relativamente alta, proxima a 75 puntos.

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

rretera (0,351). Ademds, las posiciones de las regiones en
cuanto a la accesibilidad aérea estin muy proximas 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 posicion de las regiones en el ranking
de accesibilidad desde un enfoque mis global (caso de ac-
cesibilidades aérea y multimodal) como factor de localiza-
cién de estos servicios ya que refleja el papel de la region
como centro de actividad econdmica.

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 mds estandarizados en pequenas zonas
urbanas y rurales (Rusten: 2000) donde los contactos entre
proveedores y clientes se realizarfan mediante transporte
por carretera. Este serfa el caso de las regiones objeto de
estudio. Resulta que esta proximidad fisica representada
por accesibilidad por carretera es muy importante para las
regiones transfronterizas hispano-lusas. Asi, 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 mas
alto de coeficiente de correlacion de Pearson (Cuadro 7).
Este resultado parece l6gico teniendo en cuenta que la co-
nexion por ferrocarril entre Espafia y Portugal es muy limi-
tada y el transporte aéreo estd sujeto a la disponibilidad de
aeropuertos. Como consecuencia, conexiones por carrete-
ra es la mejor manera para desplazarse entre las regiones
transfronterizas.

CUADRO 7. CORRELACION 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: Elaboracion propia.

Si ordenamos las regiones objeto de estudio segtn 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 relacion que
mantienen estas dos variables (accesibilidad y empleo). Por
otra parte, esta ordenacion indica que las regiones trans-
fronterizas hispano-lusas son relativamente accesibles entre
si. Esta proximidad fisica puede jugar el papel fundamen-
tal en la creacion 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 dreas como sucede en el estado

de Nueva York (MacPherson: 1997b). Alli el drea metropo-
litana de Nueva York abastece de estos servicios al resto del
estado'”. Como posibles regiones proveedoras en el sur te-
nemos Algarve y Andalucia con relativamente altos niveles
de empleo en los servicios a empresas, bdsicamente gracias
al desarrollo del sector turistico. 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 estd relacionado
con el hecho de que alli se encuentra Oporto, la segunda
ciudad mds importante de Portugal después de Lisboa. De
esta manera, la relativamente baja dotacién en cuanto a los

7 Probablemente esta comparacion no es muy rigurosa dado
el papel que desempena la ciudad a nivel mundial, en este caso,
desde el punto de vista econdmico, pero nos sirve de evidencia
empirica.
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servicios a empresas en términos de empleo de las regio-
nes como Castilla y Leon, Centro, Alentejo y Extremadura,
puede ser compensada con importaciones provenientes de
regiones vecinas o de las regiones mas centrales como Ma-
drid en el caso de algunas provincias castellanoleonesas
debido a las mejoras en las infraestructuras de los Gltimos
anos 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 situacion de dependencia de
las regiones centrales (exportadoras) que impida que estos
servicios se desarrollen en las propias regiones (Martine-
1li: 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 Ultimos anos.

CONCLUSIONES

El andlisis que se lleva a cabo en el presente trabajo
es la primera aproximacion para estudiar la relacion que
existe entre las actividades de los servicios a empresas y
la accesibilidad regional dentro del analisis mds amplio
de factores que determinan localizacion de estas activi-
dades. En el caso particular de las regiones transfronteri-
zas de Espana y Portugal el desarrollo de estas actividades
podria permitir conseguir niveles mas elevados del desa-
rrollo econémico de estas dreas y, como consecuencia,
de su competitividad que representa uno de los objeti-
vos del programa de cooperacion transfronteriza que se
lleva a cabo en la zona. Al mismo tiempo, la coopera-
cién transfronteriza pretende modernizar las infraestructu-
ras regionales, sus redes de transporte, lo cual repercutird
positivamente en la accesibilidad regional que se puede
considerar como uno de los factores que determinan la
localizacion de las actividades de los servicios a empresas.
De esta manera, es posible que se forme una especie de
circulo 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 situacion actual en las regiones trans-
fronterizas hispano-lusas, el andlisis realizado pone de
manifiesto que se trata de un conjunto de regiones hetero-
géneas en cuanto a la configuracion de las estructuras pro-
ductivas. Sin embargo, es posible afirmar que las regiones
portuguesas son en su mayorfa economias agricolas con
bajos niveles de participacion de las actividades de servi-
cios. Descendiendo ain mis 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 dinimica de localizacion
de estos servicios en general es compleja, contradictoria y
esta relacionada con la evolucion de las propias activida-
des (Martinelli: 1991), el papel de accesibilidad regional

como factor de su localizacién no es una excepcion. El
andlisis realizado demuestra que la accesibilidad regional
es un factor necesario, pero no suficiente para explicar las
pautas locacionales de los servicios a empresas. Por €so,
las préximas lineas de trabajo deberfan centrarse en la in-
corporacion de otras variables que reflejen, entre otras, la
situacion regional en cuanto a la innovacion y el conoci-
miento o la dotacién en la mano de obra cualificada.

Se puede decir que el papel de accesibilidad respecto
a la localizacion de los servicios a empresas es doble. Por
una parte, a través del andlisis de accesibilidad multimodal
y aérea se confirma la tendencia de los servicios a empresas
a situarse en grandes zonas urbanas, centros de actividad
econdmica. En este sentido las regiones objeto de estudio
se encuentran en una clara situacion de desventaja como
resultado del proceso histérico de aglomeracion de la ac-
tividad econémica. Por otra parte, debido a la proximidad
fisica y buena accesibilidad reciproca en términos de acce-
sibilidad por carretera y al hecho de que existen diferencias
en cuanto a la dotacion de los servicios a empresas entre
las regiones transfronterizas hispano-lusas, existe la posibi-
lidad de que las regiones mis deficientes importen inputs
de los servicios a empresas provenientes de las regiones
vecinas mas desarrolladas en este sentido. Estas importa-
ciones podrian ser un inicio de un circulo virtuoso que
llevarfa a la ampliacion del mercado de estos servicios es-
pecializados a nivel regional beneficiando tanto a los clien-
tes como a los proveedores. En todo caso seria necesario
un andlisis mas profundo de los mercados de trabajo, es-
tructuras productivas o jerarquias 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 vision simplista y generalizar respec-
to a las regiones no centrales, periféricas (Eberts y Randall:
1998). Estudios demuestran que la especializacion regional
puede determinar el tipo de los servicios a empresas que
se desarrollen en una region (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 especializacion regional (caso de turismo en Algarve
y Andalucfa) y la posicion en la jerarquia urbana (region
Norte con Oporto como lider) pueden estar relacionados
con el relativamente alto nivel de desarrollo de los ser-
vicios a empresas en determinadas dreas. Por otra parte,
algunos autores argumentan que las pequenas ciudades
universitarias pueden ser atractivas para este tipo de activi-
dades debido a su tradicién 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 espanolas mas
antiguas. La proximidad de esta provincia espanola a la jo-
ven universidad portuguesa de Beira Interior podria verse
como un factor dinamizador para la creacion de un espacio
rico en conocimiento e innovacion.

El hecho de que las regiones transfronterizas en ge-
neral participen en programas de cooperacion territorial
europea puede ayudar a que en estas dreas 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 politicas son de vital importancia para las regiones
periféricas (Illeris: 1991) debido, sobre todo, al papel de
los servicios a empresas para el desarrollo regional.
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ANEXO 1. PROGRAMAS DE COOPERACION 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)
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ABSTRACT/RESUMO

O presente artigo visa contribuir para a discussao sobre
alternativas para o desenvolvimento sustentdvel de plata-
formas supramunicipais, que articulam subunidades espa-
ciais, ao nivel da cidade. Com este propdsito, exploramos
uma taxonomia do ciclo de vida espacial, para revelar a
necessidade de criar uma plataforma institucional entre o
governo, a induastria e as instituicoes de ensino superior,
ao nivel da Cidade-regido, 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-regiao; de-
senvolvimento regional.

Codigos JEL: R11; R58.

1. INTRODUCAO

Nos Ultimos quarenta anos, os modelos de geografia
economica, validados através de publicacdo em revistas
cientificas de elevado impacto, tém vindo a sugerir trés te-
ses fundamentais com aplicacio a unidade espacial cidade,
nomeadamente: i) o impacto positivo da concentracio es-

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.

JEL Codes: R11; R58.

pacial nos indices de inovacio (Audretsch e Fritsch: 2002);
ii) os beneficios da diversificacio das atividades produtivas
(Jacobs: 1969); e iii) os ganhos decorrentes dos efeitos de
aglomeracdo em parques de ciéncia e tecnologia (C&T) es-
pecializados (Falck: 2007).

Nio obstante as teses linearmente identificadas terem
conhecido uma ampla divulgacio no limiar dos centros

Revista Portuguesa de Estudos Regionais, n.° 30, 2012, 2.2 Quadrimestre



58 Jodo Leitdo « Jorge Silva

produtores de conhecimento — as universidades —, o im-
prescindivel processo de transferéncia de conhecimento e
tecnologia nao tem sido bem sucedido, ao nivel da per-
feita comunicacio dos resultados de investigacio, tanto
tedrica como aplicada, em especial no que concerne 2a
criacdo de mecanismos com repercussio imediata nos de-
cisores politicos a diferentes niveis de decisao europeu,
nacional ou local.

Ao nivel europeu, tem vindo a constatar-se a crescen-
te preocupacio e afetacdo de recursos orientados para a
edificacdo de uma efetiva politica de inovacio espacial
e monitorizacao de sistemas regionais de inovac¢ao aber-
ta, conducentes a diminuicao das assimetrias regionais,
a reducao do flagelo econdmico-social do desemprego
através da promocio do empreendedorismo qualificado,
tendo por alicerce as atividades de elevado valor acres-
centado baseadas no conhecimento (Leitao: 2008; Leitao
e Baptista: 2009).

Esta tendéncia levanta novas necessidades ao nivel da
mudanga estrutural do panorama da infraestrutura de co-
operacdo inter e intrarregional, que poderao alavancar a
criacdo de unidades espaciais geridas sob a égide de pla-
taformas supramunicipais, do tipo Cidade-regiao.

Para Friedmann (2001) a Cidade-regiio é uma drea
integrada funcionalmente, sendo constituida por um nu-
cleo ou cidade (ou cidades) central, que em regra em-
presta 0 nome a drea em questdo, € por uma regiao que
lhe é contigua que serve as suas multiplas necessidades
e que lhe providencia o espaco para a expansio futura.
As necessidades de uma cidade sao muitas dependendo
da sua propria dimensao: satélites urbanos (New Towns,
Edge Cities), sistemas de tratamento de dguas e esgotos,
equipamentos para tratamento de residuos solidos, com-
plexos petroquimicos, sistemas de abastecimento de ener-
gia, zonas verdes, parques desportivos, terrenos baldios,
terrenos agricolas de uso intensivo do solo, espacos hor-
ticolas, complexos para a producio animal, aeroportos,
portos, parques industriais, mercados grossistas, atracoes
turisticas, 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 incompativel
uso do solo, a distincao tradicional entre urbano e rural
deixa de fazer sentido. A coexisténcia em simultdneo de
exploragoes agricolas a par de jardins citadinos € assim
encarada no ambito de cendrio urbano uno.

As Cidades-regiao ultrapassam as multiplas barreiras ju-
risdicionais das unidades administrativas e governamentais
tradicionais que, nao raro, agem com interesses cruzados
entre si, obstaculizando qualquer tipo de acao concerta-
da e promovendo a competicao, tanto ao nivel intercon-
celhio, como ao nivel intraconcelhio. Esta consciéncia de
rutura com a governacao tradicional nio é recente: mui-
tas cidades na Europa ocidental, América do Norte, Asia e
Australia tém vindo a debater-se com este problema, pelo
menos desde a década de 1950, e nem sempre o0s seus
esforgos foram coroadas de éxito. Ou porque as cidades

se encontram muito dispersas no territério e tendem a se-
guir modelos de governacio muito especificos (América
do Norte), ou porque o estado é demasiado centralizador
nao deixando grande espaco de iniciativa as regides (Aus-
tralia) (Friedmann: 2001).

Porter (2001) mostra-se convicto de que a Cidade-re-
gido so serd reconhecida como uma verdadeira unidade
(célula) quando o pensamento e a agio dos decisores es-
tiverem focados na microeconomia, na inovacao, nos clus-
ters, e na integracao de politicas econdmicas e sociais, bem
como na adequada identificacao e exploracao concertada
de fontes de financiamento.

Com a consolidagao de tais células, as politicas que
extravasam, normalmente as proprias nacoes, e que sio
comuns a muitas delas, acabario por se neutralizar, per-
dendo a natureza de vantagens competitivas.

Neste ambito, ¢ de sublinhar que nio se trata de
uma unidade geogrifica suplantar a outra (Porter: 2001);
mas sim de proporcionar uma adequada integracdo da
Cidade-regido noutras unidades econdémicas, adotando
uma visao mais estruturada das fontes de prosperidade
e politicas econdmicas, industriais, cientifico-tecnologicas,
sociais, urbanas e culturais, que abranjam virios niveis
geograficos.

Nesta linha de pensamento e atuacdo, o benchmark
da Manchester City Region' 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 acoes estratégicas alicerca-
das numa plataforma institucional que abrange diversas
unidades territoriais tanto de elevada como de reduzida
performance econémica, da regido norte de Inglaterra,
designadamente, na drea aglutinadora e de influéncia da
Grande Manchester. Esta iniciativa visa a integracdo de
interesses e a partilha de recursos de diferentes unidades
territoriais ligadas em rede, sendo norteada por linhas de
acao que objetivam, prioritariamente, combater o desem-
prego, aumentar a produtividade e ampliar a dimensao
do mercado, através da confluéncia de redes, institui-
¢des e pessoas, em torno desta plataforma aglutinadora
(MCR: 2000).

Todavia, o desenho de uma politica de inovacio es-
pacial levanta sérias dificuldades, ao nivel da definicio de
instrumentos eficazes e eficientes que permitam assegurar
a satisfacdo das necessidades e dos interesses das dife-
rentes unidades territoriais que sao, tendencialmente, mais
competitivas e tendentes a inovacao aberta e mudanca es-
trutural, com cardter disruptivo.

No espaco regional, as diferentes unidades territoriais
apresentam diferencas significativas, nas dimensoes étni-
cas, histéricas, estruturais, produtivas, culturais e até mesmo

! Para mais informacoes sobre o mapa, os ativos econémicos,
0s programas prioritarios 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 Unico quadro tedrico nao
trard uma resposta cabal as necessidades complexas de
crescimento apresentadas por essas mesmas unidades ter-
ritoriais, num ciclo que se quer de renovacao, mudanca,
inovacao disruptiva, modernidade e elevada densidade de
pessoas e processos produtivos.

Essas diferencas sao acentuadas pelas diferentes do-
tacoes e combinagoes de recursos endogenos, mensura-
veis através de indicadores criticos, tais como: 0s recursos
fisicos, os recursos humanos, a densidade populacional,
a concentracao espacial das industrias 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 escolarizacao no ensino superior, a produtividade,
a competitividade, a coesio territorial, a qualidade am-
biental, o indice de envelhecimento, o indice 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 criacao de plataformas supramunicipais, do tipo Cidade-
-regido, em funcio das pistas de atuacio sugeridas por
abordagens tedricas de geografia econémica, que per-
mitem caraterizar os diferentes estddios do ciclo de vida
espacial e evidenciar a importiancia determinante da arti-
culacio institucional dos agentes de desenvolvimento re-
gional, em prol da consecucio de uma dimensdo critica
das diferentes unidades espaciais, visando o refor¢o da sua
capacidade concorrencial.

O artigo esta estruturado como segue. Em primeiro lu-
gar, carateriza-se a unidade territorial da Cova da Beira
(NUT IID), fazendo uso de indicadores econémico-sociais
e de acessibilidade. Em segundo, efetua-se um enquadra-
mento tedrico, no qual se apresenta uma taxonomia do
ciclo de vida espacial. Em terceiro, revela-se a importancia
da articulacio institucional entre o governo, a industria e
as instituicoes de ensino superior para a definicio futura
de plataformas supramunicipais, com natureza aglutinado-
ra de recursos, do tipo Cidade-regido. Por dltimo, apresen-
ta-se as conclusoes e recomendacoes para a definicao de
politicas publicas conducentes a reestruturacao das unida-
des espaciais e a reforma administrativa e funcional nas
regides de baixa densidade, tal como sucede na unidade
territorial da Cova da Beira.

2. COVA DA BEIRA

Em termos de localizacdo geografica, a NUT III da
Cova da Beira, constituida pelos concelhos da Covilha,
Belmonte e Fundio, situa-se na Regido Centro (NUT ID)
de Portugal, na area de proximidade 2 fronteira leste com
Espanha (Figura 1).

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

e A densidade populacional é reduzida, ainda que nao
distribuida de modo uniforme por todos os concelhos:
a supremacia da Covilha justifica-se por via da concen-
tracdo espacial das atividades de ensino, investigacio
e desenvolvimento (I&D), e da oferta de servicos de
assisténcia médica e social de duas ancoras da admi-
nistracao publica implantadas na unidade territorial, ou
seja, a Universidade da Beira Interior e o Centro Hos-
pitalar da Cova da Beira;

e No periodo compreendido entre 2005 e 2009, o PIB
per capita, a precos de mercado, aumentou cerca de
11,11%, sobretudo por via da diminuicdo registada ao
nivel da populacio residente que, de acordo com os
dados recentes disponibilizados pelo INE (2011), se ci-
frou numa variacao de - 6,65%, perfazendo uma perda
total de 5832 individuos, no periodo expandido entre
2001 e 2011;

e A taxa de escolarizacdo no ensino superior, isto €, a
propor¢ao da populacao residente (entre os 18 e os
22 anos de idade) que frequenta esse grau de ensi-
no é reduzida, nao obstante revelar uma distribuicio
nao uniforme, por motivo das diferencas verificadas na
densidade populacional, ao nivel concelhio;

e Entre 2002 e 2010 o indice de envelhecimento seguiu
a tendéncia generalizada de aumento na totalidade dos
concelhos integrantes da Cova da Beira (NUT IID. De
acordo com a CCDRC (2011), em 31 de dezembro de
2009 a propor¢io de populacio residente nesta NUT
111, com idade superior a 65 anos, cifrou-se em 22,75%,
o que corresponde a uma populacio sénior de 20 497
individuos.

FIGURA 1. A COVA DA BEIRA (NUT III)
NA REGIAO CENTRO (NUT II) DE PORTUGAL
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Fonte: CCDRC: 2011.
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TABELA 1. SINTESE DOS INDICADORES ECONOMICO-SOCIAIS DA COVA DA BEIRA (NUT III)

C. Beira Covilha Belmonte Fundio
‘ Densidade populacional, 2009 (hab/km?) 65,5 92,9 65,1 439
2005 2006 2007 2008 2009
‘ PIB per capita a precos de mercado (em €) 9713 10 289 10 428 10 775 10 792
C. Beira Covilha Belmonte Fundio
‘ Taxa de escolariza¢io no ensino superior, 2009/2010 73,3 129,6 0,0 0,0
C. Beira Covilha Belmonte Fundio
Indice 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).

Para efeitos de caraterizacdo sumaria do mapa de aces-
sibilidades da Cova da Beira, na Figura 2 mostramos 0s
principais eixos rodovidrio e ferrovidrio que atravessam a
Cova da Beira, nomeadamente:

e A autoestrada da Beira Interior (A23), a qual € o eixo
rodovidrio estruturante, por exceléncia, 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 ligacoes ao ter-
ritorio circundante a cada 6 a 7 km, assumindo, deste
modo, uma importancia fulcral na catilise do desenvol-
vimento regional;

¢ A linha de caminhos de ferro da Beira Baixa, que liga
Lisboa a Guarda atravessando a Cova da Beira, e que
tem a circulaco interrompida entre a Covilha e a Guar-
da, devido a problemas técnicos e operacionais invoca-
dos pelo operador; esta restri¢ao, que impede a ligacio
direta da Cova da Beira tanto ao norte do pais 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 valida para
a promocio da circulagdo de mercadorias, via ligacio
ferrovidria.

A Figura 2 revela também a contabilizacio das distan-
cias totais entre a Cova da Beira e as principais cidades
portuguesas e espanholas, tendo por referéncia os trajetos
(rodoviarios) sugeridos pelo ViaMichelin (2011). A impor-
tincia da A23 pode ser aferida, em termos comparativos,
através de um exemplo muito simples: estima-se que 0s
211 km assinalados para Coimbra se vencam em duas ho-
ras e trinta minutos; mas, se em alternativa for escolhido
o trajeto mais curto (que implica atravessar o macico cen-
tral da serra da Estrela) a distincia total diminui para 140
km, todavia o tempo estimado de viagem evolui para um
tempo total de trés horas e dez minutos, consubstanciando
uma variacdo de 26,7%.

A conjugacio da sintese analitica dos indicadores eco-
némico-sociais € do mapa de acessibilidades da Cova da

Beira (NUT III) permite reter um cendrio global de ace-
lerado envelhecimento, reduzida densidade populacional,
fraca capacidade concorrencial e debilidades ao nivel das
redes de transportes, que condicionam a trajetoria evolutiva
do sistema de inovagao espacial circunscrito ao territorio da
Cova da Beira. Neste sentido, verifica-se que o territorio em
andlise estd, seriamente, condicionado pela dispersio e bai-
xa densidade de recursos fisicos, produtivos, técnicos e hu-
manos, que nao obstante terem vindo a conhecer, nas duas
ultimas décadas, uma qualificagdo substancial, por via da
concentracio de atividades da administracdo publica nes-
te territdrio, carecem de uma reorganizacio administrativa,
produtiva, industrial e social que promova a racionalizacio
de recursos e investimento publico, bem como contribua
para inverter a tendéncia de desertificacio e de imigracio
para territérios mais competitivos e dotados de condicoes
de vida e niveis de bem-estar social mais elevados.

FIGURA 2 — MAPA DAS PRINCIPAIS
ACESSIBILIDADES RODOVIARIAS E
FERROVIARIAS DA COVA DA BEIRA (NUT III)
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3. ENQUADRAMENTO TEORICO

As trajetorias evolutivas das cidades estdo intrinse-
camente ligadas aos efeitos de spillover interindustriais
(Jacobs: 1969). Esta abordagem assente no conceito de ex-
ploracao das externalidades torna claro que a estratégia de
diversificaciao aplicada aos espacos urbanos, em sintonia
com 08 espacos rurais, conduz a um processo criativo de
ideias disruptivas que acentuam o perfil inovador de uma
dada unidade espacial.

A coexisténcia de diversas industrias com diferentes
especializacoes produtivas gera a possibilidade de experi-
mentar novos processos produtivos e relacionais, evoluindo
para relacoes de cooperacio estratégica e complementari-
dade, sob a forma de aglomerados industriais concéntricos,
onde os custos de producio e de transacao sio menores
(Feldman: 1994; Porter: 1998; Porter e Stern: 2001; Furman
et al.: 2002).

Tal facto deve-se a intensificacao das relacdes intrain-
dustriais, com claras economias de custos ao nivel das di-
ferentes fases da cadeia de valor e ganhos de experiéncia
e produtividade, consubstanciados na evolucdo 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
regides podem ser classificadas de acordo com dois proto-
tipos principais: 1) cidades diversificadas; e ii) aglomerados
industriais especializados. Seguindo esta visao dicotomica,
poderd, tendencialmente, advogar-se uma escolha seletiva
dos investimentos publicos em polos de desenvolvimento
nas regioes-chave, que serdo o garante da ocorréncia dos
ja referidos efeitos de spillover em direcao as fracdes espa-
ciais menos dindmicas, em matéria de crescimento. Pressu-
poe-se, portanto, um efeito de arrastamento liderado pelas
cidades polarizadoras, dotadas de dimensdao e massa criti-
ca, em matéria de criacdo de riqueza e de conhecimento
e também em funcio da sua capacidade de atracio de in-
vestimento e de edificacio 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
dindmica especifica das regides, arreigada a sua tradicio
e historia, que em certa medida colocava a regiio como
sendo uma unidade independente face as dindmicas de
crescimento das regioes vizinhas. Esta ideia preconiza uma
visdao ultrapassada de especializacio que sujeita as regides
aos rudes golpes das fases avancadas dos seus ciclos de
vida ultradependentes do grau de maturidade das induds-
trias com elevada concentragao industrial.

Tendo como referéncia 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 nivel da producao de
conhecimento, ou seja, dos efeitos de spillover inter e in-
traindustriais, bem como das formas de comercializacao do
novo conhecimento, sob a forma de invencao protegida,
e da inovagio, aquando da correspondente introducio e
exploracio comercial no mercado.

A primeira corresponde a fase empreendedora prima-
ria, durante a qual as externalidades a “la Jacobs” e as
start-ups interindustriais prevalecem. Esta fase requer a
existéncia de regides diversas, em termos economicos, que
usualmente estio agrupadas em aglomerados urbanos,
onde uma variedade de centros de investigacao e desen-
volvimento (I&D), tanto publicos como privados irradiam,
literalmente, conhecimento e inovacdo para o ar. Este am-
biente cria uma atmosfera que ¢é caraterizada pela inducio
de uma variedade de externalidades intelectuais que estio
apenas a espera de ser absorvidas, tanto por spinoffs uni-
versitarias (em regime de pré-incubacdo), como por start-
-ups de base tecnoldgica.

A segunda diz respeito a fase primdria de rotina de
processos, no ambito da qual as atividades de inovacio
estao reservadas a acao de empresas top com petfil de
incumbentes, que podem resultar de situacoes de atribui-
¢do de monopodlio tempordrio, com motivacdo estratégi-
ca. Em termos subsequentes, apds o estabelecimento de
um produto ou tecnologia dominante, a producio torna-se
tendencialmente mais especializada, direcionando-se para
aglomerados industriais onde os investimentos em I&D sio
crescentemente mais focados. Nesta fase, as grandes em-
presas tendem a produzir conhecimento em laboratérios
de investigacdo especializados, para uso proprio, dimi-
nuindo os efeitos de spillover dai resultantes.

A terceira carateriza-se por ser uma fase empreendedo-
ra secunddria, 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 compreensivel na medida em que os produto-
res exploram nichos de mercado baseados em inovacoes
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 observiveis em estruturas regionais que apostam na
proximidade dos relacionamentos sociais, designadamen-
te, dos(as) seus(suas) fundadores(as) e gestores(as).

A quarta € a fase secunddria de rotina de processos,
que se carateriza por periodos de mudanga estrutural, du-
rante os quais ocorrem as inovacgoes disruptivas que acen-
tuam o significado econémico e a amplitude social das
curvas em “S”. Aqui, o conhecimento ¢ explorado nas re-
gides, 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 criaco de uma nova industria verdadeiramente compe-
titiva. Estas regides caraterizam-se ainda por uma falta de
propensao para o inicio de uma atividade empresarial por
conta propria. Porém, a experiéncia industrial conjugada
com diminutas externalidades intraindustriais pode servir
de suporte a criacio de alguma dinamica regional, que ca-
rece de maior dimensio critica, arrancando para uma po-
sicao estratégica concertada em funcao dos interesses de
diversas cidades da unidade territorial que devem articular-
-se, preferencialmente, sob a égide de uma estrutura de
governacao supramunicipal, do tipo Cidade-regiao.
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4. PLATAFORMA INSTITUCIONAL
NA CIDADE-REGIAO

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

Em primeiro, a entrada das empresas nas instituicoes
de ensino superior universitdrio, em especial, as unidades
empresariais que desenvolvem atividades em setores tra-
dicionais, mediante intensa incorpora¢io de conhecimen-
to e tecnologia, deve ser incentivada por via de politicas
estratégicas da universidade orientadas para o empreende-
dorismo tecnologico, a transferéncia de conhecimento e
tecnologia, a protecio da propriedade intelectual e a qua-
lificacao do capital humano (Leitao: 2008).

Estas politicas estratégicas devem ir mais além da tradi-
cional pratica de mecenato e apostar, sobretudo, na criagio
de uma cultura empreendedora, exportadora e ganhado-
ra, que proporcione dentro de uma abordagem negocial
de cariz integrativo de mecanismos de fundraising, a ob-
tencdo de ganhos financeiros, tanto as empresas, como 2
universidade e aos seus laboratérios integrados e centros
de investigacao. Estes ganhos poderio viabilizar o seu fun-
cionamento e crescimento sem estarem, exclusivamente,
dependentes de fundos puiblicos europeus e transferéncias
diretas do estado. Mais importa sublinhar, que tais ganhos
podem alimentar um funcionamento assente numa logi-
ca financeira de bootstrapping, que permite ter um fundo
de maneio para avangar com projetos estratégicos para o
desenvolvimento sustentivel da universidade e da Cidade-
-regiao da Cova da Beira.

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

A cooperagdo entre as empresas e a universidade pro-
porcionard uma maior adequacdo da investigacao aplica-
da as necessidades do mercado e da Cidade-regiao, bem
como permitird criar uma cultura de vigilancia tecnologica
e responsabilidade social nas instituicoes de ensino su-
perior que detete e atenda, antecipadamente, as neces-
sidades da comunidade empresarial, em particular, e 2a
sociedade, em geral. Essa mesma cooperacao estratégica
deve evoluir, preferencialmente, para um estidio 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 associacdo
de marcas prestigiadas a designacio oficial da universida-
de poderia ser um exemplo simples a seguir nos proximos
tempos, pois para além de sinalizar abertura e moder-

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

Em segundo, a articulacdo com as instituicoes de go-
verno aos diferentes niveis geograficos de incidéncia ca-
rece de uma compreensio e participacao profunda nas
linhas orientadoras das politicas europeias, nacionais e re-
gionais no que respeita a capacidade cientifico-tecnoldgica
e a transferéncia de conhecimento e tecnologia.

O desenho de uma plataforma institucional, de ca-
riz supramunicipal, consubstanciada na criacio da futura
Cidade-regiao da Cova da Beira, integrando os concelhos
da Covilha, de Belmonte e do Fundio, contextualiza-se
num periodo critico que se carateriza pela necessidade
de preparar e iniciar uma nova fase de um renovado ciclo
de vida regional, correspondente a segunda fase ascen-
dente da curva em “S”. Para que tal seja possivel, € ne-
cessario preparar a inovacao disruptiva que sirva de base
sustentavel para renovadas ambi¢des de crescimento des-
tas unidades territoriais que constituem, potencialmente,
um polo concentrado de crescimento e gerador de exter-
nalidades produtivas que ultrapassam a drea geografica
da Cova da Beira. Deste modo, ¢ fundamental explorar
as vantagens comparativas providenciadas por diferentes
combinacoes de dois fatores de producao, a saber, terra
e conhecimento.

Nesta linha de atuacio, torna-se fundamental empre-
ender duas alternativas de desenvolvimento sustentivel
para a Cidade-regiao da Cova da Beira: 1) a alianca do po-
tencial intrinseco do setor agroalimentar com o emergente
arsenal de conhecimento aplicivel aos setores emergen-
tes da bioengenharia, biomedicina e, sobretudo, da bio-
tecnologia; e ii) a integraciao da experiéncia e tradicio da
inddstria téxtil com as tecnologias de informacio e comu-
nica¢do e as tecnologias da sadde, no sentido de promo-
ver uma nova concentracio de atividades na drea genérica
de satde e bem-estar.

5. CONCLUSOES

A criacao da Cidade-regiao da Cova da Beira devera
estar integrada nas linhas de investimento estratégico pre-
vistas para os aglomerados regionais e os sistemas regio-
nais de inovac¢io aberta da Unido Europeia, bem como
na perspetiva transatlantica de cooperacao internacional,
que se encontra nos modelos mais modernos de gestio
e governacao da universidade, os quais contemplam a di-
mensio da inovacdo espacial e da transferéncia de conhe-
cimento e tecnologia.

No contexto de uma nova arquitetura institucional, a
universidade devera ser auscultada e integrada nos proces-
sos de tomada de decisdo estratégica na determinacao de
perfis e condi¢des de atragdo de investimento estratégico
de cariz multinacional de grandes empresas, bem como
adjuvar na determinacio de estratégias coletivas de desen-
volvimento e crescimento regional, de base endégena, em
perfeita articulacio com a oferta e a procura de capital hu-
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mano qualificado, e em func¢ao das suas especializacoes e
capacidade cientifico-tecnologica.

Ao nivel operacional, a universidade tem uma impor-
tincia fundamental na conducio e atracio de capital hu-
mano capacitado para a criacao de empresas baseadas no
conhecimento e na comercializacao de diferentes formas
de propriedade intelectual, nomeadamente marcas e pa-
tentes. Tal papel pode ser reforcado se for possivel aliar
areas-fronteira que integrem os setores tradicionais (agri-
cultura e téxtil) e os setores emergentes (satde, biotecno-
logia, bioengenharia, redes, tecnologias de informacio e
comunicacdo, industrias criativas e atividades de respon-
sabilidade social).

Esta € uma visio para o futuro da regido, mas € tam-
bém um contributo para a discussio conducente 2 trans-
formacao de ameacas em oportunidades, por intermédio
da exploracao de vias estratégicas de desenvolvimento
sustentdvel de uma unidade espacial, que nio obstante ser
bastante diversificada, carece da criagio de uma platafor-
ma institucional, de cariz supramunicipal, que contribua
para o fortalecimento e a densificacio das suas redes, bem
como para a maximizacdo dos seus recursos enddgenos,
mormente, o seu capital humano.
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RESUMO/ABSTRACT

Os residentes sdo importantes stakebolders da atividade
turistica influenciando o processo de desenvolvimento dos
destinos turisticos. Por sua vez, as dreas urbanas sao impor-
tantes centros de turismo cultural, onde os residentes de-
sempenham um papel crucial no desenvolvimento turistico.
A literatura revela que quando os residentes percecionam os
beneficios do turismo desenvolvem atitudes favordveis em
relaclio ao turismo que se poderio traduzir num maior nivel
de interacao com os visitantes. Um maior nivel de interacio
entre residentes e visitantes poderd ter um impacto positivo
a0 nivel da satisfacio e fidelizacio dos visitantes aos des-
tinos. Apesar da relevincia desta temdtica poucos estudos
tém sido desenvolvidos para analisar a interacdo residente-
-visitante e os fatores que influenciam essa interaczo.

Pretende-se neste artigo analisar o nivel de interacao en-
tre residentes e visitantes em destinos urbanos e analisar os
fatores que influenciam essa interacdo, dando especial rele-
vancia a percecao dos residentes dos impactos socioculturais
do turismo. Para concretizar estes objetivos foi administrado
um questiondrio aos residentes da cidade de Aveiro, ten-
do sido obtidos 570 questiondrios, e foram realizadas varias
andlises estatisticas, nomeadamente Andlise de Componen-
tes Principais, Andlise de Correlacdes e Anidlise de Regres-
sdo Linear Multipla. Os resultados obtidos evidenciam que
o nivel de interacido residente-visitante na cidade de Aveiro
ainda nao ¢ muito elevado. A percecao dos beneficios so-
cioculturais do turismo emerge como o fator que tem maior
impacto positivo no nivel de interacio entre residentes e vi-

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
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sitantes. Com base nos resultados obtidos apresenta-se um
conjunto de orientagdes que os responsaveis pelo desenvol-
vimento dos destinos deverio ter em consideragio para pro-
moverem o desenvolvimento sustentivel destes destinos.

Palavras-chave: Interacdo residente-visitante; destinos tu-
risticos urbanos; impactos socioculturais; desenvolvimento
de destinos turisticos.

Codigos JEL: R11, 029, Z13.

1. INTRODUCAO

O turismo ¢ uma atividade econdmica que influencia
o desenvolvimento das regides de destino. Por outro lado,
o nivel de desenvolvimento das regides de origem dos vi-
sitantes e dos destinos turisticos influencia toda a ativida-
de turistica. O turismo € um sistema que recebe inputs do
contexto econdmico, social, politico, cultural e ambiental
em que se insere, proporcionando, 20 mesmo tempo, mui-
tos oulputs para esse contexto, podendo contribuir desta
forma para o desenvolvimento de muitas regides. Devido a
esta capacidade, € frequentemente catalogado como motor
de desenvolvimento das regioes, ao contribuir para a en-
trada de divisas, para o aumento da atividade econémica
e produtiva de um conjunto diferenciado de empresas, di-
versificacio da estrutura econdmica, criacio de emprego,
aumento do rendimento das familias, aumento das receitas
do estado e melhoria das infraestruturas viarias, 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 beneficios
poderdo de forma integrada contribuir para a melhoria da
qualidade de vida das comunidades.

Apesar de os beneficios econdmicos do turismo serem
normalmente os mais citados quando se pretende analisar
a importancia do turismo no desenvolvimento das regioes,
a natureza complexa e multifacetada do turismo faz com
que os seus efeitos ndo se limitem apenas a esfera econ6-
mica. O turismo poderd contribuir para a valorizacio do
patriménio cultural, para a revitalizacio das artes e oficios
tradicionais, para a criacao 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 preservacao do
meio ambiente (Andereck et al.: 2005). No entanto, apesar
de, para a maioria das regioes de destino, os efeitos po-
sitivos do turismo serem superiores aos efeitos negativos,
existem varios efeitos negativos de que o turismo poderd
ser responsdvel, como, por exemplo, contribuir para o au-
mento do nivel geral de precos (Akis et al.: 1996; Brunt e

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, 029, Z13.

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

A maximiza¢do dos impactos positivos do turismo e a
minimizacdo dos custos passa, obrigatoriamente, pela im-
plementacio de estratégias de desenvolvimento turistico
que integrem as componentes necessarias para que o tu-
rismo possa efetivamente desempenhar o papel de motor
de desenvolvimento das regides que, frequentemente, lhe
¢ atribuido. Uma das componentes fundamentais de qual-
quer estratégia de desenvolvimento turistico dos destinos
¢ a comunidade. Trabalhar com as pessoas, e ndo apenas
para as pessoas, deve ser o lema de qualquer estratégia de
desenvolvimento turistico.

Os residentes dos destinos turisticos sao importantes
stakebolders dos destinos onde residem. E muito impor-
tante ter em consideracio os residentes na formulacao de
estratégias de desenvolvimento turistico para destinos ur-
banos, dado que estes locais tém geralmente uma grande
concentracao de atracoes culturais e um nimero particu-
larmente elevado de residentes, o que fomenta a ocorrén-
cia de impactos socioculturais nestes destinos. As atitudes
dos residentes relativamente aos turistas podem determi-
nar, em grande medida, a satisfacio dos turistas e, conse-
quentemente, a inten¢do de os turistas voltarem ao destino
e de o recomendarem. A interacao que os residentes esta-
belecem com os turistas pode também ter um papel deter-
minante na experiéncia dos turistas nos destinos turisticos.
E importante identificar os fatores que determinam a in-
tensidade da interacdo entre residentes e turistas. Apesar
da importancia desta interac2o, a pesquisa, neste dominio,
¢ extremamente reduzida. Diversos estudos tém sido rea-
lizados para avaliar a percecio dos residentes dos destinos
relativamente aos impactos provocados pelo turismo nes-
ses destinos. No entanto, poucos estudos tém analisado
a relacdo existente entre a percecao desses impactos € a
interacdo entre residentes e turistas nos destinos turisticos.
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Este artigo pretende contribuir para o desenvolvimento da
investigacio neste ambito.

O principal objetivo deste artigo € verificar se as per-
cecoes dos residentes de um destino urbano sobre os im-
pactos socioculturais do turismo nesse destino influenciam
a intensidade da interacio dos residentes com os turistas.
Para alcangar este propésito procedeu-se a uma revisao da
literatura sobre as percecoes dos impactos socioculturais
do turismo e sobre a interacio entre residentes e turistas.
Posteriormente, fez-se um estudo empirico através de um
inquérito por questiondrio realizado aos residentes de um
destino urbano — a cidade de Aveiro, situada na Regido
Centro de Portugal.

2. PERCECAO DOS RESIDENTES DOS IMPACTOS
SOCIOCULTURAIS DO TURISMO

Associado ao desenvolvimento do turismo encontra-se
um conjunto diversificado e complexo de impactos eco-
némicos, ambientais e socioculturais. Estes impactos sio
de dificil fragmentacio devido a sua elevada inter-relacao,
podendo afetar tanto as comunidades recetoras como as
comunidades geradoras de turismo. No entanto, sio as co-
munidades recetoras que sentem com maior intensidade
tanto as consequéncias positivas como as consequéncias
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 turistica desses
espacos e ao poderem beneficiar ou ficar prejudicados
com o desenvolvimento do turismo. Neste contexto, é fun-
damental avaliar a percecao que os residentes tém dos im-
pactos do turismo. Varios 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 ef al.: 2010; Mathieson e Wall: 1990; Pereira:
2010; Kayat: 2002; Souza e Eusébio: 2010) tém evidencia-
do a importancia de desenvolver estudos que permitam
avaliar a perce¢ao dos residentes dos impactos do turismo
de forma a promover uma gestdo sustentdvel dos destinos
turisticos. Apesar de ja haver muita literatura sobre esta te-
mdtica, ainda existe uma grande lacuna no que respeita a
estudos realizados em paises do Mediterraneo, principal-
mente em Portugal. Por sua vez, também existem poucos
estudos sobre destinos turisticos urbanos.

De acordo com a revisio da literatura sobre a percecio
dos residentes dos impactos do turismo observa-se uma
forte percecio dos beneficios econémicos 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 relevancia de conhecer a percecio dos re-
sidentes de todos os impactos que o turismo podera gerar
para as comunidades recetoras, nesta investigacdo, devido
a natureza do destino em analise — um destino urbano —,

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

Os estudos que tém avaliado a percecao dos residentes
dos impactos socioculturais do turismo tém demonstrado
que os residentes identificam vdrios impactos sociocul-
turais do turismo tais como a valorizacio do patrimoénio
cultural, a valorizacio e promocao das tradicoes, o rejuve-
nescimento das artes e oficios tradicionais, a conservacio
do patrimoénio construido, 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 nivel da conduta mo-
ral (crime, prostituicdo e droga), alteracoes linguisticas e
na forma de vestir dos residentes, perturbacoes nas prati-
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 percecao dos impactos
socioculturais do turismo influencie as interacdes que se
estabelecem entre residentes e visitantes no contexto de
uma experiéncia turistica e a hospitalidade nesses momen-
tos de contacto. Estes fatores sido essenciais ao sucesso da
atividade turistica e reforcam a pertinéncia de estudar esta
temdtica (Ko e Stewart: 2002).

3. INTERACAO RESIDENTES-VISITANTES

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

A interacido entre residentes e visitantes tende a ser
tempordria, breve, nao repetitiva, por vezes formal e co-
mercial, superficial e passivel de incluir exploragio e en-
gano (De Kadt: 1979; Eusébio e Carneiro: 2010; Reisinger e
Turner: 2003). Doxey (1975) chama a atenc2o para o facto
de a reacao dos residentes ao turismo poder ser classifica-
da em quatro categorias que vao desde a euforia (a fase
em que a interacdo € mais positiva), passando pela apatia
e compreensao, até ao antagonismo (fase em que a intera-
¢do ¢ mais negativa).

A interacio que ocorre entre residentes e visitantes tem
um papel primordial no ambito do turismo. De facto, tal
como Zhang, Inbakaran e Jackson (2006) sugerem, um dos
aspetos fundamentais para o desenvolvimento sustentavel
do turismo é compreender melhor a interacio entre resi-
dentes e visitantes. Ja foram realizados alguns estudos para
analisar as consequéncias desta interacao nas atitudes dos
residentes relativamente ao turismo. Pizam, Uriely e Rei-
chel (2000) analisaram a influéncia da intensidade da rela-
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cdo entre visitantes e residentes na alteracio das atitudes
de turistas voluntirios que vao trabalhar em Israel, bem
como na sua satisfacio. Alguns autores (Zhang, Inbaka-
ran e Jackson: 2006) defendem mesmo que a interacio
entre os residentes e os visitantes pode ter um importante
impacto na fidelizacao dos visitantes ao destino, uma vez
que pode influenciar a sua satisfacio relativamente aos re-
sidentes e destinos.

Tem também sido realizada alguma pesquisa para
identificar os fatores que influenciam a interacao entre
residentes e visitantes, apesar de o nimero de estudos
neste ambito ainda ser bastante reduzido. Algumas das
principais motivacoes de viagem de diversos visitantes sao
conhecer outras culturas e contactar com os residentes
dos destinos turisticos (Crompton: 1979; Manfredo et al.:
1996). Neste sentido, existird uma maior probabilidade de
contacto entre visitantes e residentes quando a motivacio
dos visitantes nestes dominios for elevada (Reisinger e
Turner: 2003).

A interacdo parece estar também relacionada com a
semelhanca existente entre visitantes e residentes. A se-
melhanca entre residentes e visitantes em termos de pa-
droes culturais tende a facilitar o contacto, na medida em
que pode ajudar a comunica¢do, a compreensao € 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 existéncia de alguma semelhanca entre residentes e
visitantes em termos de carateristicas sociodemograficas,
personalidade e estilos de vida era importante para pro-
porcionar uma boa relacdo entre visitantes e residentes.

O tipo de contacto que se estabelece entre residentes
e visitantes, bem como as suas consequéncias, 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 majores quando o turista viaja individualmente do que
quando estd inserido numa viagem organizada.

Reisinger e Turner (2003) defendem também que a
probabilidade de ocorrer interacio entre residentes e vi-
sitantes depende da percecao dos beneficios e dos custos
dessa interacao. A probabilidade de contacto tendera a ser
tanto mais elevada quanto maiores forem os beneficios e
menores forem os custos percebidos. No entanto, existem
poucas evidéncias empiricas desta situaco.

Apesar de haver ja alguma investigacdo sobre os po-
tenciais determinantes da interacao dos visitantes e resi-
dentes, a pesquisa realizada neste ambito € ainda bastante
limitada, tanto em termos de numero 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 hipétese de que as percecoes
dos residentes de um destino urbano sobre os impactos
socioculturais do turismo nesse destino influenciam a in-
tensidade da interacao dos residentes com os visitantes.

4. ESTUDO EMPIRICO
4.1. METODOLOGIA

No sentido de alcangar o objetivo do presente artigo,
foi realizado um inquérito por questiondrio a residentes de
uma drea urbana — a cidade de Aveiro, situada na Regido
Centro de Portugal. Esta cidade é particularmente atrati-
va devido 2 sua beleza arquitetonica — particularmente ao
conjunto de edificios de arte nova —, a “ria” que atravessa a
cidade e, finalmente, a sua proximidade a praia e a alguns
centros urbanos importantes — Porto e Coimbra. Aveiro €
uma cidade de cerca de 55 000 habitantes e com uma den-
sidade populacional de, aproximadamente, 986 habitan-
tes/km? (INE: 2002). Tendo em considera¢iio que a andlise
de dados implicava a realizacio de uma andlise fatorial e
que varios autores (por exemplo: Hair e al.: 1998) chegam
a aconselhar que haja 20 ou mais casos para cada varidvel
integrada na andlise fatorial, considerando que a questio
relativa a perce¢io dos impactos socioculturais do turismo
integrava 23 varidveis, 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 definicio da amostra foi um conjunto de da-
dos do Instituto Nacional de Estatistica (INE: 2006). Teve-
-se em consideracao a populacio do concelho de Aveiro
dividida em seis estratos tendo como base os dois géneros
(masculino e feminino) e trés escaldes etdrios (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
populacio total do concelho. Assumiu-se que a populacio
da cidade de Aveiro teria uma distribuicao semelhante 2a
populacio do concelho pelos seis estratos dada a elevada
percentagem da populacao do concelho que vive nesta ci-
dade, e calculou-se entdo 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
propor¢ao na populacio em estudo e na amostra.

O questiondrio realizado aos residentes incluiu questoes
relativas as carateristicas sociodemografica dos residentes, a
percecao dos residentes relativamente aos impactos socio-
culturais do turismo na sua area de residéncia, a sua intera-
¢30 com os turistas nessa mesma area e a experiéncia dos
residentes em termos de viagens turisticas. Os residentes
tiveram também de indicar as suas percecoes relativamente
aos impactos socioculturais do turismo na cidade de Aveiro.
Para este efeito, foi apresentado aos residentes um conjun-
to de 23 afirmacoes sobre a ocorréncia de varios impactos
na cidade de Aveiro e os residentes indicaram o seu grau
de concordancia com as afirmacoes numa escala tipo Likert
de 1 (discordo completamente) a 5 (concordo completa-
mente). No que se refere a interacdo, perguntou-se aos re-
sidentes com que frequéncia contactavam com os visitantes
em diversos contextos (em estabelecimentos de restauragio
e bebidas, noutros estabelecimentos comerciais, em monu-
mentos, em eventos, em espacos de diversio 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 nivel de confor-
to que sentiam quando contactavam com visitantes. Neste
sentido, foi-lhes solicitado que mencionassem se se sentiam
a 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 experiéncia de
viagens dos inquiridos foi-lhes pedido que indicassem se
costumavam gozar férias fora do concelho de residéncia.

Os questiondrios foram administrados pessoalmente, na
rua, a residentes, em diversos locais da cidade de Aveiro.
Obtiveram-se 570 questiondrios, sendo as taxas de nao res-
posta de cada estrato bastante reduzidas. Os dados foram
posteriormente analisados através de andlises univariadas,
bivariadas e multivariadas. A andlise destes dados ¢ apre-
sentada na seccllo seguinte.

4.2, ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Perfil sociodemogrifico dos inquiridos

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

04 anos e estd a exercer uma atividade profissional (54%).
Cerca de um terco dos inquiridos tem formacio superior e a
maioria (81%) no estd a exercer uma atividade renumerada
relacionada com o turismo. Quase quatro quintos dos inqui-
ridos residem hd mais de cinco anos na cidade de Aveiro.

Percecido dos impactos socioculturais

De acordo com a opiniao dos residentes da cidade de
Aveiro que foram inquiridos neste estudo, os impactos so-
cioculturais do turismo que ocorrem neste destino so,
principalmente, de natureza positiva, com excecio do im-
pacto do turismo no aumento do nivel de pregos. Os resi-
dentes consideram que o turismo contribui para o aumento
da oferta de eventos culturais, para a valorizac¢io e promo-
¢io das tradi¢oes, para a melhoria das infraestruturas, para
o rejuvenescimento das artes e oficios tradicionais e para
a conservacio do patriménio construido. Por outro lado,
observa-se que os residentes de Aveiro nao percecionam
muitos dos impactos socioculturais negativos que estao as-
sociados a esta atividade. Estes resultados evidenciam clara-
mente que os residentes em Aveiro percecionam impactos
socioculturais liquidos positivos do turismo, o que contri-
buird para que os residentes tenham uma atitude favori-
vel face ao desenvolvimento do turismo, contribuindo para
esse desenvolvimento (Figura 1).

FIGURA 1. PERCECAO DOS RESIDENTES DE AVEIRO DOS IMPACTOS SOCIOCULTURAIS DO TURISMO

Aumento da oferta de eventos culturais
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Diminui¢ao da tolerdncia dos residentes a outras culturas
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Diminuicdo da qualidade dos servicos prestados
Alteracoes na forma de vestir dos residentes
Diminuicio do tempo que os residentes passam com os familiares e os amigos
Perturbacoes das priticas religiosas

Perda de identidade cultutral

No sentido de identificar dimensoes dos impactos so-

cioculturais do turismo percecionados pelos residentes de
Aveiro procedeu-se a uma Andlise de Componentes Prin-
cipais utilizando os 23 itens de impactos representados na
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Figura 1 com o objetivo de gerar fatores que pudessem ser
utilizados em posteriores andlises. Desta andlise emergiram
cinco fatores aos quais, de acordo com os impactos que in-
tegram, se atribuiram as seguintes designacoes (Tabela 1):
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e Custos sociais — alteracoes da conduta moral e de satde;
e Custos socioculturais — efeito demonstracio e aculturacio;
e Beneficios socioculturais;

A média dos fatores revela que os residentes tendem a
percecionar mais os beneficios socioculturais e econdmi-
cos do turismo e a percecionar menos 0s custos sociais e
culturais do turismo.

e Perda de autenticidade e de qualidade dos produtos;
¢ Beneficios socioeconémicos.

TABELA 1. ANALISE DE COMPONENTES PRINCIPAIS DA PERCECAO DOS RESIDENTES

DA CIDADE DE AVEIRO DOS IMPACTOS SOCIOCULTURAIS DO TURISMO

Fatores
Custos Cusfos Benef.icios Perc!a.de Benef'icios
sociais socio- socio- autenticidade socio-
culturais culturais e qualidade econémicos

Aumento do consumo de droga 0,803
Aumento da prostitui¢ao 0,785
Aumento da criminalidade 0,750
Aumento das doencas sexualmente transmissiveis 0,688
Aumento do stress 0,459
Alteracoes na forma de vestir dos residentes 0,684
Alteracoes linguisticas ao nivel dos residentes 0,632
Alteracao dos habitos de consumo dos residentes 0,632
Diminuicao da tolerancia dos residentes a outras culturas 0,589
Perturbacoes das praticas religiosas dos residentes 0,504
Diminuicao do tempo passado com familiares e amigos 0,494
Aumento da oferta de eventos culturais 0,702
Rejuvenescimento das artes e oficios tradicionais 0,675
Valorizacio e promogio das tradicoes 0,673
Conservacio do patriménio construido 0,648
Melhoria das infraestruturas 0,622
Diminuicao da autenticidade dos produtos tipicos 0,774
Diminuicao da qualidade dos servicos prestados 0,007
Perda de identidade cultural 0,449
Aumento do nivel de precos 0,421
Aumento do nivel de qualidade de vida da populacao 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 proprios 4,627 3,058 1,599 1,212 1,162
Varidncia 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 interacio entre residentes e visitantes

O envolvimento da comunidade local na oferta turis-
tica poderd ser influenciado pela percecio dos residentes
dos impactos socioculturais do turismo para os destinos
turisticos. Quando os residentes percecionam impactos
positivos € nao associam impactos negativos ao turismo
tenderdo a desenvolver uma atitude favoravel face ao de-

senvolvimento turistico. Os residentes de Aveiro sentem-
-se confortdveis quando contactam com os visitantes e
interagem com eles em diferentes espacos. O maior nivel
de interacio ocorre em estabelecimentos de restauracio
e bebidas, em outros estabelecimentos comerciais e na
rua, quando o visitante solicita informacdes aos residen-
tes (Figura 2).
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FIGURA 2. FREQUENCIA DE CONTACTO DOS RESIDENTES DE AVEIRO COM OS VISITANTES,
EM DIFERENTES CONTEXTOS
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Relacio entre interacio e percecio dos impactos

A questao central desta investigacio consiste em veri-
ficar qual o tipo de relacao existente entre a percecio dos
impactos socioculturais do turismo e o grau de interacio
existente entre residentes e visitantes. Apesar de existirem
poucas evidéncias empiricas sobre esta temadtica, a revi-
sao da literatura sugere que quanto maior € a percecio
dos residentes dos impactos socioculturais positivos maior
tendera a ser o grau de interacdo que estabelecem com o0s
visitantes. Serd que este tipo de relagio se verifica num

1,5 2 25 3 3,5 4 4,5 5
Média da interacao Muito
frequentemente

destino turistico urbano como € o caso da cidade de Avei-
ro? Os resultados da aplicacio do coeficiente de correlacio
de Pearson entre a percecio dos impactos socioculturais
do turismo e o grau de interacdo entre visitantes e residen-
tes em diferentes contextos permitem comprovar a hipote-
se de investigacdo deste estudo, ao existirem associacoes
estatisticamente significativas positivas entre o nivel de in-
teracdo entre residentes e visitantes, em diferentes contex-
tos, e os beneficios socioculturais e socioeconémicos do
turismo (Tabela 2).

TABELA 2. CORRELACOES DE PEARSON ENTRE O NIVEL DE INTERACAO
ENTRE RESIDENTES E VISITANTES E A PERCECAO DOS IMPACTOS
SOCIOCULTURAIS DO TURISMO NA CIDADE DE AVEIRO

Fatores — Impactos socioculturais do turismo
Locais de interacio Custos Custos Beneficios Perda de Beneficios
. . socio- socio- autenticidade socio-
sociais . . . P
culturais culturais qualidade econdmicos
Em monumentos 0,176* -0,103** 0,091*
Em eventos (religiosos, culturais e desportivos) 0,108*
Em espacos de diversio noturna -0,148* 0,162* 0,157*
No local de trabalho 0,087** 0,146* 0,098**
Na rua, quando o visitante pede informacao ao residente 0,204* 0,087*
Em estabelecimentos comerciais (ex.: lojas, centros 0,135* 0,218* 0,126*
comerciais)
Em estabelecimentos de restauraciio 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 associacoes estatisticamente significativas a um nivel de significincia de 1% e de 5%, respectivamente

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

volvido um modelo de Regressdo Linear Mdltipla. Neste
modelo incluiram-se, para além da percecio dos impactos,
outros fatores que poderdo influenciar o grau de interacio
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entre residentes e visitantes, tal como foi descrito na terceira
secciao deste artigo. O modelo utilizado foi formalizado da
seguinte forma:

GIRV j=a+biGi+ b2l +bsDRi+bsPT i+ bsHL; + (D)
+bsGF i+ b:NCi + bsCSi + boCSC i +
+ b10BSC; + buPAQ, + bi.BSE: + ¢;

Onde:

i=1...n—residentes da cidade de Aveiro;

GIRV — Variavel dependente — grau de interacdo entre re-
sidentes e visitantes

G - varidvel dummy (1 = sexo feminino; 0 = sexo mascu-
lino);

I-varidavel dummy (1 = + 64 anos; 0= outros);

DR — variavel dummy (1 = reside na cidade ha mais de 5
anos; 0 = outros);

PT— varidvel dummy (1 = profissio relacionada com o tu-
rismo; 0 = outra);

HL — variavel dummy (1= formacio média ou superior; 0
= outra);

GF - variavel dummy (1 = goza férias no concelho de re-
sidéncia; 0 = outra);

NC - Nivel de conforto quando o residente contacta com
os visitantes

CS — factor 1 — percecio dos residentes dos impactos do
turismo — “custos sociais: alteragoes da conduta moral
e saiide’;

CSC— factor 2 — percecdo dos residentes dos impactos do
turismo — “custos socioculturais: efeito de demonstra-
cdo e aculturacdo’;

BSC - factor 3 — percecio dos residentes dos impactos do
turismo — “beneficios socioculturais’;

PAQ - factor 4 — percecio dos residentes dos impactos do
turismo — “perda de autenticidade e de qualidade dos
produtos’;

BSE - factor 5 — percecio dos residentes dos impactos do
turismo — “beneficios socioeconomicos’;

€ - residuos.

TABELA 3. DETERMINANTES DO GRAU DE INTERACAO ENTRE RESIDENTES E VISITANTES
(ANALISE DE REGRESSAO LINEAR MULTIPLA)

Grau de intera¢io entre
Determinantes da intera¢do residentes e visitantes
Beta o
1) Perfil sociodemogrifico
G: feminino a)
I: Idade superior a 64 anos -0,187 0,000
DR: Duracio de residéncia superior a 5 anos a)
PT: Profissao relacionada com o turismo 0,183 0,000
HL: Formac¢io média e superior a)
2) Experiéncia na aquisicio de produtos turisticos
GF: Goza férias fora do concelho de residéncia a)
3) Facilidade de interacao com os visitantes
NC: Nivel de conforto quando contacta com os visitantes 0,157 0,000
4) Percecido dos impactos socioculturais do turismo
CS: Custos sociais — alteracoes da conduta moral e saide a)
CSC: Custos socioculturais — efeito de demonstracio e aculturacio a)
BSC: Beneficios socioculturais 0,249 0,000
PAQ: perda de autenticidade e qualidade a)
BSE: Beneficios socioeconémicos a)
Constante 1,508
Diagnéstico do modelo
R 0,464
R? 0,215
Estatistica F (o) 30,448 (0,000)
Normalidade dos residuos: Teste Kolmogorov-Smirnov (o) 0,029 (0,200)
Multicolineariedade
Tolerdncia (todas as varidveis) Superior ou igual 0,920
VIF ( todas as varidveis) Inferior ou igual 1,087

a) Nio se rejeita a hipotese nula.
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Para estimar o modelo de regressao multivariada for-
malizado na equacio 1 foram utilizados o método dos
Minimos Quadrados Ordindrios e o Procedimento Ste-
pwise do SPSS. Foram testados os pressupostos do mo-
delo de regressido linear multipla. A normalidade dos
residuos foi analisada recorrendo ao teste nao paramétri-
co do Kolmogorov-Smirnov (K-S), verificando-se através
do resultado do teste (Tabela 3) que o pressuposto nao
¢ violado. O estudo da homocedasticidade e da lineari-
dade foi efetuado recorrendo a andlise grifica, tendo-se
observado, também, a verificacio destes dois pressupos-
tos. Para testar a presenca de multicolinearidade utiliza-
ram-se os valores do VIF (Variance Inflaction Factor) e
da Tolerancia, tendo-se verificado a auséncia de multico-
linearidade (Tabela 3).

O modelo apresentado na Tabela 3 apresenta eleva-
dos valores de F, apesar do seu poder explicativo (R») ser
relativamente baixo. Apesar desta limitacao, os resultados
apresentados na Tabela 3 demonstram, claramente, que a
determinante que apresenta um coeficiente mais elevado é
a perce¢ao dos beneficios socioculturais do turismo. Este
resultado comprova a hipétese central desta investigacio,
evidenciando que percecdes positivas dos impactos socio-
culturais do turismo estimulam a interacao entre residen-
tes e visitantes. As outras determinantes que influenciam
de forma positiva a interacdo entre residentes e visitantes,
mas com menor intensidade, sio o nivel de habilitacoes
literarias dos residentes e o nivel de conforto que sentem
quando interagem com os visitantes. A idade dos residen-
tes influencia de forma negativa o nivel de interacdo 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. CONCLUSOES E IMPLICACOES

Os impactos socioculturais do turismo em Aveiro per-
cecionados pelos residentes sio 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 responsaveis pela gestio do
turismo em Aveiro devem continuar a promover o desen-
volvimento do turismo nessa cidade.

Apesar de os residentes terem uma perce¢do global-
mente positiva dos impactos do turismo, os dados de-
monstram que as percecdes dos residentes sobre estes
impactos poderiam ser bastante mais positivas, na me-
dida em que, tal como se observou na segunda seccio
deste artigo, o nivel concordincia médio obtido relati-
vamente a ocorréncia 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 consideracio este aspeto,
seria muito importante que os responsaveis pela gestiao
do turismo em Aveiro identificassem estratégias capazes
de gerar impactos socioculturais mais positivos nessa ci-

dade. Seria importante desenvolver estratégias que valo-
rizassem o patrimonio cultural material, nomeadamente
acoes para conservacao de casas de arte nova, bem como
o patrimonio imaterial, através, por exemplo, da diversi-
ficacao da oferta de eventos culturais e da realizacio de
iniciativas que contribuissem para o rejuvenescimento e
valorizacdo das tradi¢des. A implementacio de acoes em
que fossem divulgados, junto dos residentes, os benefi-
cios socioculturais do turismo, poderia também contribuir
para que os residentes tivessem uma maior percecio dos
impactos socioculturais positivos do turismo em Aveiro.
Seria também particularmente importante desenvolver es-
tratégias destinadas a aumentar os beneficios socioeco-
némicos do turismo em Aveiro, dado que estes foram os
beneficios que os residentes consideraram ser mais re-
duzidos. Assegurar que grande parte dos beneficios eco-
némicos 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 a vontade quan-
do contactam com os turistas. No entanto, verifica-se que
esta interacdo ainda nio é muito elevada, sendo mais fre-
quente em estabelecimentos de restauracao e bebidas, em
outros estabelecimentos comerciais (ex.: lojas) e na rua.
Seria particularmente relevante aumentar as oportunida-
des de interacao com turistas em monumentos e eventos,
adotando estratégias em que os residentes assumissem um
papel mais ativo no fornecimento de servicos aos turistas.
Neste ambito, o papel dos residentes poderia passar por
fornecer informacdes simples aos turistas, por assumir a
funcio de guia dos turistas ou, por exemplo, por desem-
penharem um papel ativo numa atividade cultural (ex.:
danca ou teatro) destinada aos turistas.

O estudo evidenciou que a interacao dos residentes
com os turistas em Aveiro era determinada por diversos
aspetos, tais como as carateristicas sociodemograficas dos
residentes, a sua facilidade em contactar com os turis-
tas e a sua percecao dos impactos socioculturais do tu-
rismo na cidade. Os residentes mais jovens, que tinham
uma profissio 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 ambito desta pesqui-
sa foi o facto de se ter verificado que a percecio dos
residentes sobre os impactos socioculturais positivos do
turismo estava positivamente associada a frequéncia da
interacdo com turistas e que era a varidvel do estudo
com maior impacto na interacao. Este aspeto reforca ain-
da mais a importancia do desenvolvimento de estratégias
que aumentem os beneficios socioculturais do turismo
percebidos pelos residentes em Aveiro jd anteriormen-
te referidos. Esta deverd ser uma importante missio dos
responsaveis pelo desenvolvimento do turismo em Avei-
ro, que deveri ser desenvolvida de modo apropriado, no
sentido de aumentar a interacao dos residentes com 0s
turistas, bem como aumentar a satisfacio dos turistas e a
sua fidelizacao ao destino.
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RESUMO/ABSTRACT

Através do recurso a um caso de estudo analisa-se nes-
te artigo a atuacio da Administracdo do Porto de Aveiro
(APA) com o objetivo de contribuir para uma melhor com-
preensao da articulacio das infraestruturas publicas com
a comunidade envolvente. Numa perspetiva relacional, a
APA tem vindo a conferir uma importincia crescente ao
marketing e 2 integracdo da estrutura por si gerida em
diversas redes organizacionais. Este didlogo e esta intera-
¢do com o meio envolvente tém permitido ultrapassar uma
gestdo circunscrita a uma infraestrutura portudria, confe-
rindo a este recurso uma dimensio mais alargada de onde
resultam beneficios quer para a competitividade do porto
de Aveiro quer para a regiao e comunidade envolvente.

Palavras-chave: Infraestruturas, portos, redes, relacionamen-

tos, Administracao do Porto de Aveiro.

Codigos JEL: R11 e R53.

1. INTRODUCAO

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

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.

gwout: 2002; Rephann e Isserman: 1994). De facto, trata-
-se de um tipo de investimento que geralmente apresenta
externalidades assinaldveis e que, por isso, pode ter um
impacto significativo na produtividade de variadissimos
sectores (Lynde e Richmond: 1992).
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Contudo, a materializacao destas infraestruturas exige,
geralmente, grandes esforcos orcamentais cujos efeitos nas
financas publicas se fazem sentir durante décadas. Em con-
sequéncia, as infraestruturas publicas sio um dominio da
atuacdo governamental que exige uma grande compreen-
sdo e criacio de conhecimento de forma a esclarecer as
suas varias articulacdes com o meio envolvente e permitir
maior eficiéncia na alocacao de recursos publicos.

De facto, nem todo o investimento nas infraestruturas
se traduz em beneficios generalizados para os governos
que os realizam e para as regides que as acolhem. Sio
varios os estudos que mostram efeitos regionais dispares
decorrentes deste investimento infraestrutural. Chandra e
Thompson (2000), ao analisarem o investimento em au-
toestradas nos Estados Unidos, referem que as mesmas
tém um efeito diferenciado nas industrias fazendo com
que algumas crescam em funcio da redu¢io dos custos de
transporte e outras sofram reducoes na sua producao em
resultado de relocalizacoes de atividade de outras empre-
sas. Também Delgado e Alvarez (2007), num estudo sobre
os investimentos em autoestradas ocorridos em Espanha,
mostram que as infraestruturas edificadas numa provincia
podem conduzir a um efeito negativo noutras, recomen-
dando prudéncia na atribuicio de fundos para a sua cons-
tru¢do jd que as mesmas podem provocar a relocalizagio
de atividades. Do mesmo modo, Pereira e Andraz (2006)
evidenciam que o investimento publico nas infraestruturas
de transporte em Portugal levou a uma concentracio da
atividade econdmica em Lisboa, contribuindo para a ma-
crocefalia do pais.

Apesar da pesquisa efetuada, verificam-se ainda algu-
mas lacunas na compreensao da articulacio das infraes-
truturas com o meio envolvente. Em geral, os estudos que
tém vindo a ser realizados possuem um cariz unidimensio-
nal, muito focalizado no investimento e nos custos de tran-
sa¢do. Todavia, as infraestruturas provocam efeitos a niveis
muito mais amplos, uma vez que interagem com diversas
microrrealidades e configuracoes industriais com especifi-
cidades proprias cuja articulacao e posterior envolvimento
depende a sua propria rentabilizacio. Sao as interacoes
a um nivel micro que geram fenémenos visiveis a diver-
sos niveis geograficos mais amplos (Bathelt: 2006; Boggs
e Rantisi: 2003). Nestas interacoes estdo presentes atores
heterogéneos de diferentes naturezas, o que faz surgir rea-
lidades territoriais especificas. Devido a especificidade das
interacoes e ao seu contexto particular, cada regido terd, na
terminologia de Dicken e Malmberg (2001), uma diferente
“firm ecology”. Por conseguinte, nio existem receitas de
desenvolvimento territorial que possam ser aplicadas de
forma genérica.

Apesar disso, muitas das politicas de investimento em
infraestruturas e desenvolvimento regional sao feitas de
uma maneira estandardizada sem atender as especificida-
des proprias das regides a que se destinam. Atribuem-se
pacotes de estimulos as regides que geralmente se materia-
lizam em subsidios, infraestruturas e reducao de impostos.
Estas medidas tém efeitos positivos mas “sio certamente

problematicas quando acontecem no vazio” (Scott e Stor-
per: 2003, p. 587), ou seja, quando ndo tém em atencio
as bases organizacionais e institucionais do dinamismo re-
gional. O carater intangivel e relacional da ligacdo entre as
infraestruturas e o meio envolvente € essencial para a po-
tenciacdao dos seus efeitos.

Neste contexto, o artigo consubstancia um projeto de
investigacao que tem por objetivo contribuir para uma me-
lhor compreensao 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 didlogo permanente com varios
atores que constituem a sua envolvente territorial, conse-
guindo desta forma ajustar a sua configuracio fisica e poten-
ciar os efeitos da sua presenca no territério. Para além desta
seccdo introdutoria, o artigo estrutura-se em quatro seccoes
principais. Na seccao 2 analisa-se a evolucio das infraestru-
turas portudrias ao longo do tempo, nomeadamente no que
diz respeito as suas funcdes e modo de funcionamento. Na
seccao seguinte, fundamenta-se brevemente a metodologia
de investigacdo utilizada. Feito este enquadramento meto-
dologico, apresenta-se na quarta sec¢io a andlise do caso
da Administracao do Porto de Aveiro. O artigo termina com
um conjunto de conclusoes e recomendagoes.

2. INFRAESTRUTURAS PORTUARIAS

O setor portudrio assistiu no ultimo século a uma mu-
danca nas suas funcdes e modo de funcionamento. Se no
século XIX os portos eram percecionados como uma for-
ma de dominio colonial e de controlo de mercados, atual-
mente revelam uma grande concorréncia entre si a escala
global, o que estimula a obtencio de ganhos de compe-
titividade que permitam assegurar sua sustentabilidade
(World Bank: 2007).

Assim, os portos tém vindo a ultrapassar de forma pro-
gressiva a simples atividade de ligacdo das mercadorias e
pessoas entre o mar e a terra, ganhando novas funcoes e
competéncias. Esta evolucio € passivel de ser caraterizada
em trés grandes periodos ou geragdes de portos (UNCTAD:
2002). Na primeira geracio, que ocorreu até 1960, os portos
limitavam-se a fazer a conexao entre os transportes mariti-
mos e terrestres, sendo as suas principais atividades o ar-
mazenamento e a carga e descarga de mercadorias. Numa
segunda geracio, vigente entre 1960 e 1980, as atividades
expandem-se para além do bisico, surgindo novas fun¢oes
como o acondicionamento e a distribuicao de mercadorias.
Algumas empresas privadas deslocaram-se para as imedia-
¢oes dos portos dando origem a relacionamentos estreitos
entre os operadores portudrios 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
as atividades produtivas espalhadas por diversos continen-
tes. Desta forma, as atividades logisticas desenvolvidas nos
portos ganharam relevincia. Os portos desenvolveram a
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partir de entdo relacionamentos estreitos com os atores das
regides envolventes, passando a estar orientados para os
ganhos de eficiéncia. As preocupacgdes e necessidades dos
clientes passaram a ser uma parte integrante da atuacao dos
portos, o que os obrigou a dar mais relevincia ao marke-
ting nas suas atividades funcionais.

A pretensio de aumento de eficiéncia dos portos exige
grandes investimentos publicos em infraestruturas que sur-
gem politicamente legitimados pelo papel que os portos
desempenham no desenvolvimento regional e na criacio
de emprego (Pettit ¢ Beresford: 2009). Contudo, e apesar
da importancia da componente infraestrutural, a eficicia e
competitividade de um porto dependem de multiplos fa-
tores e intervenientes que ultrapassam em muito as suas
infraestruturas fisicas (Paixdo e Marlow: 2003; Pando et al.:
2005). De facto, entre 0s custos que uma carga transpor-
tada incorre, s6 uma parte residual é da responsabilida-
de direta da autoridade que gere o porto. Existem outros
servicos como a carga e descarga de mercadorias, a con-
tratacdo de navios e o arranjo de solucoes logisticas que,
representando no seu conjunto a maior fatia de custo para
o cliente, sio 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 € a solucao logisti-
ca global oferecida ao cliente.

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

Dentro deste entendimento, Meersman e Van de Vo-
orde (19906) referem que a concorréncia entre portos nao
se faz individualmente, mas sim entre todos os servicos e
solugdes integradas oferecidas pelos mesmos. Nesta pers-
petiva é fundamental dotar a infraestrutura portudria de
servicos adicionais disponibilizados por multiplos atores
para tornar atrativo e mais competitivo o seu servico. Da
mesma forma, Notteboom e Rodrigue (2005) referem que
a gestio de um porto ultrapassa atualmente o seu peri-
metro tradicional, devendo envolver-se funcionalmente na
regido. Robinson (2002) utiliza o conceito de constelacio
de valor para se referir aos vdrios atores que deverdo ser
articulados pelo porto para favorecer a sua competitivida-
de. Paixao e Marlow (2003) indicam que os portos deve-
rao agilizar os servigos associados, o que em grande parte
depende do estabelecimento de parcerias nos seus diver-
sos niveis de atuaciao. As autoridades portudrias tém, desta
forma, um papel decisivo na identificacao e integragio de
recursos de maneira a permitir o desenvolvimento de rela-
cionamentos que potenciem o valor que resulta da presen-
¢a dessa infraestrutura na regido.

Neste contexto, torna-se clara a importancia da com-
ponente relacional baseada nas vantagens inerentes a in-
teracao, coordenacio e integracio de multiplos atores (De

Martino e Morvillo: 2008; Paixdo e Marlow: 2003). Estas
vantagens traduzem-se nio s6 na potenciacio das carate-
risticas materiais dos portos através de sinergias e inova-
¢oes processuais que decorrem da interacio mas também
no surgimento de verdadeiras solucoes globais (Pando et
al: 2005). E a articulacio relacional do porto que, em tl-
tima instancia, permite conferir valor aos seus recursos
materiais, nomeadamente infraestruturas, articulando-os
e conferindo-lhes valor pela sua integracio em redes or-
ganizacionais com ampla cobertura geogrifica. Por ou-
tras palavras, o desenvolvimento “¢ muito mais do que
infra-estruturas e um espago fisico customizado (...) sen-
do cada vez mais o intangivel e os intercambios simboli-
cos que conduzem a inovacio e o sucesso economico”
(Graham e Healey: 1999, p. 639).

Muitas das condicoes de desenvolvimento regional
sS40 institucionais e culturais, consistindo em “formas nio
comercializdveis de interdependéncia entre agentes eco-
némicos e que colectivamente constituem os activos rela-
cionais da economia regional. (...) Os activos relacionais
deste tipo nio sio livremente reproduzidos de um sitio
para outro e o acesso a eles €, pelo menos em parte, de-
terminado através da pertenca a rede” (Scott e Storper:
2003, p. 580). Este ativos sio frequentemente designados
por “capital relacional” (Camagni: 2002; Storper, 1997) sen-
do este constituido pela rede de relacionamentos sociais
e econémicos dentro de um certo espaco geografico (Ca-
magni: 2002). Devido ao seu cariter de inimitabilidade, os
ativos relacionais de uma regiio sio uma das suas mais
importantes fontes de sucesso (Storper: 1997).

Contudo, existe ainda uma falta de espirito de comu-
nidade e uma caréncia de operacionalizacio e integracio
entre os diversos atores publicos e privados que constituem
as comunidades portudrias no processo de criacio de valor
afeto ao porto (De Martino e Morvillo: 2008). A coordena-
¢do entre os varios atores envolvidos ndo surge de uma ma-
neira espontanea apenas porque alguém manda ou porque
€ vantajoso fazé-lo. E necessirio todo um processo de arti-
culagio para que essa coordenacao sutja e produza resulta-
dos vantajosos para as partes envolvidas, o que nem sempre
¢ facil de conseguir (Van Der Horst e De Langen: 2008). Esta
articulaclo torna-se ainda mais necessdria porque os clien-
tes finais de um porto tendem a perceciond-lo como uma
Unica organizacdo e a avaliar os seus servicos pela sua glo-
balidade e nao individualmente por cada servico prestado
(Pando et al.: 2005). Particularmente no que diz respeito aos
portos portugueses, Barros (2005), no ambito de um estudo
acerca da produtividade dos mesmos, refere que existe uma
grande resisténcia a2 moderniza¢do e inovagdo o que, conse-
quentemente, dificulta a sua eficiéncia.

3. METODOLOGIA DE INVESTIGACAO

O artigo consubstancia os resultados de uma investi-
gacio realizada com o objetivo de contribuir para uma
melhor compreensao do papel dos portos no desenvolvi-
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mento regional. Tratando-se de uma pesquisa de carter

eminentemente relacional, este objetivo genérico desagre-

ga-se em trés questoes de investigacio:

e Questdo 1: Qual o papel de um porto enquanto articu-
lador de relacionamentos?

e Questdo 2: Qual o papel das redes organizacionais na
competitividade de um porto?

e Questao 3: Quais os beneficios de uma gestio relacio-
nal de um porto no desenvolvimento da regido na qual
se insere?

Para dar resposta a estas questoes, adotou-se uma me-
todologia qualitativa. De facto, a perspetiva relacional ¢é
especialmente propensa a utilizacio de metodologias de
andlise flexiveis que se ajustem a conetividade dos dados
a recolher (Dubois e Aratjo: 2004). Esta flexibilidade ade-
quada as abordagens relacionais encontra-se bem presente
nos métodos qualitativos que, simultaneamente, permitem
também gerar um profundo conhecimento acerca do fené-
meno em estudo (Carson et al.: 2001).

De entre as metodologias qualitativas disponiveis, op-
tou-se por um estudo de caso dada a sua capacidade para
captar a dinimica do fenomeno alvo de estudo (Eisenhar-
dt: 1989). Uma das vantagens dos casos ¢ a utilizacao de
multiplas fontes de informac¢io (Eisenhardt e Graebner:
2007). O processo de recolha de informacio serviu-se,
por isso, de varias fontes: entrevistas, documentos inter-
nos das empresas, catilogos, planos de desenvolvimento
locais, estatisticas regionais, catilogos, imprensa escrita
e sitios na Internet. Das multiplas fontes de informacao
utilizadas, as entrevistas tiveram uma clara predominan-
cia, revelando-se o meio mais adequado para acompa-

nhar as interacoes e 0s processos dindmicos que estdo na
base da atuacio relacional do porto maritimo estudado.
Como referem Ackroyd e Hughes (1992, p. 102), com a
“utilizacio de relatorios verbais oferecidos pelos entrevis-
tados o investigador tem acesso a uma quase infinita va-
riedade de informacdo que seria impossivel de gerar por
outros meijos”.

O caso estudado foi o do porto de Aveiro. A admi-
nistracao deste porto tem vindo a adotar uma abordagem
eminentemente relacional na sua gestio que lhe tem per-
mitido potenciar o valor desta infraestrutura através do seu
envolvimento na comunidade regional e integracio com
diferentes redes organizacionais. Entre julho e setembro
de 2009 foram realizadas 11 entrevistas pessoais semiestru-
turadas a vdrias personalidades que, apds uma andlise ex-
ploratéria prévia, foram identificadas como relevantes para
aferir o processo de envolvimento do porto de Aveiro com
a comunidade envolvente. Assim, para além de respon-
sdveis pela administracio do porto, foram entrevistados
clientes, prestadores de servicos, autarcas e associacoes in-
dustriais (Quadro 1).

Durante as entrevistas, que duraram entre uma e duas
horas, totalizando cerca de 14 horas de gravacio, foi se-
guido um guido orientado maioritariamente para apurar a
atuacdo da Administracio do Porto de Aveiro e o seu en-
volvimento com a comunidade. As entrevistas foram trans-
critas para andlise posterior. Optou-se também por incluir
no capitulo seguinte, onde se procede a andlise do caso,
excertos das entrevistas realizadas. Desta forma € possivel
captar as perspetivas e percecoes dos entrevistados nas
suas proprias palavras o que enriquece a andlise.

QUADRO 1. ENTREVISTAS REALIZADAS

Entrevistado Cargo Entrevistas Cédig,o do
Entrevistado
Dr. Luis Marques Administrador da APA 1x 2h AP-IM
Dr. Ricardo Paulo Key Account Manager da APA 1x1h AP-RP
Eng.? Jorge Rua Direcio de Gestao de Espacos e Ambiente da APA 1x1h AP-JR
Dr.2 Marta Alves Direcio de Estratégia da APA 1 x 1h 45m AP-MA
Dr. Gongalo Vieira Diretor Logistica da Portucel 1x1h AP-GV
Luis Vasconcelos Diretor Geral da Acembex 1x2h AP-LV
José Veloso Diretor de Negocio Aéreo e Maritimo do Centro 1x 1h AP-JV
da Graveleau
Anténio José Azevedo Diretor da Trana Agentes de Navegacio 1 x 1h30m AP-AA
Eng.° Ribau Esteves Presidente da Cimara Municipal de flhavo 1 x 1h30m AP-RE
Cte. Adolfo Paiao Aveiport 1x1h AP-AP
Dr.? Elizabete Rita Diretora Geral da AIDA respondeu as AP-ER
questoes por escrito
Total de pessoas entrevistadas 11
Total de entrevistas 11
Total de horas de entrevista ~ 13h45m
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4. O CASO DA ADMINISTRACAO
DO PORTO DE AVEIRO

A andlise realizada nesta seccio tem por objetivo res-
ponder as questoes de investigacdo enunciadas na sec¢io
anterior. Assim, a seguir 2 sec¢lo 4.1 que fornece uma pa-
nordmica genérica do porto de Aveiro, as trés seccoes se-
guintes decorrem diretamente das questdes de investigacio.

4.1. ADMINISTRACAO DO PORTO DE AVEIRO

O porto de Aveiro € o quinto maior porto portugués
no que diz respeito 2 movimentacao de mercadorias (de-
pois dos portos de Sines, Leixoes, Lisboa e Setibal), tendo
movimentado em 2010 perto de quatro milhoes de tonela-
das de mercadorias (APA: 2011). O porto encontra-se num
periodo de grande expansao, tendo apresentado na ultima
década um crescimento médio anual de 4,1%, um valor
que € cinco vezes superior a 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 continua das suas infraestrutu-
ras, que se pretendem adaptadas as necessidades do teci-
do industrial da regifio, e as recentes ligacdes a virias vias
de comunicacio, fazem com que este porto alargue a sua
area de influéncia terrestre, o que sustenta a continuidade
do seu crescimento futuro.

A gestdo, dinamizacio e exploracdo econdmica do
porto de Aveiro € da responsabilidade da Administracio
do Porto de Aveiro (APA), uma sociedade de capitais ex-
clusivamente publicos, gerida por um conselho de admi-
nistracdo composto por um presidente e dois vogais, tendo
ainda como 6rgaos sociais a assembleia geral e o fiscal Gni-
co. A empresa conta com 113 colaboradores, gerando um
volume de neg6cios anual que ronda os dezasseis milhoes
de euros (APA: 2011). Apesar do seu nome, a sede da APA
bem como os principais terminais (2 excecao do Terminal
Sul localizado em Aveiro) estao localizados na Gafanha da
Nazaré, concelho de flhavo.

A atual configuracio da gestao do porto de Aveiro foi
instituida em 1998 com a reconversio da entdo Junta Auté-
noma do Porto de Aveiro (JAPA). Foi também nessa altura
que o porto foi classificado como porto nacional. Com a
alteracao da forma de gestao foram atribuidas 2 APA novas
competéncias e uma maior autonomia, o que permitiu a
esta sociedade anonima definir a sua estratégia de desen-
volvimento com um poder reforcado. A APA adotou para
com as instituicdes 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 proxima do cliente final seguida
pela APA estendeu-se ao meio envolvente, em particular 2
Camara Municipal de flhavo que, como refere o seu atual
presidente Ribau Esteves, estava até entlo relacionalmente
muito distante da JAPA:

“A APA, no tempo em que era JAPA, teve uma relacio

muito dificil com a comunidade porque foram com-

prados terrenos as pessoas a precos inadmissiveis. (...)

Depois de virias discussoes tomdmos a decisio de que

estas duas entidades [CAmara Municipal de Ilhavo e

APA] tém uma importancia muito grande para o desen-

volvimento do municipio e da regido, para a qualidade

de vida de uma série de gente. (...) E portanto virou-se
uma pagina que tinha muito mais de negativo do que
de positivo.” (AP-RE)

A citacio de Ribau Esteves ilustra a importincia de uma
articulacao relacional das infraestruturas com a comunida-
de envolvente. Com a nova atitude e filosofia de gestao da
entidade gestora do porto tornou-se possivel a concreti-
zacdo de parcerias que nunca tinham ocorrido até entio.

4.2. A APA COMO ENTIDADE ARTICULADORA
DE RELACIONAMENTOS

A missao proposta pelo porto de Aveiro de facultar o
acesso competitivo de mercadorias aos diversos tipos de
mercados, promovendo deste modo o desenvolvimento
economico da regido na qual se insere, exige uma proxi-
midade relacional face as empresas que usufruem dos seus
servicos. Assim, a partir de uma dotagio fisica de infraes-
truturas adaptadas a realidade existente, a APA surge como
articuladora de relacionamentos dos virios atores que di-
reta ou indiretamente usufruem e tiram partido dessas
infraestruturas. Estes relacionamentos ocorrem maioritaria-
mente com trés grupos de atores (clientes finais, clientes
intermédios e organizacoes logisticas) tendo também obje-
tivos diferenciados (Figura 1).

A APA tem bem presente a sua dependéncia face ao
tecido econémico envolvente. Deste modo, um dos princi-
pios orientadores mais fortes da sua atuacao passa por po-
tenciar a competitividade desse tecido econémico através
da adaptacao das infraestruturas e da melhoria da eficicia
dos processos associados aos servi¢os prestados pelos vi-
rios intervenientes no porto, pretendendo-se transformar
este espaco numa drea de desenvolvimento econémico da
regido. Assim, uma das prioridades da APA € desenvolver
as competéncias e infraestruturas do porto de uma maneira
coincidente com as necessidades decorrentes das empre-
sas do seu hinterland'. Este encontro de interesses so ¢
possivel porque a APA privilegia contactos intensos e re-
gulares com os clientes finais. Como expoe Luis Marques,
Administrador da APA:

“Nos temos contactos didrios, vamos procurando infor-

macoes. Normalmente das conversas resulta muita boa

informaco.” (AP-LM)

De forma a conseguir conquistar novos clientes finais,
a APA possui um diagnéstico detalhado das empresas exis-
tentes na sua drea de influéncia, acompanhando e vigiando
permanentemente a sua evolu¢io. Desta forma é possivel

' O hinterland é drea de influéncia terrestre do porto, ou seja,
o espaco territorial de localizacio das empresas para as quais a
utilizacao do porto para o transporte das suas mercadorias pode
ser competitivo.
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antecipar no tempo a propria evolu¢io das infraestrutu-
ras do porto de modo a serem cada vez mais compativeis
com as necessidades destas empresas. O conhecimento
das necessidades e do perfil das empresas circundantes
permite a APA elaborar propostas logisticas competitivas
que incluam a movimentacio de mercadorias no porto.
Este conhecimento resulta do trabalho de prospecio e re-
lacionamento da APA que estd em permanente contacto
e intera¢do com diversas empresas e associacoes empre-
sariais onde se destaca a Associacao Industrial do Distrito
de Aveiro (AIDA). Elizabete Rita, diretora geral desta asso-
ciacdo, da conta do relacionamento mantido com a APA:
“A AIDA, enquanto associa¢do representativa do teci-
do empresarial e parceira da APA, pretende, no dmbito
da sua missao, contribuir no so para a identificacio
dessas mesmas necessidades, mas também para a
adaptacao dos servicos prestados pela APA as 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 econémico da
regiao” (AP-ER)

FIGURA 1. A APA COMO ARTICULADOR
DE RELACIONAMENTOS

Aumento da Area de Influéncia
Visibilidade

Organizacoes
Logisticas

O marketing, e o respetivo acompanhamento dos
clientes finais, é uma das areas com maior crescimento
dentro da APA. Ricardo Paulo, Key Account Manager da
APA, di conta da importancia desta drea:

“O objectivo principal do porto € servir a comunidade
em que se insere. Conhecer as necessidades dos clien-
tes e das empresas da regido ¢ um dos factores essen-
ciais para o nosso desenvolvimento e para a melhoria
dos servicos do porto a regido, contribuindo assim para
melhorar a competitividade deste territorio.” (AP-RP)

Luis 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 0s nossos desafios sio compar-

tilhados com a APA e vice-versa. Temos estado envolvidos

conjuntamente em varios projectos. O Porto de Aveiro

sempre respondeu as nossas necessidades.” (AP-LV)

De facto, existe um relacionamento muito proximo e
direto da APA com as empresas importadoras e exporta-
doras do hinterland do porto e que sdo os seus clientes
finais. Esta pratica nao € habitual em Portugal, ja que a
maioria dos portos portugueses ainda se focaliza no re-
lacionamento com as empresas que prestam servicos no
porto, como sejam os operadores portudrios e os agentes
de navegacio, deixando a cargo destes o relacionamento
com o cliente final. Luis Vasconcelos confirma esta abor-
dagem do porto de Aveiro, que o diferencia dos restantes:

“Nos com a APA temos um didlogo muito intenso (...)

Eles tém uma abordagem nova em Portugal. Os clientes

nao sao aqueles senhores que estao ali, as companhias

de estiva, os agentes de navegacio e os operadores
portudrios. Somos noés, a industria, os exportadores.

O porto de Aveiro tem uma visio muito mais abran-

gente. Vocé tem uma ideia nova e discute-a com o

conselho de administracio do Porto de Aveiro como

discute com o conselho de administracio da empresa a

quem eu presto contas.” (AP-LV)

Também José Veloso diretor de negdcio aéreo e mari-
timo da Graveleau Dachser, um dos principais operadores
logisticos europeus, se refere a sensibilidade do porto de
Aveiro face as necessidades dos seus clientes:

“E um porto que nos interessa muito porque os prin-

cipais portos em Portugal tém a hegemonia de uma

companhia que faz e desfaz, e que nao estd aberta a ne-
gociagdes ou raramente estd aberta a negociacoes. Em

Aveiro estdo abertos as nossas necessidades. O porto de

Aveiro nesse aspecto € muito proactivo.” (AP-JV)

Este encontro de interesses implica um grande com-
prometimento, confianca e transparéncia. Como relata Jor-
ge Rua da Direcio de Gestao de Espacos e Ambiente da
APA pretende-se antecipar a evolugao e alteracio de dina-
micas territoriais e perfis industriais de forma a refletir essa
mudanca na actuacio do porto:

“O porto existe para servir uma regifo e funciona por

antecipacdo. As obras portudrias ndo sio projectadas

para comecar no ano a seguir. Temos de projectar a

longo prazo.” (AP-JR)

Outro principio associado a APA € o seu posicionamen-
to como landlord porf. Assim, os varios terminais do porto
estao em processo de concessiao a empresas terceiras tendo
a APA a grande preocupacio em garantir que cada uma de-
las seja eficaz nos seus processos. Para além de desenvolver
infraestruturas especializadas na atividade das empresas da
regido € necessirio que o porto continue a criar valor na
prestaciio dos servicos das empresas que nele operam. Exis-
te por isso um trabalho continuo, por parte da APA, para

* Tipicamente um landlord port limita a sua atividade de
prestacao direta de servicos, centrando-se antes nos aspetos
estratégicos do porto adotando o papel de supervisor, gestor de
processos e dinamizador das empresas que lhe estao associadas.
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fomentar o encontro de procedimentos das vdrias empresas
que prestam servicos ao cliente final, de forma que a solu¢io
oferecida seja cada vez mais integrada e competitiva. Marta
Alves diretora de estratégia da APA relata esta orientagio:

“E necessario que todos os agentes trabalhem de uma
forma colaborativa de maneira a prestarem um servico
global competitivo ao cliente final. Ha sempre a preocu-
pacio de integrar os interlocutores. Trabalhamos com os
operadores logisticos, com os armadores e todos os de-
mais intervenientes e procura-se uma forma global para
construir solugdes globais para o cliente.” (AP-MA)

A APA desenvolve também relacionamentos fora da
sua zona de influéncia para tentar criar mais oportunidades
de expansiao aos seus clientes finais. Estes relacionamen-
tos envolvem a proximidade relacional com outros portos
e a integracdo de interesses com operadores logisticos glo-
bais. José Veloso, referindo-se ao desenvolvimento de um
projeto de transporte para Marrocos, atesta uma vez mais
o posicionamento relacional da APA :

“Nos temos tido bastante didlogo com o Porto de Avei-

1o, temos tido alguns projectos em conjunto, nomeada-

mente para Marrocos que € uma drea geografica onde

somos fortes.” (AP-JV)

Em suma, constata-se que existe por parte da APA uma
clara percecdo da importincia dos relacionamentos para a
valorizacao da infraestrutura pela qual € responsivel. Com
efeito, tem vindo a ultrapassar a gestao portudria em sentido
estrito, procurando envolver-se com a comunidade local de
forma a facilitar o desenvolvimento de varias atividades que
permitam um refor¢o da sua competitividade. Os relacio-
namentos da APA sio maioritariamente desenvolvidos com

trés grupos de atores. Em primeiro lugar, com os principais
clientes finais do porto. A APA conhece as necessidades e
estratégias das empresas da regido sendo estas chamadas a
pronunciar-se sobre o seu plano estratégico, o que permi-
te adaptar o porto as suas carateristicas. Em segundo lugar,
com uma multiplicidade de empresas prestadoras de servi-
¢os que operam no porto. Deste modo procura envolver-se
nas atividades destes clientes intermédios estimulando o au-
mento da sua competitividade e integracio de servicos. Fi-
nalmente, com organizacdes logisticas que permitam alargar
a drea de influéncia e a visibilidade do porto.

4.3. O PAPEL DAS REDES ORGANIZACIONAIS NA
COMPETITIVIDADE DO PORTO

As solucoes logisticas dos clientes finais do porto de
Aveiro sao dependentes dos servigcos prestados por varios
atores. Tal facto obriga a APA a ter uma percecio das vi-
rias empresas associadas a este processo como fundamen-
tais para a melhoria da competitividade e valor oferecido
ao cliente. Esta percecio do forte papel da rede de empre-
sas associadas a atividade do porto para a sua competitivi-
dade € evidenciada no relato de Luis Marques:

“H4a um conjunto de entidades que prestam servi¢os
no porto e que beneficiam desses servicos. Dai que a
questao da rede para nds seja muito importante porque
se essas entidades ndo forem competitivas, nio pres-
tarem servicos eficientes, nés nao estamos a cumprir
bem a nossa tarefa e o porto € tanto mais competitivo
quanto mais essas entidades prestarem também servi-
cos competitivos.” (AP-LM)

FIGURA 2. EXEMPLO DE CADEIA LOGISTICA ASSOCIADA A UM PORTO
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Existem diversos intervenientes, como transportadores
ferrovidrios, rodoviarios, maritimos, operadores logisticos,
operadores maritimos e portudrios, dos quais a atividade
do porto depende. Nesta perspetiva, o porto ¢ apenas um
dos diversos locais de passagem da mercadoria dentro da-
quilo que € a solucao logistica global oferecida ao clien-
te (Figura 2). A APA pretende que muito do aumento da
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competitividade do porto resulte da melhoria dos servicos
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 adaptacao dos clientes intermédios
aos standards internacionais mais competitivos. Tendo em
vista este objetivo, a APA mantém uma relacio de muita
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proximidade e vigilancia com estas empresas. A sua posi-
¢do faz com que se envolva diretamente procurando tor-
nar as empresas mais competitivas. Luis Marques dd conta
desta atuacao:

“E importante estarmos por dentro dos processos, aqui-
lo que n6s dizemos que é o software. E importante que
esses processos estejam bem limados para nio haver
ai burocracias (...) porque se nio estivermos atentos
podemos ter ai factores de destruicio de valor. Af sim
noés estamos atentos no sentido de assegurar que esses
parceiros acrescentam valor.” (AP-LM)

A importincia conferida a rede nio se limita aos atores
que operam dentro do porto, mas a todos os intervenien-
tes na cadeia logistica do cliente final, tal como salienta
Luis Marques:

“O porto procura integrar-se e expandir as cadeias lo-

gisticas até onde for necessario.” (AP-LM)

Existe a percecio clara da grande interdependéncia
existente, resultando dai que a atratividade para o cliente
final depende de um bom relacionamento com todos es-
tes atores e da crescente integracao de todos eles. Ricardo
Paulo di conta desta interdependéncia:

“Nos podemos convencer o cliente final a vir fazer a

sua movimentacao ao Porto de Aveiro, mas o porto em

si ndo presta servicos. (...) De nada vale o porto fa-

zer uma infra-estrutura fantéstica, o cliente achar que o

porto tem uma infra-estrutura fantastica, se depois to-

das as restantes empresas associadas nio funcionarem
bem.” (AP-RP)

No que diz respeito a captagio de novos clientes finais
a APA assume frequentemente o papel de coordenador e
lider da rede. Para esta captacio, necessita de juntar os di-
versos atores operantes, de forma a construir solugoes glo-
bais. Luis Marques descreve este procedimento:

“Temos de ir com todas elas, porque a competitivida-
de nio se faz so pela administracao portudria. Nos te-
mos de levar a rede. (...) Quando vamos a um cliente
industrial para ele vir para o porto temos de levar os
nossos parceiros logisticos porque ele estd interessado
em ter a solu¢do global.” (AP-LM)

A APA assume também como prioridade integrar o por-
to que administra em redes de plataformas logisticas que
permitam expandir a sua drea de influéncia, 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 municipio de Salamanca, passou
a integrar a Rede Cylog, uma rede de plataformas logisticas
de Castela e Ledo. A localizacdo, a 300 km de Salamanca e
a 400 de Valladolid, coloca o porto de Aveiro em posi¢io
privilegiada para captar parte dos duzentos milhoes de to-
neladas de mercadorias que circulam com origem ou des-
tino a comunidade de Castela e Ledo.

Para além de procurar ter um forte relacionamento
com as plataformas logisticas 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?. Para a movimentacao logis-
tica ser eficaz € necessdria a existéncia de solucoes integra-
das desde a partida da mercadoria do cliente até a chegada
ao destino, o que obriga que nos paises para os quais €
expedida existam também parceiros a operar em coneti-
vidade com a APA de maneira a permitirem uma ligacao
eficaz. Deste modo, a APA procura estar inserida em redes
internacionais de portos que, para além de permitirem in-
tegrar solugoes, sdao indispensiveis para a realizacio de
candidaturas a fundos comunitdrios. O projeto PROPOSSE,
que esta a ser dinamizado em Portugal em parceria com a
AIDA, contando igualmente com a colabora¢io de portos
e associacoes empresariais de Espanha, Franca, Inglaterra
e Irlanda, ¢ um exemplo desta integracdo. Este projeto, li-
derado pelo porto de Gijon, tem como principal objetivo
promover o transporte maritimo de curta distancia.

A captacio de clientes finais ¢ também feita nos paises
de emissao de mercadorias para o porto através do esta-
belecimento de relacionamentos com esses clientes. Para
esta captacao a APA marca presenga em feiras logisticas, as
quais se faz acompanhar de alguns dos seus clientes mais
representativos como prova de satisfagdo com os servicos
do porto.

Em suma, € possivel constatar-se que a competitivida-
de do porto de Aveiro depende de uma multiplicidade de
atores que operam em diversas escalas geograficas. Exis-
te uma clara perceciio por parte da APA de que nio basta
melhorar a qualidade das infraestruturas sem que aumente
também a competitividade da rede de atores associados a
movimentagao e transporte portudrio. Isto leva a que a APA
procure envolver-se diretamente na dinamiza¢io desta rede
para além do facto de ter integrado o porto de Aveiro em
diversas redes logisticas externas. Isto significa que, e em
sintese, a APA funciona como promotora e articuladora de
uma rede interorganizacional com o objetivo de aumentar a
competitividade do porto e da regio envolvente.

4.4. BENEFICIOS DE UMA GESTAO RELACIONAL NO
DESENVOLVIMENTO DA REGIAO

A atuagio diferenciada promovida pela APA, que se ca-
rateriza por uma interacdo permanente com diversos ato-
res com vista 2 melhoria do seu servico, traduziu-se em
beneficios nio s6 para o proprio porto mas também para
os clientes e a comunidade envolvente.

A abordagem de proximidade da APA conseguiu fazer
despertar nas empresas da regido uma sensibilidade acres-
cida face ao transporte maritimo. Se esta sensibilidade ja
existia nos grandes grupos empresariais que exportavam
ou importavam grande volume de mercadorias, nio era a
regra nas empresas mais pequenas, existindo a este nivel
um trabalho de sensibilizacio por parte da APA, cujo pro-
cesso € explicado por Luis Marques:

3O foreland de um porto ¢ constituido por um conjunto de
outros portos com os quais se organizam intercimbios regulares,
seja o transporte de passageiros ou o de mercadorias.
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“Alguns clientes nao sabem as vantagens que tem o
transporte maritimo. O transporte maritimo nao estd
muito divulgado. (...) Muitas vezes nés vamos aos
clientes, informamo-los que o custo do transporte ma-
ritimo para determinadas distancias € muito mais com-
petitivo do que o transporte rodovidrio, eles nio sabem
isso e comeca a despertar o interesse por este transpor-
te.” (AP-LM)

A APA seguiu uma estratégia de reforco da sua noto-
riedade em toda a sociedade civil da regiao de maneira a
sensibilizar e aproximar a comunidade desta infraestrutura.
Surgem frequentemente iniciativas como os “Mini-Rep6r-
teres do Porto de Aveiro” (em que jovens das escolas da
regido sao convidados a realizar reportagens fotogrificas
sobre o porto) direcionadas para os mais jovens e que tém
como proposito dar a conhecer o porto e as atividades
que ai se desenvolvem. Desta forma, o porto passou a ser
percecionado como uma estrutura familiar, proxima e ao
servico dos interesses da comunidade envolvente, afastan-
do-se da imagem de estrutura fria e ausente que o cara-
terizava ha algumas décadas. Elizabete Rita confirma esta
atitude da APA:

“O Porto de Aveiro tem demonstrado um dinamismo
incontestivel participando em varios projectos com
vista 2 promo¢do do transporte maritimo, abrindo as
suas portas 2 comunidade envolvente e dando a co-
nhecer 0s seus servicos e a mais-valia em se optar pelo
transporte maritimo, em substituicio, ou em coordena-
¢do com outros modos de transporte.” (AP-ER)

A presenca desta infraestrutura € também cada vez
mais aproveitada pelas cimaras municipais que estio
agora mais conscientes das vantagens de integrar as suas
zonas industriais com os servicos oferecidos pelo porto,
ganhando com isso maior atratividade na captacio de em-
presas face a outras regioes.

A forte adaptacio do porto de Aveiro 2 atividade do
meio envolvente permitiu instalacio e desenvolvimento
de virias unidades industriais que dependem da importa-
¢ao ou exportacio de quantidades significativas de maté-
rias-primas ou produtos acabados. Antonio José Azevedo,
responsidvel da Trana, uma empresa de Agentes de Nave-
gacio, confirma a importincia do Porto na captagio de
atividade industrial:

“Houve aqui a instalacdo de algumas empresas novas
porque o porto lhes proporcionou condicdes para tra-
zer para cd actividades. Na energia edlica ja ha muito
tempo que existe importacio para se fazer a monta-
gem, e isso faz-se por aqui. HA vdrias coisas que se
descarregavam em Leixdes e que estdo a ser descarre-
gadas por aqui por causa dos silos. O granulado de ma-
deira ¢ transportado exclusivamente por aqui. O porto
adaptou-se a isso.” (AP-AA)

A continua prospec¢ao das necessidades da envolvente
empresarial motiva o surgimento e evolucdo das infraes-
truturas do porto, o que facilita posteriormente a captacio
de empresas com potencial de desenvolvimento para a re-
gido. Ricardo Paulo descreve um destes casos:

“Vamos agora adquirir uma rampa Ro-Ro que € utilizada
para a mercadoria que nio necessita de equipamento
movel para carregar e descarregar, Como sejam carros.
Houve clientes finais que nos disseram que estariam in-
teressados em fazer essa movimentacio, mas nés nio
tinhamos essa rampa e vamos adquiri-la.” (AP-RP)

Para além do reforco da vantagem competitiva da re-
gido, desenvolveram-se nas imediacoes do porto virias
empresas relacionadas com o servico direto aos navios,
como sejam abastecimentos de alimentos e combustiveis,
reparacOes navais, agentes de navegacao, tendo o cresci-
mento do porto dado uma nova dinamica ao estaleiro exis-
tente. A APA estd também a criar condicdes para conseguir
atrair a Aveiro mais navios de cruzeiros, o que permite
desenvolver a atividade dos operadores e servicos turis-
ticos. Por outro lado, a tentativa de aumento continuo de
competitividade do Porto de Aveiro passou também pela
integracio de recursos entre vdrias empresas prestadoras
de servicos na cadeia logistica, com vista a melhoria da
oferta global. Gragas a esta a¢io surgiram novas rotas com
destino a novos portos, o que exigiu a interligacao a varios
atores no novo destino das mercadorias.

A capacidade de investimento e de atuacio da APA
estd atualmente interligada com os objetivos de desenvol-
vimento e melhoria da qualidade de vida pretendidos pela
Camara Municipal de flhavo. Este encontro de interesses
faz também com que estas duas organizagoes interliguem
0s seus recursos com vista a realizacio de obras que ser-
vem as pretensoes das duas partes. Ribau Esteves da conta
desta proximidade:

“Ha actualmente um claro encontro de recursos entre a
Camara e a APA. Vamos a conquista de projectos con-
juntamente. Se fosse s6 com os recursos da Cimara ou
da APA nao faziamos nada. Fazemos lobby conjuga-
do pelos fundos comunitdrios e orcamentos do Estado,
para que possamos materializar fisicamente um con-
junto de objectivos.” (AP-RE)

A recuperacao do jardim Oudinot, que constitui o
maior parque da ria de Aveiro, resultante de um acordo
financeiro entre a APA e a CAmara Municipal de flhavo, é
um exemplo deste esforco. Também a Regata dos Grandes
Veleiros, promovida pela Sail Training International (STD),
que aconteceu em 2008 em Ilhavo, s6 foi possivel gracas
a0 encontro de recursos e acdo conjugada entre a APA e
a camara. Ribau Esteves explica a importancia que este
evento teve para o turismo da regiao:

“Por forca da nossa organizacio, em parceria com

a APA, e das condicdes do nosso porto, estamos no

mercado dos grandes veleiros que ¢ altamente multi-

plicador, que tem uma visibilidade monumental. N6s

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 nio ser co-
mum em Portugal:

“Nos estabelecemos esta cooperagio, quando ha pro-

blemas falimos uns com os outros, trocimos pontos
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de vista com um objectivo: resolver os problemas. Se
o problema € da APA a Camara tenta ajudar, se o pro-
blema € da Camara a APA tenta ajudar, numa logica
de cumprirmos a nossa obrigacio de gestores daquilo
que tem interesse publico. Sabemos que isto ndo € ti-
pico em Portugal. Temos infelizmente uma tradicao de
excessiva conflitualidade institucional. N6s precisimos
de ser diferentes e felizmente nos dltimos anos temos
conseguido.” (AP-RE)

A presenca do porto e a acio da APA permitiu que o
Centro Ibérico de Exceléncia Maritima, que tem como obje-
tivo criar conhecimentos e divulgar as vantagens do trans-
porte maritimo e da intermodalidade, ficasse sedeado em
Aveiro. Assim, prevé-se que venham a surgir cursos supe-
riores relacionados com a gestao portudria e o direito mari-
timo, entre outros. A APA assinou também um protocolo de
cooperag¢io com a Universidade de Aveiro para promover o
intercambio de ideias e conhecimentos em dreas relaciona-
das com os aspetos econdmicos do setor portudrio.

E igualmente frequente a realizacio de cursos técnicos
promovidos entre a APA e instituicdes de ensino supe-
rior como a Universidade de Aveiro e o Instituto Superior
de Ciéncias da Informacio e da Administracio de Aveiro.
O curso técnico de dragagens e o curso de formacao avan-
¢ada de pos-graduacio em logistica e gestao portudria sio
algumas das iniciativas levadas a cabo resultantes destas
parcerias. No ambito da promocio e cria¢io de conheci-
mento, a APA instituiu um prémio anual de cinco mil euros
para a melhor tese de doutoramento da Universidade de
Aveiro na drea dos portos.

Em suma, o caso evidencia varios beneficios decor-
rentes da articulacio das infraestruturas portudrias como o
meio envolvente. A abertura da APA a sociedade, o didlogo
com os clientes e a permanente auscultacio do mercado
estao na base de uma boa percecio das necessidades do
meio envolvente, o que permitiu a adaptacao do porto as
necessidades do meio empresarial. Deste modo, o porto
de Aveiro potenciou a competitividade das empresas insta-
ladas, bem como a capacidade da regido para atrair novas
empresas o que, em ultima instancia, acaba por contribuir
para a competitividade da prépria regido.

5. CONCLUSAO

A generalidade das infraestruturas publicas exige um
esforco financeiro significativo para a sua concretizacio.
Apesar disso, nem todas revelam resultados compativeis
com o esforco orcamental necessario para o seu surgimen-
to. Devido a importancia da componente infraestrutural no
investimento publico, foram elaborados ao longo do tempo
varios estudos que analisam os impactos da sua constru¢io.
Contudo, tais andlises tém, em geral, uma forte incidén-
cia em critérios financeiros, contemplando apenas residual-
mente outras dimensoes sociais € econdmicas, 0 que nao
permite obter uma perspetiva holistica desse investimento.
Hi4, por isso, espaco para uma andlise mais ampla que per-

mita detetar microrrealidades e dindmicas especificas que
podem ser articuladas com o desenvolvimento e adaptacio
das infraestruturas existentes ou a edificar. Nesse sentido, a
investigacao desenvolvida teve por objetivo contribuir para
uma melhor compreensio do papel dos portos no desen-
volvimento regional. Para esse efeito, analisou-se o caso da
Administracao Porto de Aveiro procurando responder-se a
trés questoes de investigacio.

A primeira questao pretendia apurar o papel dos por-
tos enquanto articuladores de relacionamentos. Verificou-
-se a este nivel que existe por parte da APA uma clara
percecdo da importancia dos relacionamentos para a valo-
rizacdo da sua infraestrutura. Esta entidade tem vindo por
isso a ultrapassar a gestao circunscrita de uma infraestru-
tura portudria, procurando envolver-se com a comunidade
envolvente de forma a facilitar o desenvolvimento de vi-
rias atividades que permitam um reforco da sua competi-
tividade. Os relacionamentos da APA sdo maioritariamente
desenvolvidos com trés grupos de atores com objetivos
distintos. Por um lado, verifica-se um relacionamento mui-
to proximo entre a APA e os principais clientes finais do
porto. A APA conhece as necessidades e estratégias das
empresas da regido sendo estas chamadas a pronunciar-
-se sobre o seu plano estratégico, o que permite adaptar o
porto as suas carateristicas. Por outro lado, para além de
promover uma intensa interacio 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 servicos que nela operam. Deste modo procura
envolver-se nas atividades destes clientes intermédios es-
timulando o aumento da sua competitividade e integracio
de servicos. Adicionalmente a APA desenvolve relaciona-
mentos com organizacoes logisticas que permitam obter
um aumento da drea de influéncia e da visibilidade do por-
to. Todos estes os relacionamentos sio percecionados por
esta entidade como uma fonte de vantagens competitivas
para a infraestrutura portudria por si gerida.

A segunda questao pretendia apurar o papel das redes
organizacionais na competitividade de um porto. Verificou-
-se a este nivel que a competitividade do porto de Aveiro é
dependente de uma multiplicidade de atores que operam
em diversas escalas geograficas sendo muitas das ativida-
des nele realizadas dependentes da integracio de servicos
prestados por vdrios agentes. Existe uma clara perce¢io
por parte da APA de que € insuficiente aumentar a quali-
dade das suas infraestruturas sem que aumente também a
competitividade da rede de atores associados a movimen-
tacao e transporte portudrio pelo que procura envolver-se
diretamente na dinamizacio desta rede. Simultaneamente,
de forma a garantir o acesso eficiente a diversos canais de
distribuicao e permitir solucdes logisticas diversificadas, a
APA integrou o porto de Aveiro com diversos atores e re-
des logisticas 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 regiao.
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A Ultima questdo de investigacdo remetia para os be-
neficios de uma gestao relacional de um porto no desen-
volvimento da regidao na qual se insere. Nesta dimensio,
o caso da APA revelou virios beneficios decorrentes da
articulacao relacional das infraestruturas portudrias como
o meio envolvente. A abertura e a aproximacao da APA 2a
sociedade, o didlogo continuo com os clientes finais do
porto, bem como a permanente auscultagio do merca-
do refletiram-se numa clara percecao das necessidades do
meio envolvente, o que permitiu a adaptacio desta infra-
estrutura as carateristicas e necessidades do tecido empre-
sarial e a interaciao de recursos entre varias organizacoes.
Por este meio o porto possibilitou um aumento da com-
petitividade das empresas instaladas e o reforco da capa-
cidade da regiao em atrair novas empresas, contribuindo
para a competitividade regional.

De facto, durante algum tempo existiu uma infraestru-
tura portudria em Aveiro, mas nio se verificou um alinha-
mento de interesses com a comunidade envolvente, o que
ditou um afastamento da comunidade face ao porto e uma
diminuicio da suas potencialidades e impacto regional.
Ao invés a APA criou uma grande afinidade com a popu-
lacao local que nio se verificava antes de ser administrado
por esta sociedade anénima. Dentro desta orientacao foi
também promovida uma interligacdo com as instituicoes
locais de ensino superior, o que estimulou a criacao de
conhecimentos nas dreas logistica e ambiental. Os recur-
sos da APA foram também interligados com os de outros
organismos publicos, dando origem a novos projetos ur-
banos e turisticos.

Inerente a composicio material das infraestruturas
existe uma componente relacional que interessa descobrir
e potenciar. Esta componente nao se esgota na edificacio
estrutural. Como se evidencia da andlise empreendida, a
competitividade de uma infraestrutura portudria pode re-
sultar da identificacio e conexdao com redes organizacio-
nais de diversos atores que operam em escalas regionais
muito diversificadas Uma componente relacional intensa e
dindmica permite uma mais ficil interacao e integracao do
porto com essas redes. As infraestruturas publicas deverio,
por isso, considerar a presenca de uma estrutura organiza-
cional que tenha como missao a sua articulacdo relacional
com o meio de maneira a conseguir potenciar o seu valor.

Uma das limitacoes da andlise empreendida prende-
-se com o numero de entrevistas realizadas. Existiu um
claro trade-off entre o nimero de entrevistas a conduzir
e a profundidade de cada entrevista. Julgou-se mais util
para os propositos da investigacdo poder dispor de mais
profundidade em cada entrevista, em detrimento de um
maior nimero de entrevistados. Apesar disso, o nimero
de entrevistas obedeceu aos principios da amostra teori-
ca, acontecendo até se verificar um minimo acréscimo de
informacdo, comparativamente 2 entrevista anterior. Con-
tudo, este projeto de investigacao abre a possibilidade de
uma andlise quantitativa posterior de outros casos focali-
zados em componentes especificas do processo interacio
entre infraestruturas portudrias e regioes, permitindo desta

forma enriquecer o conhecimento proveniente deste estu-
do e generalizar algumas das suas conclusoes.

Uma linha de investigacio futura resultante deste arti-
go passa pela identificacio dos métodos mais eficazes para
potenciar a articulagdo relacional das infraestruturas publi-
cas com o meio envolvente. E necessiria a construcio de
teoria adicional adequada as virias dimensoes do inves-
timento publico, que nao apenas a financeira, surgindo
como especialmente pertinente o estudo da importancia
do envolvimento das comunidades locais (empresariais ou
no) para a competitividade das infraestruturas. Adicional-
mente, revela-se especialmente pertinente desenvolver in-
vestigacoes no sentido de relacionar teorias de marketing
com as especificidades das infraestruturas publicas.
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3.

NORMAS PARA OS ARTIGOS A SUBMETER A
REVISTA PORTUGUESA DE ESTUDOS REGIONAIS

A. NORMAS RESPEITANTES A ACEITACAO
E AVALIACAO DOS ARTIGOS

(RPER) nao seja membro do Committee on Publication
Ethics (COPE), a sua direcao editorial decidiu decla-
rar a sua adesdo aos principios do Cédigo de Conduta
do COPE, com efeitos a partir de 1 de janeiro de 2012
(http://publicationethics.org/files/Code%200f%20con-
duct%20for%20journal%20editors4.pdf).

S6 serdo em principio aceites para avaliacio na RPER
artigos que nunca tenham sido publicados em ne-
nhum suporte (outra revista ou livro, incluindo livros
de atas). Excetua-se a divulgacio anterior em séries do
tipo “working papers” (eletrénicas ou em papel). Ou-
tras excecoes pontuais podem ser aceites pela direcio
editorial, se os direitos de reproducio estiverem salva-
guardados.

Ao enviar uma proposta de artigo para a revista, os
autores devem renunciar explicitamente a submeté-la
para publicacio a qualquer outra revista ou livro até
a conclusio do processo de avaliacio. Para o efeito
deverdo sempre enviar, juntamente com o artigo que
submetem, uma declaracdo assinada neste sentido. No
caso de recusa do artigo pela direcio editorial, os au-
tores ficardo livres para o publicar noutra parte.

Os artigos submetidos a direcdo editorial para publica-
¢do serdo sempre avaliados (anonimamente) por dois
especialistas na area, convidados para o efeito pela di-
recao editorial. Os dois avaliadores fardo os comen-
tarios que entenderem ao artigo e classifici-lo-do de
acordo com critérios definidos pela direcao editorial.
Os critérios de avaliacio procurario refletir a origina-
lidade, a consisténcia, a legibilidade e a correcao for-
mal do artigo. No prazo maximo de 16 semanas apos a
submissao do artigo, os seus autores serdo contactados
pela direcao editorial, sendo-lhes comunicado o resul-
tado da avaliacio feita.

O processo de avaliacio tem trés desenlaces possiveis:
(1) O artigo € admitido para publicac¢io tal como estd
(ou com meras alteracoes de pormenor) e € inserido
no plano editorial da revista. Neste caso, a data previ-
sivel de publicacio serd de imediato comunicada aos
autores.

(2) O artigo ¢ considerado aceitdvel mas sob condi¢ao
de serem efetuadas alteracoes significativas na sua forma
ou nos seus contetiidos. Neste caso, os autores dispordo

10.

11.

de um miximo de 6 semanas para, se quiserem, pro-
cederem aos ajustamentos propostos € para voltarem a
submeter o artigo, iniciando-se, apds a rececio da ver-
sdo corrigida, um novo processo de avaliacao.

(3) O artigo ¢ recusado.

A RPER poderd organizar nimeros especiais de nature-
za temdtica, na sequéncia de conferéncias, workshops
ou outros eventos relevantes na sua drea de interesse.
Embora nestes casos o processo de avaliacio dos arti-
gos possa ser simplificado, a RPER manterd ainda as-
sim, escrupulosamente, o principio de revisio pelos
pares de todos os artigos.

Excecionalmente a RPER poderd contudo publicar ar-
tigos “por convite”, ou seja nio sujeitos ao crivo de
revisores. A singularidade destes artigos serd sempre as-
sinalada, de forma transparente, na sua primeira pagina.
A RPER reconhece o direito dos membros da sua di-
recao editorial (incluindo o seu diretor) a submeterem
artigos para publicacio. Sempre que um membro da
direcao editorial € autor ou coautor de um artigo, en-
tdo € necessariamente excluido do processo de revi-
sa0, em todos os seus passos, incluindo a decisao final.
A RPER reconhece o direito de recurso de qualquer sua
decisao relativa a aceitacio de um artigo para publica-
cao. Esse recurso ¢ enderecado ao diretor que devera
informar toda a direcao editorial. Os termos do recur-
so serdo enviados a0s revisores, que terdo um prazo
méaximo de 30 dias para se pronunciarem em definiti-
vo. No caso de nio haver acordo entre os dois refere-
es, a direcdo editorial tem obrigatoriamente de indicar
um terceiro especialista. Nao existe novo recurso, para
uma segunda decisao que decorra deste processo.

A RPER encoraja a publicacio de criticas relevantes,
por outros autores, a artigos publicados nas suas pdgi-
nas. Os autores criticados tém sempre a possibilidade
de resposta.

Os referees estao sujeitos ao dever de confidencialida-
de, quer quanto ao contetdo dos artigos que apreciam,
quer quantos aos seus proprios comentarios, devendo
mais em geral garantir que todo o material que lhes é
submetido € tratado em confianca. Serd sempre envia-
da aos revisores a informacdo sobre os principios do
Codigo de Conduta referido em 1.

Uma vez o artigo aceite, e feito o trabalho de forma-
tacdo gréfica prévio a sua publicacio na revista, serdo
enviadas ao autor as respetivas provas tipograficas para
revisdo. As eventuais correcoes que este quiser fazer
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terdo de ser devolvidas a direcao editorial no prazo
maximo de 5 dias Uteis a contar da data da sua rececdo.
S6 serdo aceites correcoes de forma.

Ao autor e a cada um dos coautores de cada artigo
aceite serd oferecido um exemplar do nimero da revis-
ta em que o artigo foi publicado.

Os originais, depois de formatados de acordo com as
presentes normas, nao poderao exceder as 30 paginas,
incluindo a pégina de titulo, a pagina de resumo, as no-
tas, os quadros, grificos e mapas e as referéncias biblio-
graficas.

As propostas de artigo deverdo ser enviadas por e-mail
para rper@apdr.pt, ou pelo correio, para o secretaria-
do técnico da revista: APDR — Universidade dos Acores
9700-042 Angra do Heroismo — PORTUGAL. Para infor-
magdes ou para a comunicacao posterior o contacto com
o secretariado técnico far-se-d pelo e-mail: rper@apdr.pt.

B. NORMAS RESPEITANTES
A ESTRUTURA DOS ARTIGOS

Os autores deverdo enviar o artigo completo (conforme
0s pontos seguintes), por e-mail ou em CD-rom, para o
o0s contactos referidos no ponto 14 das Normas A.

Os textos deverio ser processados em Microsoft Word
for Windows (versao 97 ou posterior). O texto deverd
ser integralmente a preto e branco.

Na publica¢io os graficos, mapas, diagramas, etc. serdo
designados por “figuras” e as tabelas por “quadros”.
As eventuais figuras e quadros deverdo ser disponibi-
lizados de duas formas distintas: por um lado devem
ser colocados no texto, com o aspeto pretendido pelos
autores. Para além disso, deverio ser disponibilizados
em ficheiros separados: os quadros, tabelas e graficos
serdo entregues em Microsoft Excel for Windows, ver-
sao 97 ou posterior (no caso dos graficos deverd ser
enviado tanto o gréfico final como toda a série de da-
dos que lhe estd na origem, de preferéncia no mesmo
ficheiro e um por worksheet); para os mapas deverd
usar-se um formato vetorial em Corel Draw (versio 9
ou posterior).

As expressoes matematicas deverdo ser tdo simples
quanto possivel. Serao apresentadas numa linha (en-
tre duas marcas de pardgrafo) e numeradas sequen-
cialmente na margem direita com numeracido entre
paréntesis curvos. A aplicacao para a construcao das
expressoes deverd ser ou o Equation Editor (Micro-
soft) ou o MathType.

Salvo casos excecionais, que exigem justificacio ade-
quada a submeter a direcao editorial, o nimero maxi-
mo de coautores das propostas de artigo €é quatro. S6
devero ser considerados autores os que contribuiram
direta e efetivamente para a pesquisa refletida no tra-
balho.

O texto deve ser processado em pdgina A4, com uti-
lizacdo do tipo de letra Times New Roman 12, a um

10.

11.

12

espaco e meio, com um espaco apos pardgrafo de 6
pt. As margens superior, inferior, esquerda e direita
devem ter 2,5 cm.

A primeira pagina conterd exclusivamente o titulo do
artigo, em portugués e em inglés, bem como o nome,
morada, telefone, fax e e-mail do autor, com indicaciao
das fung¢des exercidas e da instituicao a que pertence.
No caso de varios autores deverd ai indicar-se qual o
contacto para toda a correspondéncia da revista. Deve
ser também incluida na primeira pagina uma nota so-
bre as instituicdes financiadoras da investigacio que
conduziu ao artigo. Este nota € obrigatéria quando
pertinente.

A segunda pagina conterd unicamente o titulo e dois
resumos do artigo, um em portugués e outro inglés,
com um maximo de 800 carateres cada, seguidos de
um paragrafo com indicacao, em portugués e inglés,
de palavras-chave até ao limite de 5, e ainda 2 a 5 c6-
digos do Journal of Economic Literature (JEL) apro-
priados a tematica do artigo, a 3 digitos, como por
exemplo R11. Os titulos, os resumos, as palavras-chave
e 0s c¢6digos JEL sao obrigatorios.

Na terceira pagina comecard o texto do artigo, sendo
as suas eventuais seccoes ou capitulos numerados se-
quencialmente utilizando apenas algarismos (nio de-
verdo utilizar-se nem letras nem numeracio romana).
Cada uma das figuras e quadros deverd conter uma
indicagio clara da fonte e ser, tanto quanto possivel,
compreensivel sem ser necessirio recotrer a0 texto.
Todos deverio ter um titulo e, se aplicivel, uma legen-
da descritiva.

. A forma final das figuras e quadros serd da responsabi-

lidade da direcao editorial que procedera, sempre que
necessario, 408 ajustamentos necessarios.

C. NORMAS RESPEITANTES
AS REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

A “Bibliografia” a apresentar no final de cada artigo
devera conter exclusivamente as citacdes e referéncias
bibliograficas efetivamente feitas no texto.

Para garantir o anonimato dos artigos, o nimero maixi-
mo de citacoes de obras do autor do artigo (ou de cada
um dos seus coautores) € trés e ndo sao permitidas ex-
pressoes que possam denunciar a autoria tais como,
por exemplo, “conforme afirmdmos em trabalhos ante-
riores [cfr. Silva (1998:3)]".

O estrito cumprimento das normas 2 frente s6 € obriga-
torio na versao final dos artigos, apds aceitacio. Ainda
assim, recomenda-se fortemente a sua ado¢io em to-
das as versoes submetidas.

Os autores citados ao longo do texto serdo indicados
pelo apelido seguido, entre paréntesis curvos, do ano
da publicacio, de “” e da(s) pagina(s) em que se en-
contra a citacdo. Por exemplo: ao citar-se “Silva (2003:
390-93)": esta-se a referir a obra escrita em 2003 pelo
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autor “Silva”, nas paginas 390 a 393. Deverd usar-se
“Silva (2003: 390-93)” e nao “SILVA (2003: 390-93)”. No
caso de uma mera referenciacio do autor bastard indi-
car “Silva (2003)”.

No caso de o mesmo autor ter mais de um trabalho
do mesmo ano citado no artigo, indicar-se-a a ordem
da citacao, por exemplo: Silva (2003a: 240) e Silva
(2003b: 232).

As referéncias bibliograficas serdo listadas por ordem al-
fabética dos apelidos dos respetivos autores no fim do
manuscrito. O nome serd seguido do ano da obra entre

paréntesis, e da descricao conforme com a seguinte re-
gra geral: Monografias: Silva, Hermenegildo (2007a), A
Teoria dos Legumes, Coimbra, Editora Agricola
Colectaneas: Sousa, Joao (2002), “Herbicidas e estru-
mes” in Cunha, Maria (coord.), Teoria e Pratica Hortico-
la, Lisboa, Quintal Editora, pp. 222-244

Artigos de Revista: Martins, Vicente (2009), “Leguminosas
Gostosas”, Revista Agricola, Vol. 32, n.2 3, pp. 234-275.

. A forma final das referéncias bibliograficas sera da res-

ponsabilidade da direcdo editorial que procederd, sem-
pre que necessario, a40s ajustamentos necessarios.
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NORMS FOR THE SUBMISSION OF PAPERS
TO THE PORTUGUESE REVIEW OF REGIONAL STUDIES

A. NORMS CONCERNING PAPERS
SUBMISSION AND EVALUATION

. 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 1* 2012 onwards (http://publicationeth-
ics.org/files/Code%200f%20conduct%20for%20jour-
nal%20editors4.pdf).

. 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.

. 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.

. 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.

. RPER may organize special issues on specific themes,
following conferences, workshops, or other events rel-
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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.

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.
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.

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.

RPER positively welcomes cogent criticism on the
works it publishes. Authors of criticized material will
have the opportunity to respond.

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.

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.

Each author and co-author of accepted papers will be
offered a number of the published issue

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.

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 Acores 9700-042 An-
gra do Heroismo — 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

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).

Texts must be processed in Microsoft Word for Win-
dows (97 or later version). All written text must be
black.

Graphics, maps, diagrams, etc. shall be referred to as
“Figures” and tables shall be referred to as “Tables”.
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.

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.

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.

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.

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.

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

. The references listed at the end of each paper shall

only contain citations and references actually men-
tioned in the text.

. 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)").

. Although their meeting in preliminary versions is rec-

ommendable, the bibliographic norms below are man-
datory for the final (accepted) version only.

. 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.

. 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).

. 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, Jodo (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.2 3, pp. 234-275.

. The final format of the references will be the respon-

sibility of the Editorial Board, who will allow adjust-
ments whenever necessary.
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PROXIMOS EVENTOS/COMING EVENTS

Workshop sobre Desenvolvimento Sustentivel em Africa
25 de Abril de 2012 | Instituto Superior de Ciéncias da Educacao (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.° Workshop da APDR
Policy Analysis of Complex Transport Systems
8 de Junho de 2012 | Universidade dos Acores, Ponta Delgada
http://www.apdr.pt/evento_13

274 RSAI Summer Course in Azores
REGIONAL AND URBAN ECONOMICS - Policy Analysis of Complex Systems
Sao Miguel Island, Azores, Portugal | 4" - 9" 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 | Sao Miguel Island, Azores, Portugal
http://www.pacts-eu-us.net/summer-course-2012

Portuguese-Spanish Workshop on Integrated Management for Sustainable Development
13" June 2012 | Sanltcar de Guadiana, Huelva, Spain
http://www.apdr.pt/congresso/workshop2012/EN_Index.html

18th APDR Congress | Innovation and Regional Dynamics 6™ Congress of Nature Management and Conservation
14™-16™ June 2012 | University of Algarve, Faro, Portugal

Jointed initiative with 15th Uddevalla Symposium
http://www.apdr.pt/congresso/2012/EN_Index.html

ERSA Congress | 52" European Congress of the Regional Science Association International
Bratislava, SLOVAK REPUBLIC | 21™- 25" August 2012
http://www.ersa.org/ersa-congress/

14° Workshop da APDR
Empreendorismo e Desenvolvimento Regional
5 de Outubro de 2012 | Escola Superior de Ciéncias Empresariais do Instituto Politécnico de Settibal
http://www.apdr.pt/evento_14/

15° Workshop da APDR
Politicas Publicas
24 de Outubro de 2012 | Universidade de Evora (Colégio do Espirito Santo)
http://www.apdr.pt/evento_15/



LIVROS/BOOKS

Ciéncia Regional em Cabo Verde
Coordenador: Sousa Brito, Jorge

«O desenvolvimento das regioes depende do capital territorial nelas enraizado e das redes e dos
fluxos que as vivificam. Este ¢ um tema seminal da ciéncia regional que € sempre actual e importa
retomar para reflexao e debate. Isto é ainda mais explicito num pais como Cabo Verde, onde as fa-

CIENCIA REGIONAL EM

CABO VERDE cetas tangiveis e intangiveis, publicas e privadas do capital territorial estao intrinsecamente ligadas
Desenvolvimento e Planeamento YN . . ~ )
aos fluxos e redes de pessoas, de capitais, de conhecimento e de bens que a situaciio geogrifica e
s e a forca cultural deste pais possibilitam e potenciam.»

1. CONGRESS0 DE GIENCIA REGIONAL DE CARO VERDE.

A presente compilacdo retne as comunicacoes mais relevantes do I Congresso de Ciéncia Re-
gional de Cabo Verde que a Universidade Jean Piaget de Cabo Verde em boa hora acolheu tendo
especialmente em conta a particularidade que € a conjuga¢io do cardcter transdisciplinar da uni-
versidade com a natureza regional das vivéncias insulares cabo-verdianas. Uma conjugacio que
conduz a uma «dinimica de desenvolvimento complexa, sob o confronto constante de realidades
micro-regionais com realidades de dimensiao macro-regionalb.

Jorge Sousa Brito

Data: Abril 2011; ISBN: 978-989-8131-83-6; N.° paginas: 224

Compéndio de Economia Regional — Volume I: teoria, tematicas e politicas
Coordenadores: Silva Costa, José; Nijkamp, Peter

O Compéndio de Economia Regional que agora se reedita em colaboracao com a APDR (Asso-
ciagdo 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 cardcter pedagdgico, destinada ao publico que se interessa pelas ques-
toes da economia do territorio e, em especial, aos estudantes universitdrios de economia, geografia,
engenharia, planeamento e outras ciéncias que abordam questoes do territério — esperando-se que
venha a ser um contributo significativo para o ensino e a investigacio da Economia Regional no
mundo que fala portugués.

\ Compéndio_de
Economia
~Regional

Volume |
teoria, tematicas e politicas

Data: Janeiro 2010; ISBN: 978-989-8131-55-3; N.2 pdginas: 888

PRINCIPIA

Compéndio de Economia Regional — Volume II: métodos e técnicas de analise regional
Coordenadores: Silva Costa, José; Nijkamp, Peter; Dentinho, Tomaz Ponce

A exemplo do que sucedeu com o primeiro volume deste Compéndio de Economia Regional,
E‘;o/nomi a este segundo volume insere-se nos projectos de apoio ao ensino da Associacao Portuguesa para o
y Desenvolvimento Regional (APDR) e procura dar resposta ao interesse de professores, estudantes,
7 Reg |ona| investigadores e do publico em geral pelas questdes da economia do territério e contribuir de forma
— significativa para o ensino e a investigacao da economia regional no mundo luséfono.
(Rt S s aples teaions Tendo o primeiro volume sido dedicado, mais concretamente, as teorias, temdticas e politicas
associadas a ciéncia regional, propoe-se agora este segundo explicitar e exemplificar a aplicagao
pritica dos métodos e técnicas utilizados neste dominio cientifico. Os 23 capitulos do presente
volume, escritos por diversos especialistas universitirios portugueses e estrangeiros, sao agrupa-
dos em cinco grandes dreas temdticas: i) Andlises Espaciais; ii) Multidimensionalidade Espacial, iii)
Econometria Espacial, iv) Modelos de Economia Regional, e v) Instrumentos de Apoio a Decisao.

.  Compéndio de

PRINCIPIA

Data: Janeiro 2011; ISBN: 978-989-8131-78-2; N.2 paginas: 760



Desafios Emergentes para o Desenvolvimento Regional
Coordenadores: Dentinho, Tomaz Ponce; Viegas, José Manuel

Este livro corresponde ao primeiro de uma série de trés obras e responde a uma proposta da
IR G Associacao Portuguesa para o Desenvolvimento Regional junto dos seus associados para a reali-
DESENVOLVIMENTO REGIONAL zagdo de trés 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 € responder a questdes emergentes para a problemdtica do
desenvolvimento regional em Portugal nomeadamente as que se relacionam com os impactos ter-
ritoriais que resultam de alteracoes profundas no movimento de pessoas, de capital, de energia e
de mercadorias estimuladas por fenémenos globais. O resultado é um desafio estruturado e funda-
mentado a reinvencao das politicas tradicionais de desenvolvimento regional; pelo publico, pelos
politicos, pelos técnicos e pelos cientistas.

Data: Setembro 2010; ISBN: 978-989-8131-77-5; N.¢ paginas: 400

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 valoriza¢io excessiva do curto
prazo, vale a pena dar aten¢do aos temas e aos processos que condicionam a melhoria sustentivel
da qualidade de vida. E disso que o desenvolvimento regional cuida.

Casos de Desenvolvimento Regional ¢ um livro diferente. No conteddo e na forma. Focado na
economia e politica do desenvolvimento regional, estabelece uma ponte entre teoria e pratica que
visa preencher uma falha no mercado editorial. Foi escrito para satisfazer dois publicos-alvo: ind-
meras disciplinas de ensino superior no espaco luséfono e ibérico que versam sobre questoes de
desenvolvimento econémico e social e profissionais ligados a formulacao de politicas e a dinamiza-
cao de accoes colectivas visando a competitividade e a coesio dos territorios.

Adopta a metodologia de “casos de estudo”, com exercicios propostos no final de cada capitu-
lo. Possui alguns textos em inglés para viabilizar a sua utilizacio com estudantes nao fluentes em
portugués. Os contributos foram escolhidos através de um processo competitivo para reunir experi-
éncias profissionais complementares, da academia a execucao operacional, passando pelas formu-
lacao e avaliacdo de politicas e pela dinamiza¢io de actores.

MODELOS OPERACIONAIS DE

Data: Junho 2011; ISBN: 978-989-8131-82-9; N.2 paginas: 560

Casos de Desenvolvimento Regional
Coordenador: Baleiras, Rui Nuno

Num tempo em que, cada vez mais, se tornam claros os riscos de valorizacio excessiva do curto
prazo, vale a pena dar aten¢ao aos temas e aos processos que condicionam a melhoria sustentivel
da qualidade de vida. E disso que o desenvolvimento regional cuida.

Casos de Desenvolvimento Regional é um livro diferente. No contetido e na forma. Focado na
economia e politica do desenvolvimento regional, estabelece uma ponte entre teoria e pratica que
visa preencher uma falha no mercado editorial. Foi escrito para satisfazer dois ptblicos-alvo: int-
meras disciplinas de ensino superior no espaco luséfono e ibérico que versam sobre questoes de
desenvolvimento econdmico e social e profissionais ligados a formulacio de politicas e a dinamiza-
¢do de acgdes colectivas visando a competitividade e a coesao dos territérios.

Adopta a metodologia de “casos de estudo”, com exercicios propostos no final de cada capitu-
lo. Possui alguns textos em inglés para viabilizar a sua utilizacdo com estudantes nao fluentes em
portugués. Os contributos foram escolhidos através de um processo competitivo para reunir experi-
éncias profissionais complementares, da academia a4 execucao operacional, passando pelas formu-
lacdo e avaliacio de politicas e pela dinamiza¢io de actores.

Data: Setembro 2011; ISBN: 978-989-8131-85-0; N.2 pdginas: 800
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