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Resumo

Palavras-Chave: Rede Rodovidaria; Acessibilidades; Indicadores de Acessibilidade; Sistemas

de Informacdo Geogréfica; Transportes

O presente trabalho procura analisar a evolucao da rede rodoviaria na ilha da Madeira entre
1955 e 2015, desde o preltdio, ao auge e estagnacdo do investimento na expansdo da rede
rodoviaria e, deste modo, perceber de que forma o investimento e consequente evolucdo da
rede se repercutiu numa melhoria das acessibilidades, na ocupacédo do territorio, distribuicdo

da populacéo e, consequentemente, na mudanca dos padrfes de mobilidade.

Para isso, é feita uma breve incursdo histdrica a evolugdo da rede rodoviaria regional, ao
desenvolvimento do transporte terrestre e ao investimento nas infraestruturas rodoviarias e,
posteriormente, perceber o impacto da mesma na mudanca dos padrées de mobilidade e no

desenvolvimento econémico e social da regido.

O estudo assenta numa reconstitui¢do, a partir de cartografia histérica da rede rodoviaria da
ilha da Madeira, baseado num modelo SIG, que permite quantificar as transformacdes da rede

rodoviaria e acessibilidades na regido ao longo dos ultimos 60 anos.

As transformacdes da rede rodoviaria ao longo deste periodo tiveram um impacto direto na
melhoria das acessibilidades, competitividade e coesdo econdmica e social, bem como na
organizacéo e estruturacao do territorio. Em apenas 60 anos a ilha da Madeira transformou-se.
Foram eliminadas barreiras fisicas, findou-se o isolamento e, atualmente, € possivel deslocar-
se desde a capital madeisense até o concelho mais noroeste da ilha em apenas 51 minutos,
verificando-se uma grande diferenca, em comparag¢do com os cerca de 165 minutos dos anos

50 do século XX.



Abstract

Keywords: Geographical Information System, Accessibility, Accessibility Indicators,

Transport, Road Network

The present work is aimed to analyze the evolution of the road network of Madeira between
1955 and 2015, from the onset of its investments to expand Madeira's roads connections, to its
peak and its stagnation. Based on these analyses, it’s possible understand how these
investments and the consequent evolution of the network were reflected in an improvement in
the accessibility, occupation of the territory and distribution of the population and,

consequently, in the change of mobility patterns.

To take this into account, this essay/ thesis has a brief historic incursion into the evolution of
the regional road network and the development of road transport and road infrastructures, while
at the same time, realizing its impact on the changing patterns of mobility and the economic

and social development of a region.

On the basis of this study was a reconstruction based on the historical cartography of the
Madeira island road network, endured by GIS model that allows us to quantify the

transformations of the road networks and accessibility in the region during the last 60 years.

The transformations of the road networks throughout this period had a direct impact on the
improvement of accessibility, competitiveness and economic and social cohesion, as well as
on the organization and structuring of the territory, in only 60 years the island of Madeira was
transformed. Physical barriers have been eliminated, and isolation has ended, and it is now
possible to go from the city of Funchal to the northwestern place of the island (Porto Moniz)

in just 51 minutes, compared to about 165 minutes that we needed in the 1950s.
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PDES - Plano de Desenvolvimento Econdmico e Social

PIETRAM - Plano Integrado e Estratégico dos Transportes da Regido Auténoma da Madeira
POPRAM - Programa Operacional Plurifundos da Regido Auténoma da Madeira
POSEIMA - Programa de Opgdes Especificas para o Afastamento e a Insularidade da Madeira e Agores)
PMP - Plano de Médio Prazo

PRN - Plano Rodoviario Nacional

RAM - Regido Auténoma da Madeira

REGIS- Desenvolvimento das Regibes Ultraperiféricas

SIG - Sistemas de Informagéo Geogréfica

SIG-T - Sistemas de informacdo Geografica nos Transportes

SRAPE - Secretaria Regional dos Assuntos Parlamentares e Europeus

TFUE - Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia

TIS - Transportation Information Systems

TIG - Tecnologias de Informagdo Geografica

UE - Unido Europeia

VR - Via Répida

VE - Via Expresso
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1. INTRODUCAO

Atualmente, assistimos a um elevado nivel de modernizacéo e poliferacdo das infraestruturas
rodoviarias provocado, em grande medida, pelos avultados investimentos no setor das
infraestruturas rodoviarias, a par do desenvolvimento teconol6gico. Torna-se, portanto,
pertinente a elaboracéo de estudos como este, que visam analizar as transformacdes na estrutura

da rede rodoviaria e o seu impacto na melhoria das acessibilidades.

O investimento em infraestruturas € um dos fatores determinantes para o desempenho no setor
dos transportes. Uma infraestrutura de transportes eficiente proporciona beneficios econémicos
e sociais para as economias avancadas e emergentes, melhorando a acessibilidade e a
produtividade do mercado, assegurando um desenvolvimento econdmico regional equilibrado,
criando empregos, promovendo a mobilidade de pessoas e mercadorias, em diferentes ambitos
(local, regional, nacional e internacional) e conetando as comunidades (OCDE, 2017).

Desde a adesdo de Portugal a Comunidade Economica Europeia até 2008 o investimento em
infraestruturas rodoviarias tem vindo a aumentar exponencialmente, periodo em que se
verificou uma inversao da tendéncia e o investimento tendeu a decrescer, a semelhanca do que
aconteceu com a generalidade dos paises membros da Unido Europeia. Em 2016, segundo o
altimo relatério da OCDE, Portugal estava no 24° lugar dos paises com mais investimento em
infraestruturas rodoviarias da Unido Europeia, sendo que o investimento em infraestrutura
abrange os gastos com a construgdo de novas infraestruturas e a melhoria da rede existente. O
investimento, por exemplo no ano de 2005, ascende aos 2 112 milhdes de euros (OCDE, 2017)

e destes cerca de 14 % foram destinados a Regido Autonoma da Madeira.

Os investimentos na ilha da Madeira, ao nivel das infraestruturas rodoviarias, sdo e sempre
foram, inevitavelmente, avultados, pois, para além dos constrangimentos decorrentes de se
tratar de uma regido insular, acresce o problema de ser ultraperiférica e com uma orografia
extremamente acidentada. (POPRAM, 1990). Estes fatores tornaram-se durante muitos anos
um obstaculo ao desenvolvimento da rede rodoviaria da ilha da Madeira, contudo, com o
desenvolvimento das técnicas de engenharia (capazes de eliminar as barreiras fisicas) a par dos
avultados investimentos nas infraestruturas rodoviarias, nomeadamente, atraves dos apoios

comunitérios, foi possivel a evolugdo da rede rodoviarias e acessibilidades na ilha da Madeira.
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1.1 Justificacao do tema

A relevancia do presente trabalho assenta no facto de que, nas Gltimas décadas, se tem
verificado um grande investimento na beneficiacdo e expansao da rede rodoviaria da ilha da
Madeira. A densificacdo da mesma originou profundas transformac6es na organizacdo do
territorio. A rede expandiu-se tanto que, nos Ultimos anos, a pergunta que impera no discurso
popular é “ndo se construiu estradas a mais?”. E que, de facto, a popula¢io madeirense, em
apenas 60 anos, viu a sua rede de estradas principal duplicar, uma vez que a rede rodoviaria

principal em 1955 era de 330km e atualmente (2015) ascende aos 608,9 km.

Tudo, ou quase tudo se modificou, deste de o ano de 1901, quando somente havia nove
quilémetros de uma boa estrada, que punha a cidade do Funchal em comunicacdo com a vila
de Cémara de Lobos; ao ano de 1955, aquando da primeira construcao rodoviaria que permitiu,
pela primeira vez, a conexdo de toda a regido, através de uma rede de estradas regionais
(Estrada regional 101).

A partir de 1955, a ambicdo ndo passava sO por conetar a populacdo, mas sim fazé-lo atraves
de redes eficientes e promotoras de bons niveis de acessibilidade. Apesar da ambigdo, s6 em
1989, se deu inicio a construcdo da primeira ligacdo de “alta velocidade™ da ilha, a construcao
da via rapida Ribeira Brava — Machico a qual foi concluida no ano de 2000. Esta ligacdo
acarretou elevados recursos financeiros alicercada em técnicas de engenharia capazes de
eliminar as barreiras fisicas, transformando o que até entdo, era uma pequena rede de estradas
maioritariamente periféricas, sinuosas, cavadas nas arribas, numa rede eficiente e estruturante.
Ja no novo milénio, os objetivos passavam por reduzir as assimetrias regionais e melhorar as
acessibilidades. Para este efeito, foram construidas quadro vias-expresso, de forma a dar

continuidade a via rapida para este e oeste.

Passados 60 anos, tona-se interessante revisitar a rede rodoviaria e perceber de que forma o
avultado investimento em infraestruturas, levados a cabo, em grande parte, com 0 apoio de
fundos comunitarios veieram incrementar as acessibilidades e destra forma mitigar as

assimetrias sociais e econémicas.

Este projecto de investigagdo tem como objecto de estudo o desenvolvimento da rede
rodoviaria na ilha da Madeira e terd como questdo de partida: “De que forma a evolucéo da
rede rodoviaria se repercutiu na melhoria das acessibilidades, na ocupacéo do territorio
e distribuicdo da populacdo e, consequentemente, na mudanca dos padrdes de

mobilidade?”.
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1.2 Objetivos

A presente dissertacdo tem como principal objetivo dar resposta a questdo de partida: “De que
forma a evolugdo da rede rodoviéria se repercutiu na melhoria das acessibilidades, na ocupagéo
do territorio e distribuicdo da populacdo e, conguentemente, na mudanca dos padrbes de

mobilidade?”.

De forma a responder a questdo de partida, foi definido um objetivo geral e trés objetivos
especificos. O objetivo geral pretende dar resposta a apresentada e levantado através da questao

de partida.

Obijetivo Geral:

e Auvaliar a evolucdo das acessibilidades na ilha da Madeira, resultantes do

desenvolvimento das infraestruturas rodoviarias.

Por sua vez, para alcancar o objetivo geral, temos 0s objetivos especificos que correspondem

a resultados mais concretos a demonstrar ao longo do trabalho.

— ldentificar e avaliar os investimentos nas infraestruturas rodoviarias e a evolugéo
da rede;

— Construir um modelo (com recurso a ferramentas SIG) evolutivo da rede
rodoviaria que permita quantificar e representar a evolucao da rede rodoviaria e das
acessibilidades;

— Perceber quais as repercussdes da melhoria das acessibilidades rodoviarias na
ocupacao do territério, distribuicdo da populacdo e na mudanca dos padrdes de

mobilidade.
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1.3 Metodologia

Para a definicdo do periodo de anélise da evolucéo da rede rodoviéria e acessibilidades da ilha
da Madeira, atendendo a dificuldade de conseguir reconstruir a rede de estradas com base em
cartografia muito antiga, com redes de estradas por vezes incipientes e sem condicdes de
circulagdo automdvel, introduziu-se um critério de selegdo: abranger a fase de maior expansio*
da rede rodoviéria, que compreende o periodo entre 0os anos cinquenta do seéculo XX e a
atualidade (2015).

No que respeita a delimitacéo territorial, optou-se apenas por focar o trabalho na area da ilha
da Madeira em vez de uma abordagem a toda a RAM, pois, sendo o restante territorio insular

descontinuo, ndo faria sentido numa abordagem relativa a rede rodoviéria.

Ao nivel metodoldgico, a presente dissertacdo esta estruturado em trés partes, que refletem
diferentes niveis de investigacdo, sendo as relagdes entre as varias partes fulcrais, de forma a

responder a questdo de partida.

A primeira parte da investigacdo consiste na compreensdo teorica, cujos dados consolidam o
entendimento dos pontos seguintes da dissertacdo. Esta parte da investigacdo prende-se com a
revisdo bibliogréfica de conceitos, nomeadamente, os associados aos Sistemas de Informacéo

Geografica, Acessibilidade e Indicadores de Acessibilidade.

A segunda parte do estudo explora o desenvolvimento de duas componentes o territrio e 0s
transportes. Nesta parte é feita é feito 0 enquadramento das caracteristicas fisicas, demogréaficas
e socioecondmicas da area em estudo, seguindo-se uma breve incursdo histoérica a evolucéo da
rede rodoviaria regional desde a época dos descobrimentos até a atualidade, dando especial
enfoque ao periodo em estudo (1955- 2015). Debrugamo-nos também sobre o enquadramento

juridico e classificacdo das mesmas.

Estas duas primeiras partes da investigacdo assentam numa investigacéo qualitativa, baseadas

nos seguintes aspetos:

e Revisdo da literatura, € uma parte vital do processo de investigacdo. Com esta técnica
de investigacdo pretende-se fazer uma analise bibliografica pormenorizada, referente
aos trabalhos ja publicados sobre o tema e extrair conceitos chave essenciais a

problematica estudada.

1 Desde a inauguracdo da primeira ligacdo rodoviaria entre todos os concelhos da ilha da Madeira através da
Estrada Nacional 101 até a atualidade.
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Analise documental, técnica de investigacdo, que consiste na analise de documentos,
contemporaneos ou retrospetivos, considerados relevantes, como por exemplo, cartas
corograficas e analise de publicacbes periodicas - Orcamento Ordinario da Receita e da
Despesa 1938-1973 (Arquivo Regional da Madeira), legislacdo (DRE - Diario da
Republica Eletronico), Planos e Programas a nivel regional (Site do Instituto de
Desenvolvimento Regional - IP-RAM) ou a nivel internacional (site da Comisao
Europeia- CE);

Andlise de dados estatisticos, tendo por base dados estatisticos e publicagdes
provenientes do Instituto Nacional de Estatiscia (INE) e Direcdo Regional de Estatistica
da Madeira (DREM).

A terceira parte consiste na parte mais pratica da dissertacdo e combina dois pontos

fundamentais da investigacdo para atingir os objetivos da presente dissertacdo: a construcao de

um modelo da rede rodoviaria SIG que permita quantificar a evolucdo e melhoria da da rede

rodoviaria e acessibilidade na ilha da Madeira.

Para dar resposta a esta terceira parte serdo utilizadas metodologias de investigacao

gualitativa e quantitativa.

Para a construcdo do modelo da rede rodoviaria baseado na reconstituicdo de
cartografia historia, recorremos a investigacdo qualitativa, utilizando a técnica de
analise cartografica (Arquivo Regional da Madeira e Centro de Informacao Geoespacial
do Exército) bem como, a analise de documentos contemporaneos ou retrospetivos,
considerados cientificamente relevantes, como por exemplo a analise de publicacdes
periodicas - Orcamento Ordinario da Receita e da Despesa 1938-1973 (Arquivo
Regional da Madeira), legislacdo (DRE - Diario da Republica Eletronico), Planos e
Programas a nivel regional (Site do Instituto de Desenvolvimento Regional - IP-RAM)
ou a nivel internacional (site da Comisédo Europeia - CE) para mais facil datar no tempo
a concretizagdo de cada troco de estrada.

A metodologia também estara assente numa investigacdo quantitativa através do
tratamento de dados estatisticos para integracdo no modelo, bem como, perceber a
mudanca dos padrdes de mobilidade da populacéo e, desta forma, podendo quantificar

estatisticamente as o fendmeno em estudo.


https://estatistica.madeira.gov.pt/
https://estatistica.madeira.gov.pt/

Andlise da Evolucéo da Rede Rodoviaria e das Acessibilidades na llha da Madeira

A terceira parte do trabalho, esta dividida em duas fases distintas, embora metodologicamente

dependentes uma da outra:

A primeira fase consiste na construcdo do modelo, composto por uma base de dados,

na qual foram integrados os dados da rede rodoviaria, velocidades e dados estatisticos,

como esquematizado na Figura 1.

De realcar, que no caso das infraestruturas rodovidrias que ja ndo estdo em

funcionamento, foram desenhados os eixos de via correspondentes a rede viaria

asfaltadas a data, a qual foram Figura 1- Esquema metodoldgico do modelo SIG

atribuidos valores de velocidade
média a cara troco, tendo em conta
0 tipo de via, condicGes e largura.
Também nesta fase, para cada
modelo correspondente a um ano
(1955, 1980, 2000 ou 2015),
procedeu-se a um conjuto de tarefas,
destacando-se  primeiramente a
recolha e tratamento da informacéo,
de seguida, j& em ambiente SIG
procedeu-se a integracdo da
informacdo e, por ultimo, mas nao
menos importante o processo de
validacdo da rede, quer a nivel da
validacdo topologica, quer a nivel de
da calibracdo e validacdo das
velocidades da rede.

A segunda fase incidiu sobre o
calculo dos vérios indicadores
selecionados calculados tendo por
base os dados extraidos do modelo
(eg. Velocidade Equivalente em
Linha Reta (VER), Densidade da

Rede, Indicador de Sinuosidade)

Base de Dados
SIG

Fonte: Elaboragéo prépria

com vista a quantificar a acessibilidade da ilha da Madeira.
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| Parte
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2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

No presente ponto desta dissertacdo sdo apresentados 0s conceitos essenciais para a execucdo
da mesma. Procedendo-se, no que respeita a introducdo dos SIG e dos SIG-T, a uma breve

sintese da origem e evolucdo dos mesmos, destacando os pontos-chave.

Note-se que, no caso dos indicadores de acessibilidades, sdo explanados os indicadores

utilizados na anélise da evolucdo da rede rodoviaria e acessibilidade da presente dissertacao.

2.1 Breve Introducdo aos Sistemas de informacéo geografica

De um modo geral, a origem dos Sistemas de Informacéo Geografica (SIG), na vertente digital,
remonta aos anos sessenta, na América do Norte, todavia os seus precedentes baseados em

métodos manuais, ja eram usados ha mais de 100 anos.

O conceito de Sistemas de informacdo geogréfica surgiu pela primeira vez nos anos 60, por
Roger Tomlinson, que, confrontado com a necessidade de inventariar os recursos naturais do
Canada, ajudou a criar, para o governo canadiano, o “Canada Geographic information system”
(GRANCHO, 2005).

Desde a sua origem na vertente digital até aos dias de hoje, podemos dividir a histéria e
evolucdo dos Sistemas de Informacdo Geografica, segundo (COPPOCK & RHIND, 1991), em

quatro grandes fases (ver Figura 2):

Figura 2- Evolucéo Cronoldgica dos SIG

“Pioneira”

1&D fomentado por
agéncias nacionais

“Dominio comercial’

“dominio do utilizador”

Fonte: Adaptado de The History of GIS, Coppock & Rhind (1991)

A primeira fase, “the pioneering age”, estende-se desde o inicio da década de sessenta até

1975. Nestes primeiros quinze anos, o desenvolvimento dos SIG foi essencialmente
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impulsionado por personalidades individuais que, em diferentes paises, ambicionavam e
procuravam desenvolver a ferramenta, sem conhecimento das pesquisas realizadas por outras

pessoas nem da evolucdo conseguida.

A segunda fase, aproximadamente, desde 1973 até ao inicio dos anos oitenta, em que 0
desenvolvimento da ferramenta foi impulsionado, em grande parte, através do apoio dado pelas
agéncias nacionais, ou seja, os estudos e pesquisas eram financiadas pelo governo e
organizagOes governamentais. Desta forma, a investigacdo individual que caracterizava a fase
anterior, foi substituida por centros de investigacdo e grupos essencialmente formados por

especialistas.

A terceira fase, a mais breve de todas, caracteriza-se pelo dominio comercial. Nesta fase,
compreendida entre 1982 até ao final da década de 80, a comercializagdo destas ferramentas
ganha espaco e surgem diversas empresas, por exemplo a Environmental Systems Research
Institute -ESRI, que é a detentora do programa ARCGIS, utilizado no presente trabalho. Estas
empresas servem como impulsionadores dos SIG, havendo uma maior vulgarizacdo da
ferramenta e uma diminuicdo da dependéncia de profissionais conhecedores das tecnologias
SIG.

A quarta fase é a fase de dominio do utilizador, que se estende até aos dias de hoje, na qual
os sistemas de informacdo geogréafica se tornaram muito mais simples e disseminados. Esta
fase € um compilar de todas as fases anteriores, em que o utilizador individual, os centros de
investigacdo e os grupos impulsionados por empresas ou agéncias desenvolvem e utilizam os
SIG.

De salientar que os SIG, desde a sua origem até a fase atual de dominio do utilizador, evoluiram
em paralelo com outros acontecimentos tecnoldgicos, nomeadamente a revolucdo da tecnologia
e desenvolvimento da computacdo, o que, inevitavelmente, veio fomentar o seu

desenvolvimento e evolucdo até ao que conhecemos atualmente.

No que diz respeito ao conceito dos SIG, ndo existe uma definicdo universal. Foram surgindo
diferentes defini¢des, ao longo do tempo, condicionadas pelo ambiente em que surgem e pela
realidade dos problemas que ajudam a resolver. Além disso, acompanharam a evolugédo da
ferramenta e a sua crescente complexidade. Segundo SEVERINO (2000), os SIG’S sdo, uma
ferramenta que permite “armazenar, gerir e integrar bases de dados graficas e alfanuméricas
georreferenciadas relativas ao territorio, de fontes diversas, possibilitando novas formas

expeditas de acesso em tempo real e de anélise dessa informacao, fazer previsdes e construir

9
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cenarios futuros de forma a promover a melhorias da tomada de decisdo por parte das

autoridades”

Ja no do dicionario de geografia aplicada, 1é-se que os sistemas de informagao geografica “Sao
a mais conhecida das tecnologias de informacdo Geografica (TIG)” e podem ser
resumidamente definidos como o conjunto de procedimentos e/ou ferramentas informaticas
destinadas a efetuar a captura, armazenamento, processamento e disponibilizacdo de dados
georreferenciados, através de suportes fisicos ou numericos (digitais), baseados em primitivas
graficas de pontos, linhas, poligonos e volumes (FERNANDES, TRIGAL, & SPOSITO, 2016).

De uma forma simplificada, um SIG tem como principais funcdes o mapeamento e
visualizacdo, a gestdo de dados geograficos, a edicdo e compilacdo de dados e a andlise
geografica (LEITE, 2012).

Na Figura 3, temos uma sintese de diferentes defini¢Bes de sistemas de informacdo geografica

segundo diversos autores.

Figura 3 - Selecéo de definigdes de SIG

«Um sistema de ferramentas poderoso que permite recolher, guardar,

YN N CLTOJ encontrar, pesquisar, transformar e visualizar dados espaciais do mundo real»

«Um conjunto de funcdes automatizadas que dota os profissionais com

Ozemoy, Smith e
Sicherman (1981)

avancadas capacidades para armazenar, capturar, manipular e visualizar

dados geograficamente localizados»

«uma tecnologia da informacdo que armazena, analisa e exibe dados
Parker (1989) espaciais e ndo espaciais»
«Uma entidade institucional que seja o reflexo de uma estrutura organizativa
Carter (1989) que integre a tecnologia com base de dados, conhecimentos periciais e um
continuo apoio financeiro ao longo do tempo.»

Federal «Um sistema de hardware, software e procedimentos organizado de forma a
Interagency possibilitar a aquisicdo de dados, gestdo. manipulacdo, analise e visualizacido
Coordinating de dados espaciais, de tal modo que seja possivel resolver problemas de

planeamento complexos.»

Maguire (1991) «um sistema para processamento e visualizacdo de mapas»

Fonte: Adaptado de Tabela 1.1- Selected definition of Gis (MAGUIRE, 1991)
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Como podemos ver, a definicdo do conceito de SIG, ndo é unanime. As definicdes para além
de poderem demonstrar um periodo diferente de desenvolvimento da ferramenta, variam
também pelo facto de alguns autores definirem os SIG pelos seus componentes e outros pela
sua funcdo ou objetivo. Tomemos como exemplo as defini¢cdes da Figura 3, nas quais Maguire
define os SIG pelo objetivo, Ozemoy, Smith e Sicherman pela fungéo e a definicdo do Federal

Interagency Coordinating Committee tem em conta 0s seus componentes.

Ao nivel dos componentes, de uma forma genérica, os SIG sdo constituidos por seis
componentes: hardware, software, informacdo (dataware), recursos humanos (liveware),
procedimentos/métodos e uma rede que permite a ligacdo entre as diferentes partes
(GOODCHILD et al., 2005 citado por (OSORIO, 2010)).

Por sua vez, a estrutura dos dados raster é constituida por uma grelha de células, geralmente,
quadrangular, estruturadas por linhas e colunas em que a sua localizagdo ¢é definida segundo
valores num espaco cartesiano, e que representam uma parte do territério. Cada célula contém
um par de coordenadas e uma unidade fixa de area. O nivel de detalhe depende do tamanho da
célula ou da resolugdo do raster. Quanto mais pequeno o tamanho da célula maior a resolucao
e maior a precisao. Estes tipos de dados sdo frequentemente usados para representar fendmenos
continuos ou discretos, como por exemplo precipitacdes, temperaturas, tipos de ocupacao do

solo ou populacdo residente. (LEITE, 2012)

Relativamente & funcdo de gestdo de dados geograficos de um SIG, esta estd ligada ao
armazenamento ou apresentacdo de informacdo. Existem dois tipos principais de
armazenamento/apresentacdo de dados geograficos, respetivamente: raster/matricial e
vector/vetorial. (DAVIS, s.d.)

Figura 4-Tipos de armazenamento/apresentacdo de dados geograficos

Image 1: Vector and Raster Data Structure

O|O[1[{1[1]1|O|O
O|1{1]1]1]1]0O]|O
T 1 1{1]141
Oof1{1{1|{1|{1|{1]O
O|o|Oo]1|1]1]1]|O
O|o|Ooj1]1]1]1]0O
0]0]0jOoj1]1|0|O
Vector Raster
Points, lines, polygons Grid structure
Map analog Generalized reality

Fonte: Raster and vector formats (DAVIS, s.d.)
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Como podemos ver na Figura 4, os dados vetoriais representam entidades geogréaficas através
de pontos, linhas e poligonos. Este tipo de dados sdo usados normalmente para representar
dados geogréficos que dizem respeito a limites administrativos, estradas, pontos de interesse,
rios, florestas, etc. Os dados vetoriais sdo representados por vetores, sendo que cada vetor
contém um par de coordenadas. Desta forma, cada linha e poligono serdo compostos por uma
série de pares. (LEITE, 2012)

Em suma, os sistemas de informacdo geografica, tendo em conta a funcdo, componentes e
objetivo, € um sistema de hardware, software e procedimentos organizados de forma a
possibilitar a aquisicdo de dados, armazenamento e transformacédo de modo a que possam ser

analisados e visualizados dados geograficamente localizados.

Com a crescente evolugédo dos SIG, as defini¢6es ao longo do tempo tornaram-se cada vez mais
abrangentes até chegarmos a questao que hoje em dia se coloca, como questionam (WRIGHT,
GOODCHILD, & PROCTOR (1997) “Is GIS a tool or a science?”, ou seja, 0s SIG sdo uma

ferramenta ou evoluiram ao ponto de serem considerados, uma ciéncia?

Esta variedade de defini¢Ges e abrangéncia dos SIG deve-se essencialmente a versatilidade da

ferramenta e ao seu caracter multidisciplinar, que se reflete nas suas diferentes aplicagdes.

Os campos de aplicacdo dos SIG sao diversificados, podendo ser aplicados a qualquer atividade
com componente espacial, o que torna possivel ter aplicacdo em diversificadas areas, tais como:

a Agricultura, Planeamento, Ambiente, Agricultura, Geomarketing, Turismo e Transportes.

2.1.1 Os SIG nos transportes
Os Sistemas de Informacdo Geografica tornaram-se, ao longo das ultimas décadas, uma
ferramenta indispensavel ao suporte de estudos na area dos transportes. As suas aplicacdes
nesta area tém vindo a tornar-se cada vez mais populares, usualmente referidos pelo acronimo

de GIS-T (Geographical Information Systems in Transportation).

Os Sistemas de informacdo Geografica nos transportes (SIG-T) consistem no principio de
aplicar as tecnologias de informacdo Geografica aos problemas desta atividade. (Rodrigue,
Comtois, & Slack, 2006).

Esta fusdo dos SIG com os transportes, 0s SIG-T, tornou-se cada vez mais recorrente e define-
se como uma estrutura que engloba as diversas aplicagcdes dos Sistemas de Informacéo de
Transportes (SIT) e dos SIG (VONDEROHE et al., 1993).
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Figura 5- GIS-T: Produto da fusdo dos TIS e GIS

+ Enhuncement
GIS-T
-

Fonte: Adaptation of Geographic Information Systems for Transportation (VONDEROHE, TRAVIS, SMITH, & TSAI, 1993)

Ao anteriormente referido ndo é alheio o facto de, historicamente, a “relacdo entre as redes de
transporte e de comunicacao e o territdrio remontar ao tempo dos Romanos, ha mais de 2000
mil anos, e de sempre ter sido apontado como um instrumento fundamental para o
desenvolvimento e até para a formacdo de uma Nacdo sO a partir do aparecimento dos
computadores e da Nova Geografia é que a relagdo transportes, SIG e territorio se inicia”
(SOUSA, 2010). Os diversos avanc¢os, a nivel individual e de grupos de investigacdo em

paralelo com o boom tecnoldgico e concetual, contribuiram para o nascer dos GIS-T.

Segundo WATERS, 1999 o precursor dos GIS-T, na vertente digital, foi a IBM Research
Division que desenvolveu Geodata Analysis and Display System (GADS) em meados da
década de 70, a aplicacdo de GIS-T que incorporava conjuntos de dados como trafego, padrdes
e infraestruturas de transporte. Um pouco depois disso e, totalmente independente do trabalho
Americano desenvolvido pela IBM Research Division, na Suécia, foi feita uma base de dados

rodoviéria, de apoio ao planeamento de transportes.

A utilizagdo dos SIG nos transportes é recorrente, pois 0S transportes geram uma enorme
quantidade de dados, geralmente, informacdo georeferenciada, passiveis de serem
tratados/analizados, é exemplo disso dados de trafego, padrdes de mobilidade.

Desde entdo, a semelhanca do que € feito na presente dissertacdo, surgiram diversos trabalhos
utilizando os SIG nos transportes. Assim, a utilizagdo dos SIG-T, tem vindo a tornar-se cada

vez mais comum e, com diferentes aplicagdes, por exemplo:
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Em Portugal:

No planeamento de transporte publicos: Uma aplicacdo aos transportes urbanos
de Guimardes (SILVA, 2006); Aplicacdo de SIG em Sistemas de Informacdo ao
Cliente de Transportes Publicos (FERRAZ, 2012);

Acessibilidades Rodovidrias: A Evolucdo dos Transportes e Acessibilidades e as
TransformacBes na Organizacdo do Territério (FIGUEIRA DE SOUSA,
FERNANDES, GALIAU, ESTEVAO, & ANTUNES, 2011);

Redes de transportes: Efeito estruturante das redes de transporte no territorio
modelo de anélise (SOUSA, 2010)

Na aeronautica: Plano de voo apoiado em sistemas de informacdo geografica
(ANTUNES, 2008)

A nivel global (Adaptado de (VERMA, 12)):

Crescimento urbano: Urban growth trend analysis; PATHAN et.al(1993). Urban
transportation systems planning and management; STOPHER & MEYBURG
(1975), WILSON (1974), NYERGES (1995), PAS (1995), TAAFFE et.al(1996),
MILLER i & STORM (1996), SOULEYRETTE & ANDERSON (1998).
Acessibilidade: Planning & management of road network; GRAYSON (1991);
Service area analysis; O’SULLIVAN et.al(2000); Pedestrian accessibility studies;
AULTMAN et.al(1997)

Trafego: Traffic congestion studies; TAYLOR et.al(2000); Mass transit planning;
CHOI & JANG (2000); Travel time studies; ROWELL (1996), YOU & KIM
(2000), CESAR & DARCY (1998).

Outros: Service area analysis; O’SULLIVAN et.al(2000); Planning &
management of road network; GRAYSON (1991); Accident analysis; BYDLER &
NILSSON (1977).

A tendéncia de utilizacdo dos SIG nos transportes tem sido crescente e, perspetiva-se que

aumente. As areas em franca expansao no que diz respeito as novas tendéncias de aplicacfes

dos SIG-T sdo: Integracdo dos SIG e GPS nos Intelligent Transportation Systems, informacéo

em tempo real, softwares de otimizacgdo de tempo.
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2.2 Conceito de Acessibilidade

"accessibility ... is a slippery notion ... one of those connnon terms which everyone
uses until faced with the problem of defining and measuring it".
Gould (1969, p.64) in (MORRIS, DUMBLE, & WIGAN, 1978)

Surgem frequentemente inimeras defini¢des do conceito de acessibilidade, todavia, ndo existe
uma definicdo universal. A definicdo de acessibilidade ¢é dispar consoante a ciéncia em analise,

a escala de andlise, bem como, as caracteristicas da area em analise.

De uma forma geral, o conceito de acessibilidade vem do latim, accessibilitas, e refere-se a
qualidade do que é acessivel. Também de uma forma genérica € definido por (HANSEN, 1959)
como “ease of reaching”, ou seja, a facilidade de alcangar um dado lugar, bens, servigos e

destinos.

A acessibilidade tem sido definida de diferentes maneiras, dependendo do &mbito cientifico em
estudo. Como podemos ver na Figura 6, (LITMAN, 2017), faz uma revisdo dos diferentes
conceitos de acessibilidade subentendidos nas varias disciplinas, tais como, planeamento de

transportes, geografia, economia urbana e planeamento social.

Figura 6 - Diferentes conceitos e significados de acessibilidade

Accessibility generally refers to physical access to goods. services and destinations, which is what

people usually mean by transportation.

Transportation planning, commonly refers to actual access to goods, services,
and destinations.

In roadway engineering. access refers to connections to adjacent properties. Limited access roads
have minimal connections to adjacent properties, while local roads provide direct access. Access
management involves limiting intersections and driveways on highways.

In the fields of geography and urban economics, accessibility refers to the relative ease of
reaching a particular location or area.

In pedestrian planning and facility design accessible design (also called universal design) refers
to facilities designed to accommodate people with disabilities. For example, a pathway designed to

accommodate people in wheelchairs may be called accessible.

In social planning, accessibility refers to people’s ability to use services and opportunities.

Fonte: Adaptado de (LITMAN, 2017)
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Independentemente da area em estudo, o conceito de acessibilidade esta intrinsecamente
relacionado com o sistema de transportes. No caso do planeamento de transportes, o elementos

chave na determinacdo da acessibilidade é a infraestrutura de transporte.

Conforme menciona LITMAN (2017), na Figura 6, o conceito de acessibilidade refere-se a
facilidade de alcancar bens, servicos e destinos. O mesmo autor evidencia o facto de que no
planeamento de transportes, quando abordado o tema acessibilidade, geralmente é feito com o

“focus on mobility, particularly vehicle travel.

Consequentemente, o conceito de mobilidade e acessibilidade sdo geralmente confundidos.
Importa salientar, como podemos ver na Figura 7, que a mobilidade, tal como, a proximidade
e conetividade sdo apenas componentes da acessibilidade. Com efeito, os conceitos sdo e
referem-se a coisas distintas: a mobilidade é a capacidade de um individuo fazer uma
deslocacdo e a acessibilidade é a oportunidade desse mesmo individuo, a partir da sua
localizacdo, alcancar um destino. Desta forma, juntas, influenciam a capacidade de viajar do

individuo.

Acessibilidade também pode ser definida como “a state of connectivity” sendo que, como
podemos ver na da Figura seguinte, e de acordo com, Ramjerdi (2001) in (Kahtani, Xia, &
Veenendaal, 2008), a conectividade, proximidade e mobilidade sdo componentes da
acessibilidade. Sendo que a proximidade entre actividades humanas, s6 é possivel se existir o
acesso a mobilidade e também por uma rede de transportes que permita estabelecer e garantir
uma boa “conectividade” entre diversas localidades. (GOVAN, 2012)

Figura 7 - Componentes da acessibilidade

7N
Acessibilidade

Mobilidade Proximidade "Conectividade"
~_ S~ S~

Acessibilidade Mobilidade

Facilidade com que os destinos Vs Facilidade com que os

sao alcancados deslocamentos sao efetuados

Fonte: Adaptado de [Farias, sd] in (Martins, Botelho, Soares, Bento, & Soares)
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Outros autores, definem acessibilidade do ponto de vista dos transportes, como por exemplo,
Organismos estatais, (U.S. Department of Environment, 1996 in (PAPA & COPPOLA, 2012)
tendo em conta que a acessibilidade geralmente mede “the ease and convenience of access to
spatially distributed opportunities with a choice of travel”.
“A acessibilidade pode ser vista sob o ponto de vista do lugar, sendo tanto
maior quanto maior for a facilidade de esse lugar ser alcancado a partir de
outras localizagdes, ou ser entendida sob o ponto de vista individual e, nesse
caso, a acessibilidade sera tanto maior quanto maior for o conjunto de
alterativas de destino que se encontram a uma determinada distancia a partir
do ponto onde de localiza o individuo”.
(FERNANDES, TRIGAL, & SPOSITO, 2016, p. 17)

E unanime a opini&o de que a acessibilidade se refere a facilidade de alcangar um determinado
lugar, a questdo complica-se ao definir da escala e o que se pretende alcancar e a partir de onde.
A acessibilidade altera-se consoante a complexidade do territério que se pretende partir e
alcancar e seré tanto maior quanto maior for o conjunto de alternativas que um determinado
territorio tem para ser alcancado a partir de uma determinada localiza¢do. Como refere HOYLE
1999, a acessibilidade explica e afeta as relagdes centro-periferia e as tendéncias de

desenvolvimento.

Em suma, o conceito acessibilidade é fulcral no planeamento de transportes. Pode ser avaliado
do ponto de vista global, regional, local, do lugar, ou da menor escala. Contudo, todas as
localizagBes referidas em relagdo umas com as outras e, estdo em constante alteracdo no que

diz respeito aos dos niveis de acessibilidade.

2.2.1 Acessibilidade em Regides Insulares e Ultraperiféricas

A ilha da Madeira, é uma das nove regides ultraperiféricas da Unido Europeia. O artigo 349.°
do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia (TFUE) reconhece que as regides
ultraperiféricas apresentam uma série de especificidades, em relagdo ao restante territorio da
UE, que limitam o seu desenvolvimento econdémico e social: o seu afastamento, a
insularidade, a pequena superficie, o relevo e clima dificeis e a sua dependéncia em relacao
a um numero limitado de produtos locais (COMISSAO EUROPEIA, 2017). Estas
especificidades sdo um constrangimento ao nivel do desenvolvimento, por exemplo, dos

sistemas de transportes e acessibilidades.
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Se, anteriormente, quando falavamos de acessibilidade poderiamos defini-la simplesmente
como a facilidade de alcangar um determinado lugar ou “the ease of movement betwen places”
(GIULIANO & HASON, 1943), quando nos referimos a acessibilidade nestas regides insulares
e ultraperiféricas temos de ter em conta que a acessibilidade esta depende de mais variaveis,
pois em regides insulares, esta tem de ser vista do ponto de vista da acessibilidade interna e
externa da regiao.

A acessibilidade interna é diretamente influenciada pela pequena superficie, relevo e clima,
dispersdo da populagéo, investimentos nas infraestruturas de transporte e servigos de
transporte. A acessibilidade externa tem como constrangimento o afastamento dos outros
territorios, a insularidade e clima. Nestas regiGes a acessibilidade externa durante varios
séculos foi exclusivamente assegurada pelo transporte maritimo. Atualmente, na ilha da
Madeira a acessibilidade externa é assegurada através do transporte aéreo e maritimo, quanto
a acessibilidade interna é assegurada exclusivamente através transporte rodoviario.

Como refere CAU in (FIGUEIRA DE SOUSA, FERNANDES, & FERNANDES, 2009) o
afastamento e isolamento age como influencia negativa no processo de desenvolvimento,
devido ao aumentar das dificuldades e aos elevados gastos, e, em particular porque impede a
dinamizacao do sistema social.

Para contrariar a influéncia negativa do isolamento é preciso haver mais investimento e desta
forma convergir para um aumento de acessibilidade. “As movement becomes less costly — in
terms of either money or time — between any two places, accessibility increases. The propensity
for interaction between any two places increase as the cost of movement between them
decreases. consequently, the structure and capacity of the transportation network affect the
level of acessibility within a given area” (GIULIANO & HANSON, 1943).

Numa regido insular e ultraperiférica como a Regido Autonoma da Madeira (RAM), as
acessibilidades internas externas assumem uma expressiva importancia, ficando a economia

regional muito sensivel ao funcionamento e desempenho deste setor.
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2.3 Indicadores de Acessibilidade

Os métodos de avaliacdo de acessibilidade assumem atualmente um papel fundamental no
planeamento dos transportes, nomeadamente no planeamento rodoviério. Diversos autores, ao
definirem acessibilidade ja se referem a mesma como uma “medida” de separacdo de um
determinado destino. No entanto, a acessibilidade qualifica essa separacao e, por sua vez, séo

os indicadores de acessibilidade que assumem o papel de quantificagdo da acessibilidade.

Historicamente, as entidades responsaveis pelo planeamento de transportes focavam-se apenas
nas variaveis “problemas” e “solug¢des” dos transportes, sem ter em conta de outras variaveis

que influenciavam direta e indiretamente o sistema de transportes.

Como refere, Hillman, Henderson and Whalley 1973, 1976 in (MORRIS, DUMBLE, &
WIGAN, 1978) o planeamento de transportes ignorava problemas néo relacionados com
transportes, como aspetos da vida urbana. Esta visdo refletia a indole do planeamento de
transporte tradicional, dando como exemplo, o que seria uma solucdo de planeamento
rodoviario a data — para melhorar e albergar um fluxo cada vez maior de veiculos néo
necessariamente para melhorar o fluxo de pessoas. Contudo, esta percecdo dos objetivos do
planeamento de transportes mudou nas Gltimas décadas, sendo diversas as variaveis em conta

no planeamento de transportes.

Atualmente, os indicadores de acessibilidade sdo uma componente importantissima no
planeamento, na quantificagdo e na monitorizagdo da acessibilidade de um determinado
territorio. A quantificacdo da acessibilidade desse territério ajuda a redirecionar as politicas
adotadas para 0 mesmo. A escala de analise da acessibilidade, pode ser micro, regional ou inter-
regional Litman et al. 2003 in (FERREIRA, 2011).

r
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dos pedestres e pela
proximidade a
agrupamentos de
atividades, etc.

— Referente a

c conectividade das vias,

‘SServico de transito,

L densidade da
oferta/procura dos
transportes, etc.

' Caraterizada pela

S qualidade das vias

o arteriais, servigos de

< transporte aéreo,
autocarros ou comboios.

Escala Micro

/ J
; Escala
A\ / .
Escala Inter-

Nos ultimos anos, numa escala de analise Inter-regional, os indicadores de acessibilidade tém
sido amplamente explorados pela Unido Europeia para avaliar o nivel de conex&o dos paises
membros as redes de transportes e 0s seus niveis de servico e, desta forma, analisar o contributo

dos sistemas de transporte no potencial de desenvolvimento nas regibes. “4 finalidade dos
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indicadores de acessibilidade é, sobretudo, a de constituir um importante instrumento da nova
politica de coesdo econémica e social da CE” (JUNIOR, 2000).

Diversos indicadores de acessibilidades tém sido desenvolvidos e usados para medir, por

exemplo, a evolucdo e a acessibilidade de uma area.

“Acessibility indicators describe the location of na area with respect to
opportunities, activities or assets existing in other areas and in the area itself,

where ‘area’ may be a region, a city or a corridor”

(Wegener et al., 2002 em (SPIEKERMANN & WEGENER, 2006)

No caso dos indicadores de acessibilidade aplicados na avaliacdo da rede rodoviaria, estes
ajudam a definir redes coerentes com as necessidades e objetivos de um determinado territorio,

de modo a promover uma equidade de oportunidades.

Os indicadores de acessibilidade que assumem o papel importantissimo na quantificacdo da

acessibilidade, na medida em que, como refere, (GOVAN, 2012) permitem:

e Calcular a eficiéncia de uma rede de transportes, nomeadamente na eficacia em
ultrapassar as dificuldades da distancia fisica inerente ao espaco geogréfico;

e Avaliar a ocupacdo de uma rede de transportes numa determinada unidade territorial -
network density ou densidade de rede — de modo a quantificar os efeitos diretos e
indiretos dos investimentos nas infraestruturas de transportes, na evolucdo das
acessibilidades e na sua expressao territorial.

e Avaliar os niveis de acessibilidade territorial porporcionados por uma rede de

transportes.

Sendo que, os indicadores de acessibilidade podem ter diferentes niveis de complexidade,
segundo (SPIEKERMANN & WEGENER, 2006) estes dividem-se em, mais ou menos

complexos:

e Indicadores de acessibilidade menos complexos que descrevem a acessibilidade de
uma dada regido em relacdo a outra.

e Indicadores de acessibilidade mais complexos levam em conta a conectividade das
redes de transporte, distinguindo as proprias redes e as atividades ou oportunidades que

podem ser alcancadas por elas.

Segundo Ordosgoitia et al. (2000) in (FERREIRA, 2011), os procedimentos para o calculo da

acessibilidade aos destinos incidem sobretudo na definigdo de medidas para:
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e Criar oportunidades- ponderadas por uma fungédo decrescente de interacdo de custos
em tempo ou dinheiro;

e Avaliar isolamento - onde a funcdo inversa da acessibilidade, que € uma medida
negativa, é diretamente aplicavel para avaliacdo do conjunto do sistema de transportes

e dos padrdes de uso do solo.

Diferentes perspetivas e formas de classificacdo e agrupamento dos indicadores de
acessibilidade surgem na literatura. Nomeadamente, Arruda, (1997) in (GOVAN, 2012)

sugere a seguinte classificacdo para os indicadores de acessibilidade:

e Medidas Agregadas - aquelas que se relacionam diretamente com o espaco fisico e ndo
envolvem os individuos;
e Medidas Desagregadas — permitem incluir o resultado do comportamento dos

individuos

Outro autor, PUEBLA, CACERES, & PINERO (1994), sugere a mesma classificacéo e, por
sua vez, subdivide as medidas agregadas em duas categorias, a semelhanca de MORRIS,
DUMBLE, & WIGAN (1978) (RICHARDSON & YOUNG (1979) distingue os indicadores
de acessibilidade em dois grandes grupos: os indicadores de acessibilidade relativa e

absoluta.

Figura 8- Acessibilidade relativa e absoluta

Relative Accessibility Integral Accessibility

S

i

Ai = Cij Ai = 3 Cij
n

e.g travel time to nearest health clinic

& e.g mean travel tim inics i i
distance to Central Business District 9 e to all health clinics in the region

mean distance to all other zones

Fonte: Accessibility indicators for transport planning (MORRIS, DUMBLE, & WIGAN, 1978)

Os principios base para a classificagdo em indicadores de acessibilidade absoluta ou relativa é
0 comportamento. Acessibilidade relativa descreve a relagdo entre o nivel de conexdes entre

dois pontos, enquanto, a acessibilidade absoluta, como podemos ver na Figura 8, descreve a
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relacdo ou grau de conexdo entre um dado ponto com os outros pontos dentro de um conjunto

espacial de pontos.

“Essentially, relative accessibility is a measure of the effort involved in making
a trip while integral accessibility is some measure of total travel”
opportunities”(Oberg 1976) in (MORRIS, DUMBLE, & WIGAN, 1978)

— Indicador de Acessibilidade Absoluta

Segundo (PUEBLA, CACERES, & PINERO, 1994), este indicador mede o grau de
interconexao de um ponto do territério com outros pontos da regido em estudo, relacionando
0s tempos minimos de ligacdo de uma aglomeracdo urbana a cada uma das restantes
aglomeracdes, com as respetivas populacbes. Ou seja, como podemos ver na equacao, O
indicador de acessibilidade absoluta permite calcular a média ponderada do tempo minimo
entre dois nds da rede em relacéo a populacéo das aglomeracdes urbanas da regido em estudo.

" (IRi; X RCAE))
¥"_, RCAE,

I1AA; =
Em que:
IAA - Indicador de acessibilidade absoluta

IR;; -Tempo minimo entre os nds i e j atraves da rede;

RCAE;- Populacdo das aglomeragdes urbanas da regido em estudo

— Indicador de Acessibilidade Relativa

Segundo mesmo autor, (PUEBLA, CACERES, & PINERO, 1994) o indicador de
acessibilidade relativa neutraliza o efeito da localizagdo geografica com o objetivo de ressaltar
os efeitos da oferta da infraestrutura sobre a acessibilidade. Este indicador mostra o efeito das
infraestruturas sobre o territério e quantifica a qualidade do tracado, analisando o grau de
aproximacdo entre os lugares. Este indicador permite comparar o tempo minimo de ligacao
entre dois n6s com o tempo ideal. Entende-se como tempo ideal o que resulta de uma ligacéo

em linha reta, por rodovia, entre as aglomeracgdes urbanas em estudo.
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_yn IR
IAR; = Zj=1(TU X RCAEJ)
Em que:
IAR - Indicador de acessibilidade relativa
IR;; — Tempo minimo entre nos i e j através da rede de estradas
IL;; -Tempo correspondente ao percurso em linha reta

RCAE,- Populacdo das aglomeragdes urbanas da regido em estudo

2.3.1 Classificacdo de Indicadores de Acessibilidade
Os indicadores de acessibilidade ddo um contributo importantissimo no apoio, avaliagdo e
monitorizagdo do planeamento e gestdo rodoviéria. Desta forma, é através dos indicadores,
seguidamente explanados, que se pretende responder ao principal objetivo da presente

dissertacdo.

Os varios indicadores selecionados, face a estre trabalho, sdo decorrentes de um amplo trabalho
de investigagdo e do resultado da sistematizacdo das definigbes de diversos autores,
nomeadamente: (RODRIGUE, COMTOIS, & SLACK, 2006) em The Geography of Transport
Systems, (VICKERMAN, 1974) em Accessibility, attraction, and potential: a review of some
concepts and their use in determining mobility; (GEURS & Wee, 2004) em Measures of
Acessibility; (PUEBLA, CACERES, & PINERO, 1994) em Acessibilidade a los centros de
atividade econémica de Espand; (RODRIGUE, COMTOIS, & SLACK, 2006) em The
Geography of Transport Systems; (MORRIS, DUMBLE, & WIGAN, 1978) em Accessibility
indicators for transport planning; (IMT, 2014) em Relatério de Monitorizacdo da Rede
Rodoviaria Nacional; (JUNIOR, 2000) em Acessibilidade e Mobilidade na Estimativa de um
indice de Potencial de Viagens Utilizando Redes Neurais Avrtificiais e Sistemas de Informagéo
Geogréficas; (RICHARDSON & Young, 1979) em A Mesure of Linked-Trip Acessibility.

e Indicadores de Densidade de rede
—Densidade da Rede

O indicador de densidade da rede ou indice de permeabilidade permite avaliar a densidade da
rede de transportes numa determinada superficie (eg. Concelho). Este indicador é obtido
através do quociente entre km de ligages e a superficie.

Este indicador permite aferir a permeabilidade de um determinado territorio, conferida pelas
infraestruturas de transporte. Para avaliacdo deste indicador temos de ter em conta que quanto

maior for o valor do resultado final, mais densa é a rede.
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ND =

| o~

Em que:
ND- Densidade da Rede
L- km de ligacdes
S- km? de superficie

Indicadores de Separacéo espacial:

Este grupo de indicadores sdo considerados indicadores “geométricos” pois identificam a

acessibilidade geogréfica entre dois pontos de uma determinada rede, ndo tendo em

consideracdo a procura, ou o volume de trafego entre pares O/D. Este grupo de indicadores é

obtido através do custo da viagem, ponderado pela distancia entre diferentes localiza¢6es e/ou

tempo médio de viagem entre diferentes areas.

— Indicador de Sinuosidade (1S):

O Indicador de Sinuosidade (1S) identifica a acessibilidade geogréfica entre duas localidades.

Este indicador traduz-se pelo quociente entre a distancia real de deslocagéo e a distancia em

linha reta entre dois pontos (i,j), de acordo com a seguinte equacao:

~
(9%)
|
N
R O
v
—_
2

Lj =

L
Ny

Em que:
ISij- Indice de Sinuosidade
Sij- Distancia real de deslocacéo ou espago percorrido entre i e j.
Li;- Distancia em linha reta entre i e j. o

Para avaliagdo deste indicado temos de ter em conta:

IS~1 significa que o percurso realizado entre dois pontos i e j é aproximadamente
retilineo, ou seja, a extensdo real das estradas tende a aproximar de uma extensao
retilinea.

1S=1 significa que o percurso realizado entre os dois pontos é totalmente retilineo.
1S=1,5 significa o percurso realizado entre os dois pontos é parcialmente retilineo, ou
seja, apresenta uma extensdo 50% superior caso o percurso fosse feito em linha reta.
IS > 2 o percurso ndo é retilineo, sendo considerado como acidentado, por exemplos

com estradas que passam em colinas.
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—Velocidade Equivalente em Linha Reta (VER):

O indicador Velocidade Equivalente em Linha Reta traduz a velocidade em km/h a que seriam
realizadas as ligacGes entre duas localidades em linha reta, para um tempo de percurso igual ao
real. Este indicador representa a acessibilidade ponderada pela qualidade da via com base na
seguinte equacao:

Distancia em Linha Reta; ;

VER =
Tempo de Percurso Real; ;

Em que:
VER; ;- Velocidade equivalente em reta
O indicador de Velocidade Equivalente em Linha Reta € inversamente proporcional ao
indicador de sinuosidade. Quanto o maior o IS menor sera o valor do VER, desta forma, se o

IS for de aproximadamente 1, a VER sera de aproximadamente igual a velocidade média.

— Distancia—Tempo (Isdcronas):

O indicador distancia-tempo mede o tempo Figura 9- Isocronas
L AR |
f #5% AL

. . _ A e !
ponto referéncia (eg. capital, aeroporto, hospital, / ?\& - 7
sedes de concelho) e os outros pontos e pode ser \

necessario para percorrer a distancia entre um

. /J./*"x.fw%\j My
representado através de um mapa com curvas de Ay -~ -
igual tempo, chamadas de isécronas. A }f‘”w&,\ 3 _,,, //

- , .- , L s W5 W 4
ferramenta utilizada no calculo deste indicador & = 4~ Sy 5

Network Analyst do ArcGIS >> Service Areas. A
. .- . . Fonte: is.com/network-analyst
analise deste indicador permite diversas one- arcgis.cominetnoricanalys

abordagens e pode ser a base para o céalculo de outros indicadores, nomeadamente:
= Populacéo por coroas de tempo

O indicador de acessibilidade demogréafica tém por base as o calculo das isdcronas (distancia
tempo) e os dados demograficos para o seu calculo. Este é considerado um indicador de
oportunidade que tém por objetivo global retratar o nimero de oportunidades que podem ser
alcancadas por uma determinada populagéo a partir de uma dada localizagdo, com base em

determinados intervalos de tempo.

A férmula de célculo deste indicador baseia-se na intersecdo das coroas de tempo de percurso

(isécronas) em relagdo a um determinado ponto de atracdo com a populagéo.
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Il Parte
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3. O TERRITORIO E OS TRANSPORTES

Numa territério como a ilha da Madeira, a rede rodoviaria &, a nivel interno, um vetor
determinante no ordenamento do territdrio insular, estreitando as distancias inter e

intraconcelhias e contribuindo para o desenvolvimento econémico e social da ilha.

Desde os anos 50, temos assistido a uma grande aposta no desenvolvimento das infraestruturas
de transporte da ilha e da regido, nomeadamente, das infraestruturas rodoviarias. De destacar
as Ultimas décadas, em que a regido beneficiou de diversos fundos comunitérios que

impulsionaram a construgdo de uma parte descomunal das vias de comunicagéo.

“Ao nivel das acessibilidades rodoviarias cumpre destacar a concretizacédo de
diversas vias que melhoraram significativamente as acessibilidades internas.
Reduzindo os tempos de ligagdo entre sedes de concelho e potenciando novas
centralidades” (PIETRAM, 2016, p.11).

O desenvolvimento da rede rodoviaria vem, desta forma, mudar os padrbes de ocupacdo do

territorio, para além de eliminar barreiras fisicas do territorio e aproximar regides.

No presente capitulo é feito o enquadramento e caracterizacdo da ilha da Madeira e da evolucéao

da rede rodoviaria nos ultimos 60 anos, estruturado da seguinte forma:

1. Um enquadramento das caracteristicas fisicas, demogréaficas, socioecondémicas da ilha
da Madeira;

2. Uma breve incursdo historica a evolucdo da rede rodoviaria regional desde a sua génese
até ao estado atual, com especial enfoque no periodo em estudo, durante o qual foram
feitos os grandes investimentos em infraestruturas rodoviarias, que proporcionaram um

maior desenvolvimento da rede;

3. O enquadramento juridico e classifica¢do da rede rodoviaria da regido, uma compilagdo
da legislagéo desde Decreto-lei n° 28485, de 19 de fevereiro de 1938 até ao Decreto
Legislativo Regional 1/2013/M;
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3.1 Enquadramento Geografico/Territorial

As carateristicas fisicas, demogréaficas e socioecondmicas do territorio, ao longo do tempo, séo

fatores determinantes para a compreenséo das caréncias ou profuséo dos sistemas de transporte.

3.1.1 Enguadramento da Territorial, Demografico e Socioeconémico
A area em estudo, a ilha da Madeira, é a principal ilha do arquipélago da Madeira, do qual
também fazem parte as ilhas do Porto Santo, Desertas e Selvagem. O arquipélago localiza-se
no Oceano Atlantico, a sudoeste de Portugal Continental, ficando a cerca de 978 km de Lisboa
e a 700 km da costa africana. O arquipélago e situa-se entre os paralelos 30°01° ¢ 33°08 N e os

meridianos 15°51 e 17°16 W, como podemos verificar na Figura que se segue.

Figura 10- Enquadramento territorial da Ilha da Madeira
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Fonte: Elaboracéo prépria; DGT- CAOP (2016)
A superficie total do arquipélago limita-se a 797 km? dos quais 743,41 km? (CAOP, 2015)

correspondem a Ilha da Madeira, o que equivale a menos de 1% do territério de Portugal.

A ilha da Madeira, apresenta uma “forma geral alongada a tender para o retangular, com um
comprimento de cerca de 58 km segundo a dire¢do E - W e uma largura de 23 km segundo a
direcdo N - S” (RIBEIRO, 1949).
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As ilhas que formam o arquipélago da Madeira sdo todas de origem vulcanica, Uma vez que
as manifestacdes eruptivas cessaram ha muto, as formas vulcanicas provenientes dos grandes
focos eruptivos do interior foram totalmente desmanteladas pela eroséo, o que originou um

relevo bastante irregular, caracteristico da regido (IFCN, 2018).

A orografia da ilha da Madeira é caracterizada pela existéncia de uma cordilheira, que se
estende de este para oeste, na parte central da Ilha, com vertentes de grande declives e vales

profundos.

O relevo e tdo acidentado que o declive médio da ilha é de 56%, 65% da ilha possui declives
superiores a 25% e apenas 12% possui declives inferiores a 16%, o que corresponde a uma area
de 85 km?, sendo, assim, escassas as areas planas” (MARQUES, 2014).

Por toda a ilha se encontram montanhas de elevada altitude, como podemos ver na , hd um
predominio das cores que representam as classes de altitude acima dos 600m. A altitude média
é de 646 metros, e apenas 8% se situa abaixo dos 100 metros de altitude, sendo que mais de 90
% do territorio se situa-se acima da cota dos 500 metros, e ainda 40% do seu territorio esta

acima do 1.400 m.

Figura 11— Altitude da Ilha da Madeira
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Fonte: Elaboragéo prépria; Altimetria- DGT
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Ainda no que diz respeito ao relevo, é de destacar:

e O pico Ruivo com 1862 metros e 0 Pico do Areeiro com 1818 metros de altitude,

que sdo as montanhas mais altas da regido;

e O Macico Central que separa a costa norte e sul da ilha determina o seu povoamento
e a ocupacao urbana, que é, em grande parte, responsavel pela urbanizacéo de forma
dissimétrica;

e Influéncia das diferencas climatéricas entre a encosta norte e sul;

e A escassez das areas planas;

e A transigdo entre a terra e 0 mar, feita por arribas, que sofrem uma agdo maritima

intensa.

Estas caracteristicas fisicas, localizacdo geografica e dimenséo da ilha da Madeira foram e séo
um constrangimento ao desenvolvimento da ilha da Madeira, nomeadamente, no

desenvolvimento dos transportes e acessibilidades.

3.1.1.1 Divisdo Administrativa
Longe vdo os tempos aquando a estrutura administrativa da regido se repartia em trés
capitanias? e, dentro destas, a divisio das freguesias correspondiam as paroquias. Em 1910, da-
se a mudanca na estrutura administrativa® e é estabelecida a freguesia como uma fuséo da
jurisdicdo civil e religiosa. A data, a divisdo administrativa da Madeira, continha 41 freguesias,
repartidas pelos 9 concelhos (VIEIRA, 2017).

Entre 1910 e 1976, a estrutura administrativa ao nivel dos concelhos e das freguesias foi se
alterando, ainda muito baseada na jurisdicdo religiosa, sendo que neste periodo foi criado um
novo concelho a Ribeira Brava* e diversas freguesias passaram a constituir-se autdnomas
(DREM, 2017).

2 Funchal, Machico e Porto Santo
3 Em 1910, o regime republicano e o art. 6.° da nova Constituicdo — republicana e laica — aprovada em 1911
estabelecem profundas mudancas na estrutura administrativa. Assim, a lei n.° 88, de 7 de agosto de 1913,
determina que o 6rgdo seja de cinco elementos e passe a designar-se por Junta de Paréquia Civil. E, finalmente,
por lei n. 621, de 23 de junho de 1916, as paréquias civis tomam a designacao de freguesias e o respetivo 6rgdo
denomina-se Junta de Freguesia.
4 Pela lei n.°154, de 6-5-1914, as freguesias de Ribeira Brava, Serra de Agua e Tabua e Campanario, passaram a
constituir o concelho de Ribeira Brava.
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A divisdo administrativa de Portugal, nos termos da Constituicdo da Republica Portuguesa de
1976, confere as Regides Autonomas uma forma de organizacdo autonoma especifica em
virtude das carateristicas geograficas, econémicas, sociais e culturais préprias, concedendo-
Ihes uma capacidade politico-administrativa propria. E com a aprovagio em 1976 do Estatutos
Politico-Administrativos das Regides Autonomas dos Ac¢ores e da Madeira que passa a vigorar,

como 1° nivel administrativo para aquelas regides, a ilha (INE, 2017).

Figura 12- Divisao administrativa da ilha da Madeira - 2015
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Fonte: Elaboragéo prdpria; CAOP (2016)

Assim sendo, a divisdo administrativa da RAM encontra-se dividida em 1 NUTS III, 11
municipios e 54 freguesias. Como podemos ver na Figura 12, a generalidade das freguesias
(cinquenta e trés) e municipios (dez) estdo localizadas na ilha da Madeira e apenas 1 freguesia
e 1 concelho localizado na ilha do Porto Santo (CAOP, 2016).

3.1.1.2 Populacdo e povoamento
O periodo de andlise da evolugdo da populagdo procura abranger os anos de analise da evolucéo
da rede Rodoviéria e de acessibilidades da ilha da Madeira, ou seja, de 1950 a 2015, de acordo
com os respetivos periodos censitarios. Contudo, importa realcar que entre 1864 a 1950, a
populacdo aumentou exponencialmente até 1950, quando o crescimento da populacéo
madeirense atingiu o seu valor maximo, resultado de um crescimento natural elevado, que

equilibrava o saldo migratério negativo.
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Como podemos observar na Figura 13, a populacdo madeirense duplicou em menos de um
século, passando de 110 468 habitantes para cerca de 269 000 habitantes. Os periodos de 1878-
1890 e de 1911-1920 s&o os que registam uma quebra no crescimento, marcados pela Grande
Guerra e pelos efeitos da gripe pneumonica (SANTOS & MATQOS, 2013).

No periodo subsequente, a partir da segunda década do seculo XX até meados do século, a
regido registou ganhos populacionais significativos, registando uma taxa de crescimento
decenal superiores a 10% (SANTOS & MATOS, 2013).

Figura 13- Evolucao da populacgao residente da RAM
300 000
250 000
200 000

150 000

Habitantes

100 000
50 000

0
1864 1878 1890 1900 1911 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1981 1991 2001 2011

Populagdo residente

Fonte: Elaboragdo propria; Recenseamentos de 1864 a 2011 (DREM, 2017)

Na segunda metade do século, entre 1950 e 1970, a emigracdo na regido voltou a acentuar-se,
pelo que se fez sentir uma perda populacional, registando pela primeira vez, nos ultimos 100

anos, taxas de variacdo da populacéo negativas.

Durante as duas décadas seguintes, houve uma relativa estabilizacdo da populacdo madeirense,

fruto da diminuicdo da emigracdo e reducdo da taxa de natalidade.

Na transi¢do do século, 1991-2001, assiste-se a uma reducdo de cerca de 8 500 habitantes,
recuperados na década seguinte, passando de 245 011 para 267 785 habitantes, crescimento,

em parte, impulsionado de um saldo migratorio positivo.
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Tabela 1- Populacé@o Residente nos Recenseamentos de 1950 a 2011, por Municipio

24078 21799 15505 12954 13005 11946 11521 -52,15%
27420 29759 31810 31035 31476 34614 35666 30,07%

93983 98113 101810 112746 115403 103961 111892 19.06%

22218 21606 21010 22126 22016 21747 21828 -1.76%
15735 13829 10 945 9149 8756 8125 8862 -43,68%
6422 5917 4 480 3963 3432 2927 2711 -57.79%
20762 19793 15960 13 480 13170 12494 13375 -35,58%
28070 29042 22940 23261 23465 29721 43 005 53.21%
15543 13971 12 850 11253 10302 8804 7719 -50,34%
12521 11603 10 065 8501 7 695 6198 5723 -54,29%
266752 205432 247375 248468 248720 240537 262302 -1,67%

Fonte: Recenseamentos 1950-2011, INE

De acordo com os Censos 2011, a populacéo residente na ilha da Madeira, atualmente, é de
262 302 habitantes. Como podemos observar na Tabela 1, a populacdo em 2011 aproxima-se
dos valores registados na década de 50 e 60 do século XX, invertendo a tendéncia registada até
2001 de diminuicdo da populacdo. Assim, ganhou-se cerca de 22 mil habitantes entre 2001 e
2011.

Os valores da populacdo residente por concelho, atualmente, como podemos ver na Tabela 1,
aproxima-se dos valores verificados em 1950, porém, a distribui¢cdo da populagdo sofreu

alteracdes significativas.
— Uma distribuicgéo desigual

Esta distribuicdo desigual € visivel atraves da Figura 14, uma representacdo da ilha da Madeira
em cartograma, em que se dimensionam os concelhos em funcéo da populacéo residente para
0s periodos de 1950 e 2011. Na qual denota-se um aumento do “territorio” nos concelhos a sul
da Madeira em deterimento dos concelhos a norte. De 1950 a 2015, a porporcdo dos
“territorios” a sul aumentou sendo que, em 2011, os concelhos do Funchal, Camara de Lobos
e Santa Cruz represantam mais de 50% do “territorio”. Por exemplo o concelho com maior area
¢ a Calheta, através deste modelo em funcdo da populacao o “territorio” do mesmo ¢ este ¢

pOUCO expressivo.
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Figura 14- Cartograma da populacéo residente por concelho -1950 e 2011
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Fonte: Elaboracdo propria; ArcToolbox > Cartogram; Recenseamentos 1950 e 2011, INE

A dissimetria na distribuicdo da populacdo da ilha da Madeira é enorme e vem de longa data.
Ja em 1950 cerca de 80% dos habitantes se dispersavam pela encosta sul e, atualmente este
valor aproxima-se dos 85%, porém, a concentracao na vertente sul também tem vindo a sofrer
alteracdes, uma vez que a populacdo tem vindo a concentrar-se na zona envolvente da capital,

o Funchal.
Da andlise Tabela 1, ressalva ainda, destacar fatores que acentuaram esta distribui¢do desigual:

e Os concelhos a norte e oeste da ilha, nomeadamente o concelho da Calheta, Porto
Moniz, Santana e Sdo Vicente apresentam todas as taxas de variacdo da populacao,
entre 1950-2011 negativas em mais de 50%, ou seja, estes concelhos perderam mais de

metade da populacdo nos ultimos 60 anos.

e Por outro lado, os concelhos de Camara de Lobos, Funchal e Santa Cruz registam
aumentos populacionais, destacando-se o concelho de Santa Cruz, com uma Taxa de

variagao da populacdo de mais 53,1%.

e Houve um acentuado crescimento populacional no concelho de Santa Cruz no periodo

de 2001-2011, tendo uma taxa de variagdo da populacédo de + 44,7%.

De salientar, o crescimento populacional no concelho de Santa Cruz, que ocorreu ap6s a entrada
em funcionamento da via rapida (VR1). A melhoria da acessibilidade associada a sua
localizacdo privilegiada, j& que é um concelho periférico do Funchal, estd na base deste
crescimento. (PIETRAM,2016).
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A distribuicdo da populacdo na regido tem vindo tornar-se cada vez mais irregular. Esta
alteracdo da ocupacdo € evidente na Figura 15 que mostra a densidade populacional por

concelho nos periodos censitéarios de 1950 e 2011.

Figura 15- Densidade Populacional 1950-2011
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Fonte: Elaboragéo prdpria; INE

Atualmente, a densidade populacional da ilha da madeira ¢ de 334,3 habitantes por km?, cerca
de trés vezes superior & média do pais, 114,5 habitantes/lkm?. E no Funchal que nos dois
periodos se verifica a maior densidade populacional da regido, com 1221,2hab/km? (1950) e 1
469,5 hab/km? (2011). Segue-se Camara de Lobos (684,0 hab/km?), Santa Cruz (527,7
hab/km?) e Machico (320,1 hab/km?). Por oposicdo, os concelhos da vertente norte, S&o
Vicente (72,6 hab/km?) e Porto Moniz (32,7 hab/km?), surgem com os valores mais baixos em

ambos os periodos, tendo se acentuado a diminuicao da densidade populacional.

Em relacéo ao tipo de povoamento, desde os primoérdios até ao seculo passado distribuia-se de
forma muito organica, ao longo de caminhos, seguindo as linhas de cumeada, ou linhas de
drenagens (ribeiras) ou centrados junto a linha da costa. Com a generalizagdo do automovel, a
construcao de estradas e a introducdo de transportes urbanos, a nivel concelhio, verificou-se
uma tendéncia de concentracdo da populagdo, resultando num aumento da densidade

populacional em alguns aglomerados em detrimento de outros.

Seguindo o critério adotado por PEREIRA (1969) em Desenvolvimento e Urbanismo do
Arquipélago da Madeira, a divisdo da llha da Madeira faz-se em: zona norte (Machico, porto
Moniz, Santana e Sao Vicente) e zona sul (Calheta, Camara de Lobos, Funchal, Ponta do Sol,

Ribeira Brava, Santa Cruz).

Desta forma, em 1960, quatro em cada cinco madeirenses viviam na metade sul da ilha e apenas

um na metade norte. Com efeito, nos concelhos que d&o para a costa sul (e que na maior parte
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dos casos vao até cerca de metade da largura da ilha) aglomeram-se 210 milhares de pessoas,
contra 56 milhares da costa norte. Fatores geograficos decisivos fazem com que a circulacao
no sul da llha tome grande primazia sobre o atravessamento do interior, extremamente pobre e
acidentado, o que dificulta o desenvolvimento das povoacfes do norte, cujo isolamento é

manifesto.

Em 2011, acentuou-se a diferenca, a proporcao ja nao chega a um em cada cinco habitantes na
zona norte, o valor agora ronda os 0,72 habitantes e 4,3 habitantes na zona sul. Isto corresponde
a cerca de 224 321 habitantes na costa sul, contra 37 981 habitantes a norte. O que evidencia o

continuo abandono da zona norte rumo a zona sul da ilha.

A mobilidade territorial interna na regido tem ganho expressdo nos ultimos anos sendo que
cerca de 17,85 % dos habitantes, a data dos Censos 2011, tinha mudado a residéncia nos ultimos
5 anos, dos quais 5,8% mudou de municipio, 5,0% mudou no mesmo municipio e 7,0% mudou

na mesma freguesia.

A atracdo pelo centro urbano, que com o tempo se tem acentuado, e consequente repulsdo ao
restante territorio insular, traduz-se, do ponto de vista demogréafico, numa alta concentracao
populacional ao lugar, como podemos observar através andlise da tabela 2. A concentracéo
populacional na zona envolvente a cidade do Funchal, a semelhanca do que aconteceu na
maioria das cidades. Atualmente 138 273 da populacédo da ilha da Madeira (53% da populacao

da total da ilha) concentra-se em apenas 3 lugares (Camara de Lobos, Funchal e Machico).

Tabela 2-Dimensao dos lugares (1960-2011)

163 9 757 302 16 780
216 30793 153 21604
352 145493 144 54 538
23 28912 13 16 884
3 10294 4 13 122

43301 3 138273

758 268550 619 261201

Fonte: Elaboracdo prdpria; Censos 2011 & (PEREIRA R. d., 1969)

Ainda sobre a analise da Tabela 2, de destacar que, apesar da populacdo ser praticamente a

mesma, a distribui¢do por lugar tem sofrido diversas alteragcdes nos ultimos 50 anos:

e Em 1960, apenas havia uma localidade com mais de 5 000 habitantes, o Funchal, que

tinha cerca de 43 mil habitantes, o que evidenciava o contraste existente entre o Funchal
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e 0 meio rural restante, o qual, nas décadas seguintes, se veio a intensificar. A
aceleracdo deste fendmeno sucedeu pela acdo conjugada da emigracéo e do afluxo a
cidade;

Entre 1960 e 2011, deixaram de existir 139 lugares, sendo as classes de 100 a 199 e 200
a 999, as que perderam mais habitantes. Este facto intensificou o fenémeno de extremos
populacionais, aumentou os lugares de pequena dimensao (<100 habitantes) e levou a
uma acumulacéo populacional em lugares de grande dimenséo (> 5 000 habitantes);

O namero de lugares com 2000 ou mais habitantes, na regido da Madeira, subiu de 4
para 7, na Gltima década.

A populacéo residente em lugares com mais de 2 000 habitantes é de 151 395
habitantes, mais de 97 800 habitantes do que em 1960, um fendGmeno que se tem vindo
a acentuar nos Gltimos anos, visto que, entre 2001 e 2011, a populagdo nesta faixa
aumentou cerca de 39 mil habitantes a mais do que no anterior periodo censitario
(2001);
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3.1.1.3 Socioeconomia
A analise das carateristicas socioeconomicas, incide numa comparacdo de um conjunto de
indicadores que permitem caraterizar resumidamente as alteragdes da distribuicdo do emprego

e das atividades econdmicas ao nivel regional, entre dois periodos estatisticos (1950-2011).

De uma forma muito genérica, atualmente, a distribuicao territorial das empresas e por sua vez
do emprego ndo € homogenia, verifica-se uma enorme concentracdo no concelho do Funchal,
com mais de metade das empresas de toda a regido (54,1%). Seguem-se os seus concelhos
periféricos: Santa Cruz com 13,7% e Camara de Lobos com 8,1%. Machico tem 6,1% das
empresas e 0s restantes concelhos tém valores pouco expressivos. (PIETRAM, 2015) Em
1955, ndo se verificava esta concentracdo do emprego num Unico lugar, de forma generalizada,

a localizacdo do emprego era na propria area de residéncia.

Segundo os censos 1950 e 2011, a populacgéo ativa da ilha da Madeira era de cerca de 179 340
e 124 568, respetivamente. Quanto a taxa de atividade - peso da populacéo ativa sobre o total
da populacéo, em 2011, era de cerca de 57,0 % e em 1950 de 67,2%.

ISTabela 3- Populacgéo ativa por concelho, 1950-2011

16 265 6016 67.6 4447 3900 45.3
17 862 7 834 65.1 16262 13316 57.6
64 804 30 690 69.0 55092 47270 57.7
14 470 7 834 65,1 9745 8061 53.0
10 228 4709 65.0 3775 3218 52.1
4274 1180 66.6 1142 1020 48.0
13 965 5299 67.3 5671 4937 515
19 049 9312 67.9 23112 20118 66.1
10 292 4302 66.2 3171 2703 47.3
8131 3612 64.9 2151 1900 43,7
179 340 80 788 67,2 124568 106 443 57,0

Fonte: Elaboracao propria; INE
No que respeita a distribuicdo dos ativos empregados pelos setores de atividade, desde o final
do séc. XIX e durante uma grande parte do séc. XX, a agricultura foi a atividade mais
importante para a populacdo madeirense. Em 1890, trés quartos dos madeirenses trabalhavam

e viviam do setor primario. Essa proporcdo diminuiu de maneira significativa somente a partir
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dos anos 1960, até que, em 2011, se inverteu e atualmente cerca de trés quartos dos madeirenses

trabalham no setor terciario.

Atualmente, o setor terciério prevalece com maior expressao cerca de 80%, € neste setor onde
se incluem todas as atividades relacionadas com o turismo, seguido do secundario (17,0%) e

do primario, com 3% do total do emprego.
— Turismo

O turismo ha muito tempo que € um setor com grande peso na economia regional, este veio em
grande parte a contribuir para o desenvolvimento da regido, trazendo riqueza e incentivando

para o desenvolvimento da rede de estradas da ilha.

“Este ano a afluéncia de doentes a Madeira é consideravel. Estdo todas as
casas alugadas e hospedarias™. Jalio Diniz em 1870 (cit. in SUMARES, 1983)

Contudo, ja na segunda metade do século XX, a falta de condi¢6es no porto bem como de uma
infraestrutura aeroportuéria capaz de movimentar massas turisticas fez abrandar o fluxo de
turistas na regido. Desta forma, no Il Plano de Fomento (1959-64) ficou saliente a importancia

de um aeroporto para o desenvolvimento da regido.

Com efeito, em 1964 inaugura-se do aeroporto de Santa Catarina passando a ilha a contar com
ligacBes regulares nacionais e internacionais e com os caracteristicos voos charter, servindo de

rampa de lancamento desenvolvimento turistico da regido.

Por sua vez, o aumento do fluxo de turistas para a regido veio fomentar o desenvolvimento das
vias de comunicacdo da regido, que por sua vez viriam a potenciar o setor por permitir uma
expansdo dos pontos turisticos de interesse paisagisticos e difusdo estabelecimento hoteleiros
pela ilha.

Como podemos atraves da comparacao das figuras a disseminagéo das infraestruturas turisticas
de recreio e restauracdo e de pequenos espagos comerciais, na regido nos Gltimos anos
propagaram-se por toda a ilha, tendo repercussdes. De salientar que a respeito da criacdo de
oferta de alojamento hoteleiro, 0 ano de 1986 marca o inicio do “boom” da construcéo hoteleira.
Apo6s a ampliacdo do aeroporto e a partir de 1989 podemos associar a importancia da
construgdo da Via Rapida na ilha da Madeira para a proliferacdo de oferta turistica dispersa por
todo o territério insular (PERDIGAO, 2017).
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Figura 16- Distribuicdo dos estabelecimentos hoteleiros e alojamentos na ilha da Madeira, 1945 a
2013

1

de aloja
Hotel
Hotel-apartamento
Quinta madeirense adaptada a estalagem
Estalagem
Aldeamento turistico
Pensio
Pausada

de aloja alternative
Alojamento local (moradias e apartamentos)
Unidades TER

SRR XE

1

Fonte: Adaptado de (PERDIGAQ, 2017)
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Figura 17 - Evolucao do nimero de dormidas nos estabelecimentos hoteleiros, entre 1950 e 2012
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Fonte: Adaptado de (PERDIGAO, 2017)

A evolucdo do nimero de dormidas nos estabelecimentos hoteleiros acompanhou a tendéncia
de crescimento da capacidade de alojamento. Podemos identificar na Figura 17 que a tendéncia
de crescimento se iniciou na década de 60, sendo que foi a partir de 1975 que se verificou um
maior crescimento do nimero de dormidas, que continuou até 2008, quando atingiu o seu
méximo de cerca de 6 000 000 dormidas. Atualmente, a Madeira € um destino turistico

consolidado.

Em suma, nos altimos 60 anos, denota-se uma mudanca significativa nas dinamicas
populacionais, distribuicdo do emprego e das atividades econémicas, em parte, devido ao
amenizar dos contrangimentos fisicos da ilha da Madeira, nomeadamente, através da
construgdo de redes de transportes de grande envergaduta, recorrendo a pontes e tlneis de

forma a minimizar os constrangimentos, por exemplo, da orografia.

41



Andlise da Evolucéo da Rede Rodoviaria e das Acessibilidades na llha da Madeira

3.2 O Desenvolvimento do Transporte Terrestre e Infraestruturas
Rodoviarias

As condic0es fisicas, localizacdo geogréafica e dimensdo da ilha da Madeira condicionaram o
desenvolvimento da rede rodoviaria e melhoria das acessibilidades internas. Desde a época dos

descobrimentos até atualidade, este foi um processo longo e &rduo. Desta forma:

Poder-se-a, & semelhanca do que foi feito por SIMOES, SILVA & SUMARES (1983) em
Transportes na Madeira, dividir a evolugdo dos transportes terrestres e da rede rodoviaria

na ilha da Madeira em trés grandes fases:

— A primeira fase, compreendida entre a descoberta da regido e até ao XX,
anterior a introdugdo do automdvel na regido. Esta fase caracteriza-se, de um modo
geral, por uma rede de estradas primitivas e incipientes. A rede rodoviaria existente a
data ndo se poderia, nos dias de hoje, denominar como tal. Tal como referiu José
Ribeira, em 1850, “considero sem estradas a ilha da Madeira porque ndo merecem tal
nome incomodas e perigosas vias de comunicagdo” (MATQOS, 1980).

— A segunda fase, corresponde a primeira metade do século XX. Podemos
designar esta fase como pioneira, pois foi durante esta que, pela primeira vez, surgiu o
transporte rodoviario na ilha da Madeira. Ouve pela primeira vez a coexisténcia dos
dois modos de transporte ferroviario e rodoviario. A introducdo do automovel na ilha
da Madeira, a semelhanca do que aconteceu em todos os paises do mundo ocidental o
automével ganha muitos admiradores, fomentando o desenvolvimento das vias de
comunicacdo. Neste periodo foram construidas as primeiras estradas que permitiam a
circulacdo automovel, de destacar, que foi nesta fase iniciada a construcdo da EN 101,
uma obra morosa e de grande envergadura, que permitiria a primeira ligacdo entre todos
os concelhos.

— A terceira fase, desde os anos 50 até a atualidade, a fase da disseminacao da
rede rodoviéria da ilha da Madeira. Esta fase iniciou-se com um grande marco para o
transporte rodoviario na ilha da Madeira, a conclusdo da EN101. Contudo, o grande
impulso ao desenvolvimento da rede rodoviaria da ilha, verificou-se p6s-adesao de
Portugal a CEE. Neste periodo foram construidas diversas infraestruturas de grande
envergadura, inicialmente surge a via rapida (VR1) e depois as Vias Expressos (VE),
que contribuiram para uma melhoria da rede rodoviaria e da acessibilidade da ilha da

Madeira.
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3.2.1 1%Fase - Dos descobrimentos ao Século XX
A guisa de introducéo, comecemos por referir que, do ponto de vista historico, a descoberta da
Ilha da Madeira data de 1 de julho de 1419 e subsequente povoamento foi ordenado pelo
préprio infante D. Henrique, em 1460: “por servigo de El Rey meu senhor e padre de virtuosa

memoria, (...) comecei a povoar a minha ilha da madeira (...) (VIEIRA, 2015).

Em virtude, do povoamento ordenado pelo infante D. Henrique, o crescimento populacional na
ilha torna-se evidente, destacando-se essencialmente quatro nucleos populacionais: Camara de
Lobos, Funchal, Machico e Santa Cruz. Foi a partir destes ndcleos (concentrados junto a costa)
que se foram ramificando caminhos ingremes e estreitos a partir da costa para o interior.
(SIMOES, SILVA, & SUMARES, 1983).

Desde os primordios do povoamento até ao século XIX, o transporte terrestre era assegurado
pelo transporte bracal e animal, através de veredas e caminhos inclinados, este era o Uinico meio

de transporte de ligacdo entre o litoral e o interior.

“Transportam tudo numa corca puxada por bois, sendo este 0 Gnico meio de transporte
pelo facto de esta terra ser tdo acidentada e ingreme, com ruas estreitas que nao
permitem outro meio de transporte” Hans Sloane, 1687 in (SIMOES, SILVA, &
SUMARES, 1983)

Por outro lado, € de destacar, o transporte maritimo, que assumia um papel fundamental nas
ligacGes interconcelhias e era o principal meio de transporte utilizado para o transporte de
mercadorias e transporte de passageiros. Havia varios portos® ao longo da costa da ilha da

Madeira que funcionavam como a Unica ligacdo a povoacgdes isoladas.

O isolamento das povoacdes, modos de transporte primitivos, condicionavam o
desenvolvimento social e econémico da regido. Tal como refere (PEREIRA E. C., 1940),
“viviam quase no isolamento das antigas cidades gregas, comunicando-se e reunindo-se sO

em determinadas épocas do ano por motivos politicos ou religiosos”.

Sendo que, em 1836, hd uma nog¢éo clara de que a regido necessita de um fomento no que diz
respeito a melhoria das acessibilidades internas, um alvara régio veio constituir uma alavanca
na construcao novas de estradas, atraves da criagdo da Comissdo Encarregada das Estradas da

Madeira. Esta comissao constituiu um ponto de partida para a construcdo de novas estradas e

SPortos da costa sul (Campanario, Funchal, Ribeira Brava, Calheta, Paul do Mar e Porto Moniz), da costa norte (Faial, Ponta
Delgada e Porto Moniz)
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melhoramento dos caminhos e veredas existentes, com o intuido de potenciar o
desenvolvimento das atividades comerciais e melhorar as deslocagbes da populagédo
FERNANDES, et al., 1982 in (CRO, 2014). Porém, efetivamente, s6 em 1848, se lanca a
construgéo da primeira estrada da ilha, a Estrada Monumental, que faria a ligagdo entre Funchal

e Camara de Lobos.

N&o é, pois, de admirar que este processo se tornasse uma tarefa ardua, visto que a
pavimentacdo dos mesmos carecia do transporte de terras e pedras, por vezes por longas
distancias, com recurso e meios muito primitivos, nomeadamente, através do transporte animal

e a forca bracal.

Ja na segunda metade do século, foram abertas as estradas que faziam as seguintes ligacdes:
Porto Moniz-Ribeira da Janela, Seixal-S&o Vicente, Tergas (Santa Cruz) - Santo da Serra, Ponta
do Sol-Madalena do Mar, Ladeira de Santana-Calhau de S&o Jorge, Santo Anténio-Curral das
Freiras, Machico-Porto da Cruz. Estas obras foram da responsabilidade do governador civil
José Silvestre Ribeiro, “um dos mais dindmicos e empreendedores governantes desta terra”
(SUMARES et al., 2002, p.18) in (LONDRAL, 2016)

O plano para a rede de estradas reais da ilha, consistia em duas estradas litorais e duas
transversais, que estabeleciam a ligacdo entre as duas primeiras. Desta forma as estradas reais
estabeleceriam a comunicacdo entre as principais localidades da llha. Esta situacdo foi

considerada favoravel ao desenvolvimento do plano viario da ilha.

A rede rodoviéria até a publicacéo da lei de 6 de julho de 1864 era uma competéncia regional,
mas, apartir dai, houve uma descentralizacdo de competéncias, desta forma, estabeleceu-se que
0S encargos com as estradas e caminhos de terceira ordem passavam para a administracao
municipal, existindo uma comissdo municipal de viagcdo que as superintende e autoriza as
obras. (VIEIRA & JANES, 2017)

No entanto, apesar da descentralizacdo de competéncias para 0s municipios, com melhores
conhecimentos acerca da necessidade da populacéo e, apesar de terem sido realizadas diversas
obras de melhoramento e construcdo de novas estradas, estas continuavam, de um modo geral,
a ser primitivas e o transporte terrestre ainda era essencialmente feito através do transporte

animal.

Até que, a 13 de agosto de 1893, foi inaugurada a linha férrea do Monte, um novo marco no
transporte terrestre da regido. Esta assegurava a ligacdo do Pombal a Levada; da Levada ao

Monte e do Monte ao Terreiro da Luta. Constituiu um marco importante para o Funchal, pois,
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“pela primeira vez na ilha, aparece a viagdo acelerada.” FERNANDES et alt, 1982, p.73 in
(LONDRAL, 2016) . Inicialmente teve um grande afluxo de passageiros, mas acabou por entrar
em decadéncia, ap6s o aparecimento do automovel. Com efeito, otransporte ferroviério, foi
utilizado apenas durante 50 anos, entre 1893 e 1943. “Resta hoje a rua por onde passava,
designada por Rua do Comboio, caracteristica no Funchal pelo seu inacreditavel declive”
(LONDRAL, 2016).

3.2.2 2%Fase — Primeira Metade do Século XX

N&o obstantes os esfor¢os realizados na melhoria das estradas da ilha da Madeira, na viragem

do século, a rede rodoviaria da regido era insipiente e desconexa.

“até ao ano de 1901, em que foi concedida a autonomia administrativa a este
distrito, somente havia nove quildmetros de uma boa estrada, que punha a
cidade do funchal em comunicacdo com a vila de Cdmara de Lobos”. Pe.
Fernando Augusto da Silva in (SIMOES, SILVA, & SUMARES, 1983)

Em 1904, o inglés Havey Foster trouxe o primeiro automovel para a regido. Este percorreu
praticamente os “‘nove quilémetros de boa estrada” de ligagao entre a vila de Camara de Lobos

e 0 Funchal, em cerca de 10 minutos.

“Mr. Foster veio iniciar um processo no Funchal, mandando vir para o seu uso
um elegante automovel (...)” (...) partiu do Reid’s New Hotel (...) e foi até a
vila de Cdmara de lobos, voltando ao ponto de partida em 19 minutos (...)”
Diério de noticias, 22 de janeiro de 1904 in (SIMOES, SILVA, & SUMARES,
1983)

Nos anos subsequentes, o automovel, na regido, a semelhanca do que aconteceu no resto do
mundo, ganhou cada vez mais admiradores, tendo substituido os meios de transportes mais

primitivos, quer ao nivel do transporte individual quer ao nivel dos transportes coletivos.

Em 1913, era anunciado pela primeira vez o transporte coletivo regular entre o Funchal e
Camara de lobos: “A partir da segunda-feira proxima o carro de 24 pessoas da Empresa
Funchalense de Automdveis fara duas viagens regulares até Camara de Lobos com numero de
passageiros que comparecerem” Diario de Noticias, 15 de mar¢o de 1913 in (SIMOES,
SILVA, & SUMARES, 1983)
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Devem realcar-se as alteracGes na mobilidade dos madeirenses decorrentes da introducéo do
transporte coletivo de passageiras na regido com a ligacdo Funchal — Camara de Lobos e, na
década seguinte, com a extensao do servico de transporte a outros concelhos, contribuindo para

a aproximacao das populagdes a cidade do Funchal.

No que respeita a rede viaria, em 1914, torna-se fundamental, com a introduc¢éo do transporte
rodoviario individual, coletivo e mercadorias, 0 desenvolvimento e conservacdo da mesma.
Por exemplo, para o desenvolvimento das atividades agricolas e comerciais da cana de agucar®
era fundamental assegurar o transporte da mesma até aos engenhos. Para resolver problema

como este foi criada a Junta Agricola da Madeira.

A criacdo da Junta Agricola da Madeira teve uma repercussdo muito rapida, nos quatro anos
subsequentes a criagdo da mesma. Comecou o trabalho de adaptacdo dos caminhos reais ou 0
lancamento de estradas capazes de fazerem circular automaoveis, onde se pretendia a circulacdo
de produtos e turistas, com um arrojado plano de fomento que abrangia toda a ilha (VIEIRA &
JANES, 2017)

De destacar o papel, nesta época, o papel do Visconde da Ribeira Brava (Presidente da Junta
Agricola), que reconheceu a importancia econémica do turismo e mandou tracar um plano de

estradas, com o intuito de promover esta atividade na ilha.

“As principais vias de comunicagdo e turismo construidas, durante os ultimos
cinquenta anos, ndo fogem em parte ao plano rodoviario tracado com téo
rasgada amplitude e tdo previdente largueza de vistas pelo Visconde da Ribeira
Brava e estudado tecnicamente por Francisco Antonio Soares Janior.”
(PEREIRA, 1989, p.15).

O plano tragado para a regido, de desenvolvimento e melhoramento de vias de comunicagéo,
consistia na terraplanagem das vias, de destacar as ligacdes de Camara de Lobos — Ribeira
Brava — S&o Vicente e do Funchal — Machico e a Estrada dos Pretos no Funchal. Para o efeito,
0 Visconde da Ribeira Brava aproveitou a mao-de-obra vinda de Cabo Verde, levados a cabo
entre 1913 e 1918.

A partir de 1918 e até ao final da decada de 20, a progressdao na construcdo das estradas da
Madeira foi muito mais lenta. Em 1926, a Madeira contava com 122 km de estradas (VIEIRA
& JANES, 2017)

6 A cana de aclcar era um dos grandes pilares da agricultura madeirense
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Em 1927, com a criacdo da Junta Autonoma das Estradas (Decreto-lei n® 13969, de 20 de julho
de 1927) previa-se que a mesma constituisse uma alavanca para o planeamento e

desenvolvimento da rede viaria da regiéo.

Entre 1927 a 1938 construiram-se mais de 43 km de estradas e pavimentaram-se outros 80 km
de estradas ja existentes (LEITAO, 2012). Além de haver um grande esforgo na construcéo de
novas estradas, nota-se que houve a preocupacdo de melhorar a condicdo das estradas ja

existentes e adapté-las para a circulagcdo automovel.

No ano de 1935, o Governo enviou a Madeira uma comisséo técnica para estudar o problema
das estradas da Madeira. Tendo em consideracao o relatério da missdo técnica para o estudo
do problema das estradas da Madeira, em 14 de abril de 1938, é publicado o Decreto-lei n.°

28592, que estabelecia o Plano Complementar da Rede de Estradas da Madeira.

As obras constantes deste plano serdo comparticipadas pelo Governo na proporcao de 75% do
seu custo, ficando os 25% restantes a cargo da Junta Geral Auténoma do distrito do Funchal, o

que perfaz 100%, que corresponde aos 44 mil contos.

O plano de trabalho foi executado em 3 fases, no periodo de 10 anos. De destacar os trabalhos
de pavimentacdo e de de terraplenagens de estradas existentes, numa extensao total de 172,8
km de estradas, tais como, Machico — Portela; Prazeres — Ponta do Sol; Ponta Delgada -Agua
do Alto; Portela — Porto da Cruz; Prazeres — Porto Moniz; Faial — Santana; Faial — Porto da
Cruz. Acrescente-se os trabalhos de construgédo de terraplanagem, numa extensdo de 171 km,
em vias como: Funchal-Santana, Santana-Ponta Delgada, Prazeres-Porto do Moniz, Porto do
Moniz-Ribeira da Janela, Sdo Vicente-Ponta Delgada, Portela-Porto da Cruz, Porto da Cruz-

Faial, Camacha-Santo da Serra, Camacha-Portela e Sdo Vicente-Seixal (Decreto-lei 28592).

A 6 de Novembro de 1949, o Diario de Noticias informava que no dia seguinte
comecariam os trabalhos para a concluséo da estrada que completava a cintura
da Madeira (PEREIRA, 1989).

3.2.3 32 Fase - Da segunda metade do século até a atualidade
Como foi exposto anteriormente, na segunda metade do século XX, previa-se uma nova era no
que diz respeito ao desenvolvimento da malha viaria da regido. A nova era de progresso
inaugura-se com a conclusdo da “cintura de estradas” da Madeira (Estrada Nacional 101), que

possibilitou pela primeira vez a ligagdo de toda a ilha através de uma rede de estradas com boas
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codicBes para a circulagdo automdvel foi um marco importantissimo na que serviu como mote

para o desenvolvimento econdmico e social da regido nesta segunda metade do século.

Efetivamente, o fruto principal deste plano de trabalhos é a estrada de cintura em volta da ilha,
a Estrada Nacional 101, posteriormente designada de Estrada Regional 101, numa extenséo de
cerca de 203 km, e cujo ultimo trogo se encerrou com a inauguracao do tunel que permitia a

circulacédo entre a Boaventura e o Arco de Sao Jorge.

De salientar, a importancia de tuneis como Unico recurso para terminar com o isolamento de
diversas povoac6es, como por exemplo a constru¢do de um tanel, que em 1955, permitiu a
povoacdo do Canical, que se encontrava desprovida de qualquer acesso terrestre aos restantes
nucleos populacionais da ilha, devido ao relevo muito acidentado, ter a primeira ligacao
terrestre que possibilitava a circulagdo rodovidria (MARTINS, BRITO, RODRIGUES, &
ALVES, 2016).

Em 1955, passados dezassete anos e, como consequéncia da execucao do plano de 1938, a rede
rodovidria principal da ilha da Madeira foi acrescida em 140km, passando a ter uma extensao
global de 330km. Para além das novas estradas, corrigiram-se tracados e construiram-se
pavimentos modernos em 63 km da antiga rede” Decreto-Lei n° 40 168.

“A evolugdo favoravel da economia da ilha da Madeira, mercé de tdo profunda
remodelacdo do seu sistema de comunicagfes principais, a par da realizacao
do sistematica de outras obras de fomento de grande envergadura e
importancia, recomenda que se prossiga a tarefa iniciada em 1938 Decreto-

Lei n°40 168.

Iniciada a era de findar o isolamento, em 1955, conseguiu-se do Governo, através do Decreto-
lei n.° 40.168, de 20 de maio desse ano, a ampliacdo do Plano da Rede Complementar de
Estradas Nacionais da Ilha da Madeira. Por conseguinte, 0 Governo aprova um novo plano de
trabalhos rodoviarios com um refor¢o de mais 50.000 contos, pelo prazo de 10 anos, que se
viria a possibilitar o acesso rodoviario a freguesias e sitios como o Canical, o Lugar de Baixo

e 0 Curral das Freiras.

Eduardo Pedeira (1989) em llhas de Zarco, Volume Il esquematiza em mapa todos os planos
rodoviarios executados e previstos para a regido. O mapa (Figura 18) mostra o
desenvolvimento da rede rodoviéria, distinguindo as vias anteriores a 1938, decorrentes do

plano de 1938, estradas existentes em 1955 e as estradas futuras, que neste caso representam
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as estradas decorrentes do plano de ampliacdo da rede complementar de estradas nacionais da
ilha da Madeira.

Figura 18 - Rede de estradas da ilha da Madeira 1955

Legenda
Estradas at€ 1938
Plano de (938 XXXAX

Estradas def9s5eee s
Planos futuros =e -

Fonte:llhas de Zarco (Pereira, 1989)

De destacar da Figura 18:

e A rede rodoviaria até 1938, servia essencialmente a parte sul da ilha da Madeira

e Entre 1938 e 1955, a rede rodoviaria aumentou cerca de 140km, dando origem a ja
anteriormente referida cintura da Madeira.

e Em 1955, com a plano da rede complementar de estradas da Madeira concluido, as
ligagOes entre o litoral e o centro da ilha evidenciam-se.

e Sobressai 0 fecho da malha existente com as propostas decorrente dos novos 44km de
estradas nacionais, decorrentes da ampliacdo do plano de 1955, representados com
planos futuros.

e A partir dos anos 50 existe uma homogeneizacao das vias ao longo de toda a ilha, sendo
que a rede rodoviaria principal ja abrange todos os concelhos da ilha da Madeira.

e Considerando o horizonte do plano de 1955, de 10 anos, os km de rede viaria, desde
1938 (ap6s 27 anos) duplicou.

Na década de 60, a conservacdo e reparacao das estradas absorve cada vez mais, a atencao dos
servigos, ocupando mais pessoal e o dispéndio de verbas elevadas. Nomeadamente, “Merece
especial cuidado a reparacao da E.N 101, com vista a realizacéo da Il Volta a Ilha da Madeira
em Automdvel, marcada para o dia 19 de junho de 1960” (Plano de atividades da Junta Geral,
1960)
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No final da década de 60, depois dos avultados investimentos na rede rodoviaria ao nivel
regional (Estrada Nacional 101), o desenvolvimento e conservacgdo da rede rodoviaria existente

em meio urbano aparece como prioritario.

“O Funchal tem cerca de 300 km de rede vidria, cuja conserva¢do é um

problema sério” (PEREIRA R. d., 1969)

O Plano de urbanizacdo do Funchal, apesentado no Coloquio de Urbanismo, realizado no
Funchal em 1969, apresentou como prioridades ao nivel das vias de circulacdo a criacdo de
novas vias de circulagdo e a melhoria de algumas das existentes é considerada fundamental
para o desenvolvimento urbano, bem como a correcdo das suas deficiéncias atuais. Entre as
obras previstas destacam-se: as vias de acesso ao novo quartel e ao novo hospital regional; a
via distribuidora este-oeste, entre a projetada saida este e 0 novo hospital; as saidas este e oeste
da cidade, com a respetiva integracdo na rede de transportes regional; a melhoria e correcéo da
Estrada Monumental, da Avenida do Mar, etc... (PEREIRA R. d., 1969).

A partir da década de sessenta, com a vulgariza¢do do transporte automovel e consequente
entrada de um maior nimero de veiculos na ilha, havia a necessidade de construir novas vias
de comunicagdo. No entanto, a Guerra Colonial na década de sessenta/setenta e a posterior
instabilidade politica e a crise financeira vividas apds a Revolucdo de 25 de Abril de 1974

refletiu-se na fraca concretizacdo das vias de comunicacdo (DANTAS, 2012).

Nos anos que se seguiram a Revolucdo dos Cravos, a subsequente autonomia do governo
regional teve como objetivo desenvolver a precoce rede vidria existente na ilha e diminuir o
nivel de isolamento que ainda era uma realidade para certas populacdes (devido a orografia da
ilha), contribuindo desta forma para melhorar as condi¢bes de vida da populacdo e

proporcionando desenvolvimento para a ilha. (CRO, 2014)

Contudo, numa primeira fase da autonomia (1974-1976), vivia-se uma época de grande
instabilidade e de “indefini¢do” do poder regional. Desta forma, podemos dizer que até 1980,
as obras na rede rodoviaria foram pontuais, correspondendo praticamente a pavimentagdes por

solicitacGes das populaces.

O balanco da rede rodoviaria regional, até aos anos 80, € que de um modo geral, a rede estava
em mas condicBes e muitas das estradas existentes necessitavam de grandes correcdes de

tracado e de recuperacdo de pavimentos.
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3.2.3.1 As Politicas Publicas de Investimento no Setor Rodoviario - Sintese dos
Documentos de Referéncia

Neste ponto ¢ feita uma sintese das politicas de investimento no setor rodoviario, posteriores a
1980, de forma a fazer um preambulo das politicas pré CEE e, as politicas de investimento apds
adesdo a CEE, através de documentos de referéncia e, simultaneamene, continuar-se-a a

analisar a repercussdo das mesmas na melhoria/evolucéo da rede rodoviaria.

O Plano de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da Administragdo da Regido
Auténoma da Madeira (PIDDAR) prossegue a implementacdo da estratégia delineada no
ambito de outros planos de &mbito regional, bem como, contribui para a concretizacdo dos

objetivos definidos no Programa do Governo Regional no qual se enquadra.

Através da analise dos Planos de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido é possivel perceber as politicas de investimento delineadas,

anualmente, no setor dos transportes.

O PIDDAR 1981, 1982, 1983 e 1984, enquadram-se no Programa do Governo Regional
1980/1984, em matéria de transportes terrestres, ao longo destes anos orientaram-se, de uma

forma geral, pelos mesmos objetivos e projetos de intervencdo publica (Tabela 4).

Tabela 4- Quadro-Sintese dos Planos de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria — 1981-1984

Objetivos:
= Satisfazer as necessidades reais de deslocagdo de pessoas e mercadorias e de transmissdo da informagao;

= Contribuir para a melhoria da qualidade de vida das pessoas, proporcionando-lhes desloca¢Bes mais comodas e rapidas;
= Melhorar a acessibilidade entre varios centros populacionais.

Principais investimentos:

= Recuperagdo do pavimento em EE. RR; = Conservagdo, sinalizacdo e arborizacdo de EE. RR.;
= Corregdo do tracado e pavimentacdo em EE. RR.; = Pontes e viadutos;
= Contrucdo de estradas Regionais novas; = [lluminacéo de estradas regionais;

Estes projetos apesar de contribuirem para o aumento e melhoria da rede rodoviéria regional,
ndo eram investimentos em obras de grande envargadura. Estes projetos, essencialmente,

pontuais que ndo alteraram significativamente para a melhoria da acessibilidade da regido.

Foi no ano de 1985 ja com vista na comparticipacdo da CEE, que prevé-se, pela primeira vez,
investimentos vultuosos no setor do transporte rodoviario, sendo que, cerca de 2,1 milhdes de
contos do orgamento referente aos investimentos do plano de destinavam-se a investimentos

na rede rodoviaria regional.
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Tabela 5- Quadro-Sintese dos Plano de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria — 1985
Objetivos:

= Satisfazer as necessidades reais de deslocagdo de pessoas e mercadorias;

= Proporcionar deslocagdes e transportes mais comodos e rapidos;

= Melhorar continuamente a acessibilidade entre varios centros populacionais;
= Melhorar e aumentar as redes rodoviarias regional e municipal.

Principais investimentos:

= Saida oeste do Funchal, estrada regional n.° 101 (estudos, expropriagdes de terrenos e 1.2 fase da construgéo);

= Estrada regional Tabua-Ribeira Brava, estrada regional n.° 213, terraplenagem, obras de arte, pavimentacdo e iluminagéo (obras
complementares em concluséo);

= Estrada regional Vila do Porto Santo-porto de abrigo, estrada regional n.° 110 (em curso);

= Ramal de acesso a Ribeira da Janela, estrada regional n.° 209 (em curso);

= Estrada regional Porto Moniz (Santa) - Encumeada, terraplenagem (em curso, por administracéo direta);

= Acesso a zona de lazeres da praia Formosa, 2.2 fase (em curso);

= Estrada regional Cedro Gordo-Moinhos, estrada regional n.° 203-1, terraplenagem, obras de arte e pavimentagdo (obras
complementares em conclusao);

= Estrada regional Curral das Freiras-Boaventura, estrada regional n.° 107, 1.2 e 2.2 fases, troco entre os perfis 25 e 40 e tdnel no troco
de Casas Proximas (em curso);

= Estrada regional entre Boaventura e Ponta Delgada (variante da estrada regional n.° 101, pavimentagéo);

= Variante do Canical para a zona franca (em estudo);

Desdes investimentos, de destacar, construcao da saida oeste do Funchal, uma obra com grande
importancia para o desenvolvimento da cidade e com um elevado custo, com o objetivo de
permitir aliviar a intensidade de trafego na estrada monumental e que, com a futura ligacao a

cota 200, permitira uma ligacdo este-oeste sem saturar o transito na cidade.

Para 0 ano de 1986, ano de adesdo de Portugal a CEE, a politica para o setor dos transportes,
mantem os objetivos de 1985, alicercados na continuacdo da concretizacdo dos projetos

mencionados anteriormente.

De grosso modo, os objetivos e principais investimentos, continuam iguais até 1989. De entre
as estradas regionais realce para a construcdo da "Saida Oeste do Funchal" (1. e 22. fases) que
consumira em 1989, 510.000 contos. Esta obra de vulto, que na sua 12 fase tem vindo a
beneficiar das ajudas de pré-adesdo, tem ja assegurada a comparticipacdo do FEDER, bem
como um financiamento do Banco Europeu de Investimento (BEI). Beneficiardo igualmente e
cumulativamente destes dois tipos de auxilios da CEE as seguintes rodovias e viadutos:
Circular ao Funchal a cota 200, Acesso ao Porto do Funchal, Viadutos sobre as ribeiras do
Porto Novo e Boa Ventura e beneficiagdo e construgéo incluindo sinalizagéo e seguranca da

estrada regional de ligagédo ao aeroporto.

Contudo, denotarem-se a concretizacdo objetivos revelou-se um desafio devido a morosidade
na construcdo das estradas, insuficiencia de meios técnicos e humanos associados, com

elevados recursos financeiros e dispersdo da populacdo. Desta forma, a rede rodoviaria se
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manteve-se praticamente inalterada até a década de 90, mas o estimulo dado na década de 80

deu foi grande impulso para o “boom” no desenvolvimento da rede nas décadas seguintes.

“Apesar das melhorias resultantes dos efeitos dos investimentos e das
infraestruturas que tem sido langados, a Regido apresenta ainda uma base
economica pouco desenvolvida, cuja estrutura, em 1989” (POPRAM,

1990/93).

Antes de se fazer sentir o impacto, ainda recente, da adeséo a C.E.E, foi feito um balango dos
dez anos de autonomia da regido por Gongalves & Nunes (1990) relativamente a rede
rodovidria, no qual o autor destaca o papel que as camaras municipais tiveram ao longo destes

12 anos na conservacao e melhoramento da malha viaria existente.

Figura 19 - Caracterizacéo das estradas regionais- Natureza do Pavimento

Pavimento Extenséo (km)

1976 1988
Betuminoso 183,2 467,2
Calcada 163,5 38,9
Betdo de Cimento 1,6 1,3
Terra 23,4 _
Total 371,7 km 507,4 km

Fonte: Adenda - Ilhas de Zarco (GONCALVES & NUNES, 1990)

Nos primeiros 12 anos de autonomia da regido, a rede de estradas regionais melhorou
significativamente, deixaram de existir estradas regionais em terra e, as estradas em cacada
diminuiram cerca de 125km, passando a predominar o pavimento betuminoso, fazendo-se
sentir a concretizacdo de um dos objetivos tracados no PIDDAR entre 1981 e 1984:

Recuperacdo do pavimento em EE. RR.

O crescimento e desenvolvimento da rede rodoviaria emergia 12 anos ap0s a autonomia, mas
previa-se que os km’s de rede rodoviaria continuassem a crescer exponencialmente. Sendo que,
0S apoios comunitarios com vista ao desenvolvimento da rede (construcdo de novas)

comecaram a fazer-se notar na década de 90.

A insercdo da Madeira na CEE, por via da adesdo de Portugal, coloca a regido perante a
necessidade de efectuar alteracBes sensiveis na estrutura econémica e social. Fomentando um

desenvolvimento de diversos setores, nomeadamente, o setor dos transportes.
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3.2.3.1.1 Politicas de Investimento Pos-Adesdo a CEE
A adesdo de Portugal a CEE, trouxe consequéncias positivas para o desenvolvimento da ilha
da Madeira, reprecurtindo-se num salto qualitativo nos investimentos. Poder-se-a asseverar que
foi a partir deste periodo que se conheceram as mais importantes a¢gdes do Governo Regional
da Madeira em matéria de infraestruturas, com o objetivo corrigir as assimetrias que

historicamente sempre condicionaram o desenvolvimento econdémico e social da Regido.

Surgem a partir da década de 90, diversos planos e programas nos quais constam as linhas de
orientacdo, prioridades de investimento (investimentos/a¢des que sdo suscetiveis de apoio pelo
Fundo de Coesdo em alguns sistemas de incentivos de a&mbito nacional inscritos no quadro
comunitario de Apoio, nomeadamente no &mbito do REGIS e POSEIMA)’ e objetivos de
desenvolvimento para a Regido Auténoma da Madeira, para o setor transportes e infraestruturas
rodoviarias. Os investimentos da regido em todos os setores, decorrentes destes programas e
planos enquadram-se no Plano de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido Auténoma da Madeira e 0s investimentos mais importantes, pela sua
importancia estratégica, quer pela sua dimensdo financeira, enquadram-se no Programa
Operacional de Plurifundos da Regido Auténoma da Madeira (POPRAM).

Registe-se que foi a partir da década de 90 que se registaram 0s maiores investimentos no
ambito do desenvolvimento das infraestruturas de transportes terrestres. Para percebermos com
mais detalhe estes investimentos é feita uma analise dos objetivos e medidas destes planos no

ambito do incremento das acessibilidades terrestres.

No periodo de 1990 a 1993, surge 0 POPRAM, um Programa de iniciativa regional, enquadrado
no Eixo 6b do Quadro Comunitario de Apoio para Portugal. Este Programa constituiu o
instrumento principal da estratégia de desenvolvimento da Regido, atendendo ao significativo
volume de recursos financeiros que envolveu, o qual compreendeu um conjunto integrado de
acOes coerentes entre si, decorrentes dos eixos estratégicos de intervencdo e das prioridades
definidas no Plano de Desenvolvimento Regional 1989-93. O programa englobou duas
vertentes de financiamento comunitario, FEDER e FSE e foi estruturado em 8 subprogramas,

entre 0s quais, o subprograma 4 — Incremento das Acessibilidades (IP-RAM, 2017).

Este subprograma considerava que a acessibilidade interna e externa assumia uma importancia

fundamental para a regido dadas as suas caracteristicas de regido insular e periférica com uma

" Estes Programas foi aprovado na sequéncia da do reconhecimento pela Unido Europeia da situaco particular dos territdrios
insulares (Regido Autobnoma da Madeira e Acores), gue no contexto comunitario séo caracterizadas por um baixo grau de
desenvolvimento decorrentes, sobretudo, da insularidade e do afastamento dos grandes centros.
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orografia extremamente acidentada, que condicionou a localizacdo dos aglomerados
populacionais e das atividades econdmicas, estabelecendo medidas para a rede regional e local
descritas naTabela 6- Plano de Desenvolvimento Regional 1989-1993. Subprograma 4 -
Incremento das Acessibilidades Tabela 6.

Tabela 6- Plano de Desenvolvimento Regional 1989-1993. Subprograma 4 - Incremento das
Acessibilidades

Medida 4.2 - Acessibilidade Regional

Esta medida tem como objectivo principal melhorar a acessibilidade intra-regional, resolvendo, assim, os estragulamentos na area do
Funchal nomeadamente desviando o trafego desta cidade e melhorando as condicdes de velocidade e seguranca nas ligagdes inter-urbanas.
Medidas:

= Melhorar as condig8es de operacionalidade do porto do Funchal;

= Renovar e melhorar a rede viaria de categoria regional;

Para a concretizagdo dos objectivos foram aprovados os seguintes projetos:

= Saida Oeste do Funchal (22 fase) numa extensao de 1 820 metros; Circular a cidade do Funchal - cota 200- 12 fase, numa extensao de
2 460 metros2; Ligagdo da Cota 200 & Rua Pestana Junior e Campo da Barca2; E.R.101 Boa Nova/Aeroporto - Recostrugdo, Benificiagdo
e sinalizacdo; Variante a E.R 102 Camacha2, numa extenséo de 1 360 metros; E.R. 213 Madalena do Mar - Arco da Calheta2; E.R. 213 -
Trogo Marginal a Madalena do Mar2, numa extensdo aproximada de 1500 metros

Medida 4.3 - Acessibilidade Local

Com a presente medida pretendia-se 0 melhoramento da acessibilidade local (municipal e intermunicipal), através da remogdo de
determinados estranulamentos originados pela orografia acidentada.
Objetivos:
= Melhorar as acessibilidades locais que cobrem zonas de interesse turistico e aptidao agricola, contribuindo para uma maior fixagéo
das populagdes rurais;
De realcar, que a realizacao financeira, por exemplo, da medida 4.2 (Tabela 6) traduziu-se num
custo total de 38 266 mil escudos, dos quais, 75% dizem respeito a comparticipacdo

comunitaria.

Em paralelo, foi aprovado em Resolucdo da Assembleia Legislativa Regional n°® 1/91/M, o
Plano de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da Administracdo da Regido
Autonoma da Madeira (PIDDAR). No predmbulo da resolucdo pode-se ler: “A estabilidade
politica que se tem vivido na Regido, tem permitido duma forma clara e persistente, gerar as
condicOes base de sucesso & afirmacao da economia e sociedade madeirense. Mas, a preparacao
para as transformagdes em curso na comunidade Europeia, designadamente para a criacdo do
Mercado Unico em 1992 ou para a construcdo da Unido Econémica e Monetaria exigem o
prosseguimento do trabalho ja realizado, 0 que para a nossa Regido e fundamenta, dada a

gravidade da situacdo de Regido ultraperiférica que somos e que nos exige intervencoes

8 Este projeto transitou no fim do ano de 1992 para o programa REGIS e sera concluido no Ambito do
POPRAM 1994-99
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constantes e progressivas destinadas a combater problemas intimamente ligados a

perifericidade e insularidade e que envolvem a mobilizacdo de vultosos meios financeiros”.

No setor dos transportes e comunicagdes o PIDDAR 1991, prevé que para para as ligacoes
regionais e locais a estratégia a seguir tem de ter em conta as realidades existentes: por um lado
a Regido possui niveis de acessibilidade muitos baixos, por outro lado a resolucdo deste
problema passa por um equilibrio entre varios fatores como a orografia e ambiente. Assim,

procurou-se atingir os seguintes objetivos.

Tabela 7- Quadro-Sintese dos Plano de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria — 1991

Objetivos:

= Melhorar a acessibilidade em toda a Regido, por forma a viabilizar uma adequada reparticdo das atividades econémicas e uma
desconcentragdo urbanistica;

= Garantir melhores condiges de circulagdo rodoviaria, em termos de reducdo de tempo, aumento de seguranca e comodidade e de
diminuigao de custos operacionais.

Principais investimentos:

a) Zona do Funchal

= Resolver os estrangulamentos na area do Funchal, em particular do acesso e travessia da cidade;

= Criar uma circular e respectivas radiais a cidadedo Funchal, ligando a atual saida leste a futura saida oeste, de orma a evitar que o
trafego de passagem seja canalizado para o centro da cidade.

= Ligar o porto do Fuchal as saidas leste e oeste da cidade.

= Eliminar alguns pontos criticos em termos de condigoes de operacionalidade.

b) Zona Sudoeste

= Melhorar as condig8es de seguranca do trogo do Funchal - Aeroporto, atraves da constucao de viadutos e implementar um projeto de
reconstrugdo, sinalizacdo e seguranca da atual estrada regional

= Criar uma boa insfraestrutura de acesso A Zona Franca do Canical, ndo limitativa para qualquer meio de transporte.

c) Nas restantes Zonas

= Melhorar as condig8es de acessibilidade as freguesias da costa litoral oeste - Jardim do Mar, Padl do Mar e Madalena do mar, Costa
Norte, zonas de interesse turistico e de aptidao agricola.

As acdes implementadas, essencialmente nos ultimos 4 anos (1989 -1993), que envolveram
elevados recursos financeiros, refletiu-se em um aumento da rede rodoviéria e numa melhoria
da acessibilidade interna. “A nivel da rede viaria municipal (com excecdo do concelho do
Funchal) registou-se um aumento da densidade média da rede viaria que era de 0,291 km/km?,
em 1990 para 0,376 km/km? em 1993, o que corresponde a um crescimento de 29,3%”
PIDDAR 1996.

O Programa Operacional Plurifundos da Regido Autdnoma da Madeira 1994/1999, constituiu
o0 instrumento principal da estratégia de desenvolvimento da Regido Autonoma da Madeira,
atendendo ao significativo volume de recursos financeiros que envolveu, no periodo
compreendido entre 1994/99, resultantes dos principais problemas e desafios que se colocaram

a Regido Autonoma, decorrentes das desvantagens economicas, impostas pelas restricdes
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fisicas do territdrio, designadamente a insularidade e a orografia do terreno as quais,

dificultaram a insercdo da RAM no mercado internacional.

Os objetivos principais do Programa foram direcionados essencialmente para a melhoria da
qualidade de vida da populacgdo, para a preservacdo, protecdo e melhoria da qualidade do
ambiente, pelo reforco do potencial econdmico, pela melhoria da qualidade do ambiente, pela
melhoria da situacdo do emprego e pela reducdo das assimetrias intra-regionais.
Este Programa Operacional englobou quatro intervengdes comparticipaveis pelos Fundos
Estruturais, nomeadamente o FEDER, FSE, FEOGA-O e IFOP. O tendo em conta a natureza
do Programa Operacional e &mbito de intervencéo, as a¢cdes foram organizadas em medidas e

estas em quatro subprogramas, sendo o 2, referente as infraestruturas e acessibilidades.

Tabela 8 - Plano de Desenvolvimento Regional 1994/1999. Subprograma 2 — Desenvolvimento de
Fatores de Competitividade e do Potencial Endogeno

Medida 2.1 — Infraestruturas de Apoio ao Desenvolvimento
Esta medida tem como objetivos, no que diz respeito a rede regional, reduzir as assimetrias intra-regionais, dar continuidade aos grandes
eixos viarios de forma a dinamizar a atividade econdmica e garantir uma maior desconcentragdo urbanistica e permitir ligages rapidas e
fluidas as infraestruturas de acesso ao exterior.
Para a concretizacéo dos objetivos foram aprovados os seguintes projetos principais:

= Cota 200 -12 Fase, Ligacao da Cota 200 — Campo da Barca, Saida Oeste do Funchal — 22 Fase e Via a Cota 40.

= Dos novos projetos destacam-se a Via Rapida Funchal — Aeroporto — 1% Fase e Via Rapida Camara de Lobos — Ribeira Brava — 12

2% e 32 Fases.

Medida 4.3 - Acessibilidade Local

Com a presente medida tinha como objetivo 0 melhoramento da acessibilidade local (municipal e intermunicipal), através do

redimensionamento e melhoria da malha viéria regional.

Para a concretizagdo dos objetivos foram aprovados as seguintes medidas:

= reducdo dos estrangulamentos causados pela orografia acidentada, a nivel das ligagdes locais; -

= melhoria do acesso a zonas de interesse turistico e de aptiddo agricola

= promoc&o de uma maior de desconcentragdo urbanistica.
Apesar do horizonte temporal, dos anteriores planos serem de médio prazo, até 1999, o que fez
com que ao nivel da construcdo de estradas fosse praticamente o mesmo, as linhas de atuacao
e objetivos, para a area, bem como as infraestruturas rodoviarias, sdo diferentes. O PIDDAR
(que inclui investimentos/acBes que serdo apoiadas pelos Fundos Estruturais, atraves do
POPRAM I, pelo Fundo de Coeséo e por alguns incentivos de ambito nacional inscritos no
QCAII, por programas de iniciativa comunitaria, nomeadamente o REGIS 1, e pelo
POSSEIMA), é um Programa com relatérios anuais. Portanto, a partir deste ponto sera feita
uma fusdo dos programas que tenham objetivos a longo prazo iguais e linhas de atuacéo

semelhantes.

De destacar que, nos anos subsequentes a este plano, a escala local foi abandonada e abarcado

um projeto ambicioso a nivel intermunicipal - a primeira fase da via rapida Ribeira Brava —
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Aeroporto. A primeira ligacdo em via rapida da regido que permitiria a ligacdo entre cinco

concelhos em “alta velocidade”.

O PIDDAR 1994, 1995, 1996, para o setor dos transportes, tragca os seguintes objetivos e
projetos principais:

Tabela 9- Quadro-Sintese dos Planos de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria — 1994,
1995,1996

Objetivos

Complementar as rede de transporte e comunicagdes que contrinuam com racionalidade e eficicia para uma melhoria da gestdo
global do espaco territorial da RAM, bem como para a redugdo das assimetrias intra-regionais

Medidas:

Construcdo de novas vias com caracteristicas de vias rapidas;
Construcdo de novas ligagdes ao norte da ilha da Madeira;
Construcdo de uma circular e respectivas radiais a cidade do Funchal;
Optimizagao na gestao da conservacéao da rede construida

Melhorar os circuitos turisticos

As linhas de atuagdo mais significativas nas infraestruturas rododoviarias:

= Implementar a 12 fase da circular a cidade do Funchal e vias rapidas no eixo Aeroporto - Ribeira Brava, nomeadamente a 12
fase da via répida Funchal - Aeroporto e via rapida Camara da Lobos - Ribeira Brava

= Elaborar estudos e projetos de novas estradas regionais, nomeadamente os relativos as 2% fases da ER. 101 Machico - Canigal
e da Circular ao Funchal a Cota 200.

= Boa Nova — Cancela e conclusdo da 12 fase da Cota 200 e respetiva ligagdo ao Campo da Barca.

= Novas estradas de caracter regional como por exemplo, a ligagdo Calheta- Prazeres.

= Proceder & conservagao e reconstrugdo da rede viaria regional

= Melhorar a acessibilidade local, em termos de acesso de zonas de interesse turistico e aptiddo agricola, contribuindo para uma

maior fixagdo das populagdes rurais.
A politica a prosseguir nos anos de 1997, 1998 e 1999 inserem-se na estratégia de
desenvolvimento econémico da Regido definida também pelo Plano de Médio Prazo (PMP)
1994-1999 e as linhas prioritarias de acdo consignadas no programa do governo, para o periodo

de 1997 -2000.

No que respeita ao refor¢o dos niveis de acessibilidade intra-regional, e tendo em conta os
objetivos e estratégia definidos no PMP 1994-1999 destacam-se, para 1997, a implementagdo

das seguintes intervengoes:

Tabela 10 -Quadro-Sintese dos Plano de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria — 1997

Objetivos

= Atenuar as assimetrias internas
= Articulagdo da rede rodoviaria principal com a malha viaria envolvente local.
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As linhas de atuagdo mais significativas nas infraestruturas rododoviarias:

= Realizacdo de projetos incluidos no Eixo Viario Machico - Ribeira Brava, definido no POTRAM como de 1° nivel da hierarquia da
rede regional, concebido como carateristicas de via rapida e devidamente articulado com a malha viaria envolvente Ficaram
concluidos os trabalhos da Via rapita Camara de Lobos - Ribeira Brava e serdo iniciados os trabalhos relativos a construcéo da 22 Fase
da Circular a Cidade do Funchal a cota 200 - troco entre o N6 de Jodo Gomes e 0 NO da Saida Oeste e da 2% Fase da Via Rapda
Funchal - Aeroporto, correspondente ao trogo entre a Cancela e o Aeroporto;

= Inicio dos trabalhos do Tunel Rodoviério da Encumeada e do Tinel do Norte que constituem as fases iniciais das novas ligagdes mais
rapidas ao norte da Ilha da Madeira;

= Inicio dos trabalhos do trogo da ER 223 entre o Paul do Mar e Jardim do Mar, a 12 fase da nova ligagdo entre a Calheta e os Prazeres
e a 2% fase da nova ligagéo entre a Calheta e os Prazeres e a 22 fase da variante a ER 102, na freguesia da Camacha;

= Construcéo da 22 fase do trogo da ER 107 - Ribeira do Cidrdo, Incluindo o ramal para a Faja Escura e a ligagéo Seara Velha - Lombo
Chaéo, por forma a melhorar o isolamento de alguns agregados habitacionais;

= Reconstrucédo de alguns trogos de estradas regionais nomeadamente a correcdo do tragado entre a TabUa e a Ponta do Sol e a 12 fase
da beneficiacdo da ER 101 entre o Porto Moniz e Sao Vicente, no sentido de otimizar a gestdo da conservagéo da rede construida;

= Implementantagdo de programas de beneficiacdo de Estradas Regionais visando o aumento da seguranca rodoviaria e a melhoria dos
niveis de servigo.

Concluidos os trabalhos da primeira fase da via rapida, a rede viaria regional em servico,
segundo o PIDDAR 1998, é de aproximadamente 530 km. De referir que a restante rede
apresenta diversos problemas, tais como, ndo estarem adaptadas aos novos os fluxos de trafego,

rapida deterioracdo devido a natureza geoldgica.

A estratégia a ser prosseguida nos anos de 1998 - 1999, assentam no cumprir dos seguintes

(Tabela 11) obejetivos e na implementacdo de varias medidas.

Tabela 11- Quadro-Sintese dos Planos de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da Administracdo da
Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria — 1998 e 1999

Objetivos

= diminuicédo dos custos de operacéo;

= reducdo dos custos associados ao trafego em transito, através de uma melhor gestdo do trafego e de transferéncias do modo de
transporte;

= melhoria do nivel de comodidade e seguranca em todos os modos de transporte;

= melhoria dos circuitos turisticos.

Medidas:

= Construcdo de novas vias com caracteristicas de vias-rapidas e sua articulagdo com a rede viéria envolvente (de que se destacam os
projectos incluidos no eixo viario Machico - Ribeira Brava que é classificado como eixo de 1°. nivel na hierarquia da rede regional):

= Construgdo de novas ligacdes mais rapidas e seguras ao Norte da Ilha da Madeira, as quais permitirdo um mais rapido e seguro acesso
aquela zona, com grandes beneficios para as suas populagdes

= Melhoria da acessibilidade as zonas mais Interiores e Isoladas

As linhas de atuacdo mais significativas nas infraestruturas rododoviarias:

=  Continuagdo dos trabalhos de construgdo da 22 fase da Circular a Cidade do Funchal a Cota 200 - trogo entre 0 N6 Jodo Gomes € 0
N6 da Saida Oeste - e os trabalhos da 22. fase da Via-Rapida Funchal-Aeroporto correspondente ao trogo entre a Cancela e o Aeroporto;

= Construgdo das novas ligacdes ao Norte da Ilha, através do Tunel Rodoviario da Encumeada e do Tunel do Norte (este Gltimo incluido
na Via Expresso Machico-Faial);

= Construcdo das novas ligagdes entre o Pall do Mar e o Jardim do Mar. da nova ligagao entre a Calheta e os Prazeres e da 22 fase da
variante a ER 102, na freguesia da Camacha;

= Conservagdo/remodelacédo da rede viaria em servico.

=  Prosseguimento de diversos programas de beneficiacao e de requalificagdo da rede viaria regional em termos de seguranca e condicoes
de circulagao, salientando-se. neste &mbito, a correcgdo do tragado da ER 101 entre a Tabua e a Ponta de Sol e a beneficiacdo do trogo
da ER 101 entre S. Vicente e o Porto Moniz.

Em 1999, foi feita a primeira concecdo na regido a VIALITORAL, Concessfes Rodoviarias da
Madeira, S.A, para a qual foi feita a adjudicacdo da concesséo da exploracdo e manutencao,

em regime de servico publico, de exclusividade e de portagem sem cobranca aos utilizadores,
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do trocgo rodoviario da VR1 compreendido entre Ribeira Brava e Machico, numa extensao total

de 44 km de via principal, pelo prazo de 25 anos.

Para os primeiro anos do novo milénio, cumpre destacar os objetivos, medidas e agdes que
visam pelo reforgo da mobilidade intrarregional. De destacar, da Tabela 12, as medidas com
vista a melhoria das acessibilidades internas, provenientes do Plano de Desenvolvimento
Regional 2000/2006 e na Tabela 12.

Tabela 12- POPRAM — QCA 111 - 2000/2006. Subprograma 2 — Desenvolvimento de Fatores de
Competitividade e do Potencial Enddgeno

Medida 1.3 — Melhoria das acessibilidades internas

Os investimentos a realizar no &mbito desta Medida concretizam-se nas seguintes intervencoes:

= Beneficiacdo de tragados ou construcdo de importantes trocos da rede viaria regional de 1°. nivel;

= Reformulagéo de nés rodoviarios ou construgdo de novas estradas de ligagdo de vias rapidas com outras vias regionais ou municipais;

= Construgdo de novas estradas, dentro ou préximo de aglomerados urbanos, cuja necessidade resulta do alargamento dos seus
perimetros, ou do aumento do fluxo de trafego nessas localidades; - Construgao/beneficiacdo de caminhos municipais

Séo objectivos especificos os seguintes:

= Melhorar a rede viaria de 1°. nivel por forma a facilitar o atravessamento da ilha da Madeira, com maior acuidade nas ligagdes Norte-
Sul, no extremo oeste da ilha e, ainda, no Norte, no eixo litoral S. Vicente/Porto Moniz;

= Promover as ligagOes adequadas de vias rapidas, ja construidas ou em curso, com aglomerados urbanos (principalmente o do Funchal
e os das cidades criadas recentemente) e com &reas rurais;

= Melhorar as condicdes de circulagdo em diversos aglomerados urbanos, sobretudo no Concelho do Funchal;

= Melhorar as condigdes de circulagdo local favorecendo as actividades tradicionais, nomeadamente o escoamento de produtos
agricolas.

Poder-se-a ler neste programa as metas a atingir até 2006, eram: a reduc¢éo do tempo depercurso
no atravessamento da ilha da Madeira; Ribeira Brava 32%; Machico — Faial 50%. Metas que,
sO por si ja demostram a imporancia destes investimentos na reducdo de tempo e melhoria das
acessibilidades internas.

Na Tabela 13 do Plano de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da Administracdo da

Regido, relativos a politica de transportes e acessibilidade intrarregional 2000.

Tabela 13- Quadro-Sintese do Plano de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria — 2000

Objetivos

= reforgo da mobilidade intrarregional
= melhoria das condic@es de circulagéo
= diminuicdo de custos de operagao e custos associados ao trafego em transito e melhoria dos circuitos turisticos.

Medidas:

= Aconcluséo do eixo viario Machico - Ribeira Brava, definido no POTRAM como um eixo viario de 1° nivel na hierarquia viaria da
Regido e sua articulagdo com a malha viéria envolvente;

=  Aconstrugdo de novas ligagdes ao norte da Ilha da Madeira a partir dos extremos oeste e leste do eixo Ribeira Brava/Machico, através
respectivamento do Tunel da Encumeada e do Tunel do Norte (via Expresso Machico - Faial);

= A melhoria da acessibilidade as zonas interiores e isoladas da Regio;

= Arequalificacédo da rede viaria em termos de sinalizagdo e seguranga.

As linhas de atuagdo mais significativas nas infraestruturas rododoviarias:
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= Os projetos incluidos no eixo viario Machico - Ribeira Brava, nomeadamente a 22 fase da Circular a Cidade do Fucnhal a cota 200 -
Troco entre 0 N6 de Jodo Gomes e 0 No da Saida Oeste e a 22 fase da Via-Rapida Funchal- Aeroporte correspondente ao trogo entre
a Cancela e Santa Cruz;

= A construcdo das novas ligagdes ao Norte da Ilha através do Tunel Rodoviario da Encumeada e do Tunel do Norte e respectivos
acessos, que permitirdo um mais rapido e seguro acesso a costa norte da Madeira, com grandes beneficios para as suas populagdes;

= Acostrucdo das novas ligacOes entre o Padl do Mar e o Jardim do Mar e a construgdo do troco da ER 101 entre a Calheta e os Prazeres,
que permitirdo beneficios significativos em termos de rapidez e seguranga de circulagao;

= Para além das intervencgdes correntes em termos de conservagao preventiva e corretiva, continuardo a ser implementados diversos
programas de benificiagdo e de requalificacdo da rede viaria regional em termos de segurancé e condicOes de circulacéo, salientando-
se neste &mbito a corregdo do tracado da ER101 entre a Tabla e a Ponta do Sol e a beneficiacdo do trogo da ER entre S. Vicente e 0
Porto Moniz.

Cumpre destacar, no final do ano 2000, os objetivos e ac¢fes tracados ao longo destes Ultimos
10 anos (1990-2000), no que diz respeito a componente dos transportes terrestres visavam, de
uma forma generalizada, na melhoria da acessibilidade intra-regional de maneira a corrigir as
assimetrias internas e promover um desenvolvimento socioeconémico. O objetivo foi
atingindo, sendo que no novo milénio, a rede rodoviéria da regido em servico é de cerca de 535
km e, de forma generalizada verificou-se um aumento do trafego rodoviario em toda a Regiéo.
De destacar a procura de trafego superior a 20.000 veiculos/dia nos trogos da via rapida mais

proximos do funchal, tanto para este como para oeste.

Sublinha-se que o desenvolvimento da rede rodoviéria e melhoria dos niveis de acessibilidade
da regido, face a morfologia muito acidentada da ilha, s6 foi possivel de implementar com
recurso a obras de grande envergadura (e.g. pontes, tdneis,) e com recurso a novas técnicas de
engenharia, através de avultados investimentos. Destaque-se a concretizacao das redes viarias

denominadas por Via Répida e Vias Expresso.

Tendo em atencdo a orografia da Ilha e a dispersdo da populacdo, estas
infraestruturas foram muito onerosas. A titulo de exemplo, podemos referir que
a construcdo da Via Rapida iniciada em 1989, entre a Ribeira Brava e Machico,
e inaugurada no ano 2000, importou em mais de 600 milhGes de euros. O tunel
da Encumeada que corta toda a Cordilheira Central, com 3100 metros de
comprimento, custou cerca de 26 milhdes de euros por Km? o que equivale a
um custo total de 80 milhdes de euros. O tro¢co Machico/Canigal importou em
156 milhdes de euros. (DANTAS, 2012)

A circulacdo nestas vias € muito mais rapida e segura. Para isto ser possivel e para o tracado

ser mais seguro, foi necessario recorrer a construgdo de muitas pontes e tuneis. Aumentou-se a

seguranga e a rapidez e, a0 mesmo tempo, reduziram-se drasticamente as distancias. Os

progressos foram verdadeiramente notaveis.

De destacar que, neste anos, se verificou um aumento significativo dos tuneis, num total de 35

(dois quais grande parte integram a VR1), bem como, o tinel da Encumeada e o tunel do Norte,
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com comprimentos de 3,1 km e 2,1km, respetivamente. A titulo de exemplo refira-se que, antes
da “execucdo da via rapida e das vias expresso, para se fazer a deslocacédo entre Funchal e
Porto Moniz, povoagéo localizada a noroeste da llha, seriam necesséarias cerca de trés horas”.
(MARTINS, BRITO, RODRIGUES, & ALVES, 2016). Ap6s a construcdo destas vias,
alicercadas em obras de grande envergadura (tuneis, pontes) sdo necessarios apenas de 51

minutos.

Uma vez concluidos os principais eixos Viarios estruturantes, tais como, a Via Rapida Ribeira
Brava - Machico e as ligagOes ao norte da ilha da Madeira através dos tineis da Encumeada e
do Norte, importa compatibiliza-los com a malha viaria regional e municipal existente e
complementa-los com algumas novas ligacdes rodoviarias aos principais centros de atividade

econdmica e as zonas mais isoladas e interiores da Regido.

Os objetivos estratégicos e linhas de acdo para os anos 2001, 2002 e 2003, 2004 no setor dos
transportes, mais precisamente para 0s transportes terrestre, bem como, 0s planos e programas
de investimento e despesas de desenvolvimento da Regido Autbnoma da Madeira, enquadram-
se na estratégia de desenvolvimento da Regido Auténoma da Madeira até 2006, aprovada no
PDES 2000/2006 e consagrada no Programa do Governo para o periodo de 2001/2004.

Tabela 14- Quadro-Sintese dos Planos de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria — 2001,
2002, 2003, 2004

Objetivos

= Garantir a sua compatibilizagdo com a malha viaria regional e local envolvente e complementa-los com algumas novas ligac6es
rodovidrias aos principais centros de atividade econémica e as zonas mais interiores e isoladas da Regido, promovendo-se assim o
reforgo da coesdo e solidariedade internas, de forma a que as oportunidades de desenvolvimento sejam extensivas e partilhadas por
toda a populacéo.

Medidas:

= Reducdo das assimetrias regionais, através do aumento da oferta de infra estruturas rodoviarias em zonas de menor cobertura, de
forma a promover o pleno aproveitamento dos recursos e o reforgo da coeséo e solidariedade internas;

= Descongestionamento das zonas urbanas, através da construgdo de variantes, evitando-se 0 seu atravessamento pelo trafego de
passagem;

= Completar a malha de acessibilidades as zonas portuarias, aeroportudrias e principais centros de atividade econémica;

= Requalifica¢do dos circuitos turistcos;

As linhas de atuacdo mais significativas nas infraestruturas rododoviarias:

= Via Rapida Machico — Canigal: compreendendo a construgdo do Ttnel Duplo do Canical; o Né de Machico Sul; e os Trogos Tunel
da Queimada - N6 do Canical — Rotunda do Canicgal;

Via Expresso Machico — Faial: Troco Serrado — Longueira e Trogo Ter¢a — Ribeira Grande;
Via Expresso Faial — Santana, |. a e 2. a Fases;

Nova Ligagdo Canico — Camacha —I. a e 2. a Fases;

ER 101 - Trogo Calheta - Prazeres - Raposeira do Lugarinho;

Corregdo do Tragado da ER 101 - Trogo S&o Vicente - Porto Moniz 3-2 Fases;

Variante a ER 104 na Ribeira Brava;

Variante & ER 104 - Troco Rosério - S&o Vicente, . a e 2.a Fases;

Variante a Vila da Calheta, . a e 2. a Fases;

Variante a Vila da Ponta do Sol;

Variante a ER 107 — Tunel entre a Ribeira da Lapa e o Curral das Freitas;
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Variante a ER 230 no Campanario;

ER 101 — Trogo Prazeres — Raposeira do Lugarinho; Variante a ER 207 no Santo da Serra;
Acessos Leste e Oeste a Circular ao Funchal a Cota 200;

Acesso Oeste ao Porto do Funchal; Novo Acesso a Santo Amaro, no Funchal; Cota 500
Novo Acesso ao PIZO — Parque Industrial da Zona Oeste;

No que respeita a rede viaria regional, podemos afirmar que no ano de 2004, concluiu-se um
conjunto significativo de vias, ficando praticamente concluidos os principais eixos da rede
viaria fundamental da Regido. Com efeito, foram estabelecidas as ligacbes viarias, com
adequados niveis de servico, entre a freguesia dos Prazeres, e a 0 Canigal, bem como, a Norte
para Santana, até a Ribeira de S&o Jorge, Sao Vicente e Porto Moniz. Na zona mais central da
ilha, foram também colocadas em servico adequadas ligacdes as freguesias do Curral das

Freiras e da Camacha.

Em apenas 4 anos (2000 - 2004), a rede viaria regional em servi¢o aumentou cerca de 10%,
passando de 535 km para cerca de 600 km. Com a recente construcdo de um significativo e
importante conjunto de vias de carater estruturante, ficam praticamente concluidos o0s

principais eixos da rede viaria fundamental da RAM.

Contudo, um balango feito no PIDDAR 2005, resalva que alguns trocos da rede existente
denotam alguns problemas, tais como de antiguidade de algumas vias, desadequadas aos niveis
de trafego, fluxos e tonelagens, o que implica a necessidade de ampliacdo e reabilitacdo das

mesmas.

Desta forma, 2005 foi 0 ano com mais investimento ao nivel no setor dos transportes até entéo,
num total de 305 034 400 euros. Importa agora completar/melhorar malha da acessibilidades
aos nucleos populacionais que ainda nao usufruem de acessibilidades com idénticos niveis de

servico, de destacar o prolongamento da “via-expresso” para oeste.

Tabela 15 - Quadro-Sintese dos Plano de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria — 2005

Objetivos

= Reducdo das assimetrias regionais, através do aumento da oferta de infraestruturas rodoviarias em zonas de menor cobrertura;
= Melhoria da malha de acessibilidades aos principais centros de atividade econémica, designadamene as novas zonas industriais;
= Reforgo da seguranca da circulagdo rodoviaria.

Medidas:

= Ligagdes com caracteristicas de “via-expresso” serdo prolongadas para Oeste, até a Ponta do Pargo, a Norte entre a Ribeira de Sdo
Jorge e S. Vicente, e, na Zona Central da llha, em via réapida, até ao Estreito de Camara de Lobos com a nova ligagdo ao Jardim da
Serra, bem como uma nova ligagdo da Via Rapida ao Porto do Funchal.

As linhas de atuacé@o mais significativas nas infraestruturas rodoviarias:

= Os trabalhos relativos ao trogo da ER 101 entre os Prazeres e a Faja da Ovelha, no Concelho da Calheta, e os trocos entre a Terca e a
Ribeira Grande, este Gltimo integrado na Via Expresso Machico-Faial.
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= Trabalhos relativos as Obras da Saida Leste do Funchal, do Acesso Oeste A Circular ao Funchal a Cota 200, do Acesso Oeste a0
Porto do Funchal, do Acesso Oeste a Santo Amaro e as relativas ao novo acesso ao PIZO — Parque Industrial da Zona Oeste, em
Céamara de Lobos.

= Estudos iniciais e de projetos conducentes a contrugdo da Via Rapida entre Camara de Lobos e o Estreito de Camara de Lobos, da
designada Cota 500 e dos trocos de via expresso entre a Ribeira de S. Jorge e S. Vicente e entre a Faja da Ovelha e a Ponta do Pargo,
no concelho da Calheta.

O PIDDAR 2006, bem como, 2007 e 2008, enquadram-se no programa do Governo, 2005-
2008 e no PDES 2000-2006, sendo este, no &mbito dos transportes terrestres, uma continuidade
dos projetos do PIDDAR 2005, devido a morosidade dos projetos de infraestruturas

rodoviarias. Deste destacam-se:

Tabela 16 - Quadro-Sintese dos Planos de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria — 2006,
2007,2008
Objetivos

= Reducdo das assimetrias regionais através do aumento da oferta de infraestruturas rodoviarias em zonas de menor cobertura, de forma
a promover o pleno aproveitamento dos recursos regionais e o refor¢o da coesdo e solidariedade internas;
= Melhoria dos niveis de servico das acessibilidades aos principais centros de atividade econémica.

Medidas:
Melhoria das acessibilidades internas e externas e reforco da mobilidade

As linhas de atuagdo mais significativas nas infraestruturas rodoviarias:

=  Continuacéo dos trabalho relativos ao trogo da ER 101 entre as freguesias dos Prazeres e a Fajd da Ovelha (Raposeira do Lugarinho),
no concelho da Calheta e ao troco entre a Terca e a Ribeira Grande. Este Gltimo itegrado na via Expresso Machico - Faial, e, ainda,
os trabalhos do n6 de ligagdo da Cota 200 no Campo da Barca.

=  Destacam-se também a concluséo dos trabalhos relativos a fase final das obras da Saida Leste do Funchal, do Acesso Oeste a Circular
ao Funchal & Cota 200 e do Acesso Oeste a Santo Amaro.

= Arranque dos trabalhos relativos a construgdo da designada Cota 500.

= Construcdo de ligagBes rodoviarias aos parques empresariais da Ribeira Brava, da Camacha, de Machico e Jardim da Serra; da
construcdo da ligagdo rodoviaria do n6 da via rapida ao centro da cidade de Camara de Lobos e da via distribuidora da Marinheira e
Calvario, no Estreito de Camara de Lobos; da beneficiacdo da Estrada do Garajau; da construcéo da variante ao centro do Canigo.

= Beneficiacdo da ER de acesso ao Curral das Freiras;

No ano de 2008, no sentido de dar continuidade ao processo de melhoria das acessibilidades
internas regionais consubstanciaram-se a conclusdo das infraestruturas rodoviarias: Variante a
estrada regional 207 no centro do Santo da Serra; Ligacdo ao N6 das Quebradas — ER 229
(acesso a0 PEZO); Nova ligacdo a cidade de Camara de Lobos. Relatorio de Execucao
PIDDAR (2008).

No setor das estradas regionais, e, procurando dar cumprimento a prioridade do reforco dos
niveis de mobilidade intra-regional consubstanciada no PDES 2007-2013, importa registar o
prosseguimento do processo de empresarializacdo do setor viario regional, através do qual se
pretende conferir uma maior operacionalidade a exploracdo do setor das estradas regionais,
com vista ao desenvolvimento das suas actividades no contexto de um novo quadro legal, que
permita garantir melhores resultados, economia de meios e agilidade na obtencéo e gestéo de

recursos. Assim, e na esteira da criacdo da RAMEDM - Estradas da Madeira, S.A. e das demais
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concessdes rodoviarias, em simultaneo com a extensdo da Concessdao VIAEXPRESSO, foi
criada pelo Decreto Legislativo Regional n.° 36/2008/M, de 14 de Agosto, a VIAMADEIRA —
Concessao Viaria da Madeira S.A PIDDAR (2009).

A Concessdo VIAEXPRESSO esta distribuida por 4 trocos designados por VEL na zona este
da ilha e a VE2, VE3 e VE4 a oeste, num total de 68,96 km, como podemos ver através da

Figura 20. As vias desta concessao apresentam, de uma forma geral, um perfil tipo com uma
plataforma dispondo de 2 vias.

Figura 20- Vias Expresso e Via Rapida

Fonte: https://www.viaexpresso.com/concessao-viaexpresso.html

As vias expresso vieram “cozer” a rede roviaria regional, com adequados niveis de servigo. A
velocidade maxima de circulacdo nestas vias é de 80 km/h fora das localidades compostas por
uma Unica faixa com um perfil transversal de 1x2 vias e, por sua vez, a via rapida com

velocidade méaxima de circulagdo de 100 km/h, disseminar a “alta velocidade™ pela regi&o.

Tabela 17 - Quadro-Sintese dos Planos de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria — 20009,
2010, 2011

Objetivos

= Aumento da oferta de infra-estruturas de transporte nas zonas de menor cobertura, visando promover o pleno aproveitamento dos
recursos regionais e o reforgo da solidariedade e coeséo internas;

Melhoria dos niveis de servico das acessibilidades aos principais aglomerados populacionais e aos principais centros de actividade
econémica.

= Reforco da mobilidade intra-regional, através da melhoria das acessibilidades as localidades e comunidades mais isoladas;

Medidas:

= Melhoria das acessibilidades internas e externas e reforco da mobilidade
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As linhas de atuagdo mais significativas nas infraestruturas rodoviarias:

= Ligagdes com caracteristicas de “via expresso” que serdo prolongadas para Oeste até 4 Ponta do Pargo, a Norte entre a Ribeira de S.
Jorge e S. Vicente, e, na zona central da ilha da Madeira, em troco com caracteristicas de “via rapida” até ao Estreito de Camara de
Lobos.

= - Nova ligacdo ao porto do Funchal e as variantes & Madalena do Mar e & Serra de Agua. Todas estas obras em tragados com
caracteristicas de “via expresso;

= - Trabalhos relativos a construcdo da designada Circular ao Funchal a Cota 500, que assegurara uma nova ligacéo viaria entre a zona
do Vasco Gil e a Fundoa;

= - Fase final da obra de construcdo do trogo Piornais - Amparo inserido no Acesso Oeste a Circular ao Funchal a Cota 200
= - Ligacdo em via expresso Ponta do Sol — Canhas;

= - Obras de construcdo da nova ligacéo ao Jardim da Serra; a nova ligagdo ao Ribeiro da Alforra e Limoeiro, em Camara de Lobos; a
nova variante ao centro do Canico; a ligagdo de Santa Quitéria aos sitios dos Trés Paus e Viana.

= - Obras relativas a Via Rapida Camara de Lobos — Estreito de Camara de Lobos e aos trogos de Via Expresso Prazeres — Ponta do
Pargo, Ribeira de S. Jorge — Arco de S. Jorge, Boaventura — S. Vicente, a Variante 8 Madalena do Mar e a Cota 500.

O Plano e Programa de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da Administragéo da
Regido Autonoma da Madeira (PIDDAR) para 0 ano 2012, 2013 e 2014 prossegue através das
intervencdes publicas a realizar e da implementacdo da estratégia delineada no Plano de
Desenvolvimento Econémico e Social (PDES) para o periodo 2007-2013. Em simultaneo,
contribui para a concretizagdo dos objetivos definidos no Programa do Governo Regional para
0 periodo 2011-2015.

No dominio das acessibilidades internas, com a conclusao a médio prazo da sua rede principal,

a ilha da Madeira ficara com a sua rede viaria estruturante praticamente completa.

Tabela 18 - Quadro-Sintese dos Planos de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria - 2012,
2013, 2014

Objetivos

= Satisfazer as necessidades de mobilidade interna das populagdes, promovendo a existéncia de condi¢des de seguranca na circulagéo
rodovidria;

= Garantir a manutencdo da tendéncia de reducdo da sinistralidade rodoviaria na RAM, na satisfacdo das reais necessidades de
deslocagéo de pessoas e mercadorias e na regulacdo do mercado dos transportes terrestres.

Medidas:
= Melhoria das acessibilidades internas e externas e reforgo da mobilidade
As linhas de atuacdo mais significativas nas infraestruturas rodoviarias:

= Obra de reconstrugdo da ER 227, na Tabua;

= Trabalhos de estabilizacdo da ER 107 na Ribeira do Cidréo, no Curral das Freiras e da ER 223 no acesso ao Jardim do Mar.

= Continuidade dos trabalhos da Variante da Madalena do Mar e a concluséo do Tunel entre o Arco da Calheta e a Rotunda da Madalena
do Mar;

Continuidade dos trabalhos da Via Expresso entre a Boaventura e S. Vicente e a conclusao do Tunel de S. Vicente;

Reabilitacdo e Reconstrugdo de pontes e pontdes integrados na rede viaria regional;

Reabilitacdo de Pavimentos de diversas estradas regionais;

Inicio dos estudos com vista a empreitada de reconstrucdo da ER 223, entre o Estreito da Calheta e o Jardim do Mar.

Para 0 ano de 2015, cumpre destacar a continuidade dos trabalhos com vista a conclusao da
rede principal da regido.

Tabela 19 - Quadro-Sintese dos Planos de Investimentos e Despesas de Desenvolvimento da
Administracdo da Regido, relativos a politica de transportes terrestres- Rede rodoviaria — 2015
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Objetivos

=  Conclusdo da rede viaria fundamental da Regido, através da construgdo de um conjunto de trocos viarios com caracteristicas de via
rapida e via expresso;

= Compatibilizacdo da malha de ambito regional com a malha viaria envolvente, de forma a potenciar o aproveitamento das facilidades
rodovidrias existentes;

= Continuacdo das intervencdes de requalificacdo das antigas estradas regionais, principalmente nas que conferem a acessibilidade das
comunidades locais e a circuitos de interesse turistico;

= Refor¢o da mobilidade intra-regional, através da melhoria das acessibilidades as localidades e comunidades mais isoladas;

Medidas:

= Melhoria das acessibilidades internas e externas e reforco da mobilidade

As linhas de atuagdo mais significativas nas infraestruturas rodoviarias:

Continuidade dos trabalhos da Via Répida Camara de Lobos/Estreito de Camara de Lobos;
Continuidade dos trabalhos da Variante da Madalena do Mar; ¢ Reconstrugdo da ER 203 - Carreiras;
Reabilitacdo e reparagdo de Pavimentos de diversas estradas regionais;

Reconstrugdo de Diversos Trocos da ER 105 e ER 209.

O PIDDAR de 2015, apresenta uma taxa de execucdo de 53,3%. A despesa no setor dos

transportes totaliza 0 montante de 263.062.336 euros e uma taxa de execugéo de 75,8%.

No que respeita a distribuicdo da execucdo pelas medidas do Programa em anélise, é de
salientar o desempenho da Medida 012 — Melhoria das acessibilidades internas e externas e
reforco da mobilidade, que apresenta uma execucdo de 78,6% da despesa realizada. Para este
nivel contribuiu essencialmente, a performance do projeto “Via Rapida Camara de Lobos —
Estreito de Camara de Lobos” ( Relatorios de Execucdo PIDDAR, 2015).

No que se refere a distribuicdo por fonte de financiamento, 94,7% teve origem no
Financiamento Regional, destacando-se o financiamento efetuado a luz da Lei de Meios. As
verbas enquadradas na fonte de financiamento “Nacional” correspondem sobretudo as

provenientes do Fundo de Coeséo Nacional.

Em 2015, o ultimo ano em analise na presente dissertacao, a rede viaria tinha um comprimento
de cerca de 608 km, dos quais aproximadamente 100 km dizem respeito a cerca de 180 tuneis.
Importa portanto resalvar que ao nivel das acessibilidades rodoviarias a concretizagdo de
diversas vias que melhoraram significativamente as acessibilidades internas. Reduzindo os

tempos de ligac¢do entre sedes de concelho e potenciando novas centralidades” (PIETRAM,

2016).

Em suma, até a década de 40, era pelas Estradas Reais, ndo mais que uma estreita vereda, que
se fazia a circulacdo de pessoas e bens entre povoagdes. Esta situacdo manteve-se até meados
dos anos 50, altura em que houve a necessidade de construir uma via de comunicagdo com 5

ou mais metros de largura, que permitisse a circulagcdo de meios de transporte movidos a motor.
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Esta via de comunicacdo (Estrada Nacional 101) com duplo sentido, veio a ligar todos 0s

concelhos da ilha da madeira pela primeira vez.

Mais tarde, decorrente de financiamentos da integracdo de Portugal na CEE criaram a
oportunidade para se realizar um conjunto significativo de obras que vieram alterar
drasticamente a fisonomia da regido. A partir da década noventa, comeca a ser construida a
primeira estrada de “alta velocidade da regido”, a VR1, que viria a servir os cinco concelhos
mais densamente povoados da costa sul, ligando Ribeira Brava a Machico, num total de 44 km
de extensdo. No novo milénio, surgem as Vias Expresso para ligar os concelhos da costa norte

entre si e com a costa sul. As VE no seu conjunto contam com 93 quilémetros.

Nos anos subsequentes, ao periodo em analise da presente dissertacdo (2015), a rede rodoviaria
da ilha da Madeia continuou a crescer. De destacar, da rede principal, a conclusdo da Via
Rapida Camara de Lobos / Estreito de Camara de Lobos — Acesso da Rua Alferes Manuel
Joaquim Lopes (iniciada em 2008); Via Expresso Boaventura/Sdo Vicente; variante
da Madalena do Mar. Estas obras vieram permitir uma melhor acessibilidade entre as zonas,

respetivamente, internas ao concelho de Camara de Lobos, do Norte e a oeste da ilha Madeira.

Figura 21- Rede Rodoviaria (2015) e rede futura (2016-2018)
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Fonte: Elaboragéo prépria; DREM, 2018
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3.3 Caracterizacdo do Setor Rodoviario

3.3.1 Enquadramento Juridico da Rede Rodoviaria
A rede rodoviaria da Madeira e, subsequentemente, a classificacdo das estradas da ilha da
Madeira, desde os anos 50 sofreu diversas alteragdes. De maneira a enquadra-las, é exposto
neste capitulo uma compilacdo da legislacdo referente a classificacdo da rede rodoviaria
regional, entre 1938 e 2015.

3.3.1.1. Classificacdo da Rede Rodoviaria

Regime juridico - Decreto-Lei n° 28485

O decreto-lei n° 28485, de 19 de fevereiro de 1938, revoga o anterior decreto de 25 de abril de
1866, que classificava as estradas das ilhas em reais e municipais, e aprova a seguinte
classificagéo:
Artigo 1.° A comunicagdes publicas por via terrestre do distrito do Funchal s&o
classificadas em quatro categorias:
- Estradas nacionais de 12 classe;
- Estradas nacionais de 22 classe
- Estradas municipais
- Caminhos vicinais
Artigo 2.° Estradas nacionais de 1.2 classe sdo as de interesse essencialmente econémico,
ligando as regides mais importantes da ilha, para formar as malhas fundamentais da rede
de viagdo ordinaria, estabelecendo a comunicagdo da sede do distrito com 0s centros
principais.
Artigo 3.° Estradas nacionais de 2.2 classe sdo as que ligam entre si as estradas nacionais

de 1.2 classe ou agricolas com a rede de estradas.

Em suma, as estradas a partir de 1938 passaram a ter uma destas trés classificacoes, sendo que,
as estradas nacionais sdo essencialmente aquelas que partem da cidade do Funchal e
estabelecem a comunicagdo com as sedes de concelho da ilha. As estradas municipais sdo as
que estabelecem as ligagdes entre as povoagdes mais importantes de um concelho entre si, que
tenham uma plataforma de 5m de largura e valetas de 0,5m de abertura. E os caminhos vicinais
de primeira ordem eram aqueles que permitissem a circulacdo automovel e tivessem uma
plataforma de 3,5m de largura e valetas de 0,5m de abertura. Esta nomenclatura, prevaleceu
até 1955.
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Regime juridico - Decreto—L ei n°® 40167

O decreto-lei n°40167, de 1955, altera a constituicdo da rede de estradas nacionais da ilha da

Madeira e revoga o artigo 4° do Decreto-Lei n°28485.

Aproveita-se a oportunidade para a aplicar a identificagdo das estradas os principios
adaptados para a rede do continente (...)

Nestes termos:

Usando da faculdade conferida pela 12 parte do n° 2 do artigo 109° da Constituicéo, o
Governo decreta e eu promulgo, nos termos do 2° artigo do 80.°, para valer como lei,
0 seguinte:

Artigo 1.° A Rede de estradas nacionais da ilha da Madeira tera a constitui¢éo descrita
no mapa anexo ao presente diploma.

Artigo 2.° A alteracfes futuras a classificacdo de estradas nacionais, a que se refere
este decreto-lei tendo em vista a manté-la ajustada a evolucdo das condicdes
econdmica da ilha da Madeira, serdo estabelecidas por decreto dimanado do
Ministério das Obras Publicas, ouvidas a Junta Autdnoma de Estradas e a Junta Geral
do distrito Auténomo do Funchal.

Artigo 3.° Os trocos de estada classificados como ramais de estradas nacionais serao,

em via de regra considerados como pertencendo a 22 classe.

Na Figura 22 representa-se a rede rodoviaria da ilha da Madeira (existente), em 1955,
cumprindo destacar as estradas integrantes da rede estradas Nacionais de 12 e 22 classe:

Estradas Nacionais de 1.2 classe:

= 101 - “Litoral da ilha da Madeira”, Funchal — Santa; Cruz — Machico — Portela; (E. N. 102) -
Porto da Cruz — Faial; (E.N.103) — Santana — S. Vicente (E.N.104) — Porto Moniz — Ponta do Pargo
— Calheta — Ribeira Brava (E.N.104) — Camara de Lobos — Funchal.

= 102 — “Senhora das Neves — Portela”, Senhora das Neves (E.N.101) — Palheiro; Ferreira —
Camacha — Santo da Serra — Portela (E.N.101).

= 103 - “Funchal — Faial”, Funchal — Monte — Terreiro da Luta (E.N.201) - Poiso (E.N.202)- Ribeiro
Frio — Faial (E.N.101).

= 104 —“Ribeira Brava —S. Vicente”, Ribeira Brava (E.N.101) — Encumeada (E.N.204) —S. Vicente
(E.N.101).

= 105-“Circular do Funchal”, E. N.101 —S. Martinho — Pico de Barcelos — E.N.203- Santo Anténio
—S. Roque — E.N.103 — E.N.101.

= Estradas Nacionais de 2.2 classe:
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= 201 - Terreiro da luta — Canigo”, Terreiro da Luta (E.N.103)- Palheiro Ferreiro (E.N.102) —
Canigo (E.N.101).

= 202 -—“Santo da Serra —Pico do Areeiro”, E.N.102 (proximidade Santo da Serra) Poiso (E.N.103)
— Pico do Arreiro.

= 203 — “Funchal Boa Ventura”, Funchal - E.N.105 (proximidade Eira do Serrado) Curral das
Freiras- Falcas- E.N.101 (proximidade Boaventura).

= 204 — “Porto Moniz — Encumeada de S. Vicente”, E.N.101 (portas da Vila de Porto Moniz) —
Paul da Serra- Encumeada de S. Vicente (E.N.104)

= 205 - “Calheta — Paul da Serra”, E.N.101 (Florengas) — Paul da Serra (E.N.204)

Figura 22 - Rede de estradas nacionais da ilha da Madeira, 1955
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Fonte: decreto-lei n°40167

Este decreto de lei, surge como medida preliminar para a execugcdo do plano de rede

complementar de estradas nacionais, aprovada no seguinte decreto-lei.

Decreto-lei n°® 40168

O decreto-lei n° 40168 aprova o novo plano de construcdo da rede de estradas nacionais do

distrito autbnomo do Funchal.

Os Decretos-Leis n.%° 28592, de Abril de 1938, 35986, de Novembro de 1946, 37162 de
15 de novembro de 1948 e 38753, de Maio de 1952, definiram o plano de construgdo
da rede complementar de estradas nacionais da ilha da Madeira, a executar no prazo

de quinze anos sobre a data do primeiro destes diplomas, e fixaram as dotacgdes
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necessarias para a sua efectivacao, num montante global de 78:000.000 $, cabendo ao
Estados e a Junta Geral do Distrito Auténomo do Funchal 75 e 25 por cento dos

encargos, respectivamente.

O decreto-lei n° 16/78/M, j& aprovado em assembleia regional, faz uma revisdo da
classificacdo das estradas nacionais da regidao em conformidade com as profundas alteracfes

verificadas, sobretudo as resultantes da construcdo do aeroporto e incremento do turismo.

Artigo 1.° A rede de estradas nacionais da Regido da Madeira (ilhas da Madeira e
Porto Santo) tem a constituicdo descrita nos mapas anexos, incluindo as estradas
florestais:

a) Na Madeira: Carreiras- Lamaceiros; Santana — Achada do Teixeira (Pico

Ruivo); Seixal — Chéo da Ribeira.

Arrigo 2.° A inclusao de novos trocos de estradas na rede nacional da Regido devera
ficar  dependente da aprovagdo da assembleia regional (...)
Artigo 3.° As caracteristicas técnicas das estradas nacionais ou de determinados
trogos dessas estradas definidas em estudo prévio o projectista, a ser submetido A
aprovacdo do Governo Regional e elaborado de acordo com as regras de
determinacdes do Plano Rodoviario, com as limitacbes seguintes, impostas pela
orografia local:
(...)
Artigo 5° Ficam revogados os Decretos-Leis n.*® 40167, de 20 de Maio de 1955, e
28486, de 19 de Fevereiro de 1938, este ultimo ficando as caracteristicas técnicas para

as estadas nacionais da ilha da madeira.

Em 1992, ¢ estabelecido um nova hierarquia e classificacdo das estradas da rede viaria regional,
através do Decreto Legislativo Regional n.° 22/92/M. Este surge numa época em de elevados
recursos financeiros, para além de importantes meios técnicos e humanos, foram sendo
afetados a rede viaria da Regido, no reconhecimento do papel crucial que as infraestruturas
rodoviarias assumem para o seu desenvolvimento economico e social. A aposta que vem sendo
feita no incremento da producéo, na dinamizacgdo da atividade turistica e na desconcentracdo
urbanistica conduziu ao alargamento e reestruturacdo da rede vidria, cuja classificagdo,
constante do Decreto Regional n.° 16/78/M, de 15 de marco, estava manifestamente

desatualizada.
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CAPITULO |
Classificacdo das estradas da rede viaria regional
Artigo 1.° As estradas que na Regido Autdbnoma da Madeira desempenham fungdes de
interesse regional integram-se em duas categorias:

a) Estradas regionais principais;

b) Estradas regionais complementares.
Artigo 2.° Rede regional principal: 1 - As estradas regionais principais sdo as vias de
comunicacao rodoviaria de maior interesse regional, que asseguram as ligacdes entre
as sedes de concelho e destas com os principais centros de actividade economica,
portos, aeroportos e locais de interesse turistico. 2 - As estradas regionais principais
constituem a rede regional principal e constam da relacdo anexa ao presente diploma,
com numeracao iniciada em 101.
Artigo 3.° Rede regional complementar 1 - As estradas regionais complementares sdo
as que estabelecem as ligacdes entre as estradas regionais principais e 0s nucleos
populacionais mais importantes. 2 - As estradas regionais complementares constituem
a rede regional complementar e constam da relacdo anexa ao presente diploma, com

numeracdao iniciada em 201.

Na Figura 23 representa-se a rede rodoviaria da ilha da Madeira (existente), em 1992,

cumprindo destacar as estradas integrantes da rede estradas regionais principais:

= ERN°101-“Litoral da ilha da Madeira”, Funchal (Sdo Martinho — Estrada Regional n°107)
— Canico -Santa Cruz -Machico (estrada regional n°109) - Porto da Cruz - Faial (estrada
regional n°® 103) — Santana - Sdo Vicente (estrada regional n.° 104) - Porto Moniz - Ponta do
Pargo — Calheta - Ribeira Brava (estrada regional n°® 104) - Funchal (Sdo Martinho- Estrada
Regional n° 107).

= ER n° 102 — “Funchal — Portela” Funchal (Boa Nova-estrada regional n.° 101) -Palheiro

Ferreiro -Camacha-Santo da Serra-Portela (estrada regional n.° 108).

* ER n° 103 — “Funchal — Faial”, Funchal (Livramento-estrada regional n.° 101) - Monte
Terreiro da Luta-Poiso-Ribeiro; Frio-Cruzinhas-Faial (estrada regional n.° 101.

= ERnN°104 -Ribeira Brava — Sio Vicente”, Ribeira Brava (Murteira-estrada regional n.° 101)
-Serra de Agua -Rosério (por tinel) - S&o Vicente (estrada regional n.° 101).

= ER n° 105 - “Ligac¢io ao Campo da Barca”, Quinta dos Reis (estrada regional n.° 101) -
Campo da Barca.

= ERN°106 - “Ligag¢io a Praca de D. Francisco Santana”, S80 Martinho (estrada regional n.°
101} - Praga de D. Francisco Santana (Cruz de Carvalho).

= ER n°107 — “Funchal - Boaventura”, Sao Martinho (estrada regional n.° 101) - Curral das
Freiras -Pico do Furdo - Lombo do Urzal-Boaventura (estrada regional n.0 101).
=  ERN°108 - “Machico — Porto da Cruz”, Machico (estrada regional n.° 101) - Porto da Cruz
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(Longueira-estrada regional n.° 101).

=  ERnN°109 - “Machico — Canical”, Machico (Pogo do Gil-estrada regional n.° 101) -Canical
(Baia de Abra).

= ERN°110 - “Porto Moniz — Encumeada”, Porto Moniz (Portas da Vila- estrada regional n.°
1°1) - Quebradas - Paul da Serra - Encumeada de S&o Vicente (estrada regional n.° 104).

Figura 24- Rede Rodoviaria Principal e complementar da llha da Madeira, 1992
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Fonte: Diario da Republica, 1.2 série-A - N.° 162 — 16 de julho de 1992
Trés anos depois, surge o0 Decreto Legislativo Regional n.° 19/95/M, que altera o Decreto
legislativo Regional n.° 22/92/M, de 16 de julho, a pertinéncia deste decreto-lei que surgem
na sequencia da obra de amplificacdo do Aeroporto do Funchal que iria introduzir a curto prazo,
significativas alteracBes na estrutura viaria na envolvente, bem como, a os estudos da nova via

de ligagéo ao concelho de Santana.

Artigo 1.° A rede regional complementar, a que se refere o n.° 2 do artigo 3 do Decreto
Legislativo Regional n.° 22/92/M, de 16 de Julho, constituida pelas estras regionais
complementares, constantes da relagdo anexa ao presente diploma, de que faz parte

integrante.

Desta forma, passam a estradas regionais complementares: ER236, Ribeira de Machico —
Ribeira Grande; ER 237 — Santa Cruz — Agua de Pena; ER238 — Santo da Serra — Ribeira de
Machico; ER239 — Agua de Pena — Sant da Serra.

Decreto Legislativo Regional 21-A/99/M, de 24 de agosto, criaa VIALITORAL, Concessoes
Rodoviérias da Madeira, S.A. Autoriza a adjudicacdo da concessdo da exploracdo e

manutencdo, em regime de servico publico, de exclusividade e de portagem sem cobranca aos
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utilizadores, do troco rodoviario da ER 101 compreendido entre Ribeira Brava e Machico,

numa extensao total de 44 km de via principal, pelo prazo de 25 anos.

Artigo 1.° 1 - E criada a VIALITORAL, Concessdes Rodoviarias da Madeira, S. A.,
adiante designada por VIALITORAL, que tem por objecto a exploracdo e manutencéo
do trogco rodoviédrio da ER 101 compreendido entre Ribeira Brava e Machico, em
regime de concessao de servigo publico, de exclusividade e de portagem sem cobranca
aos utilizadores (SCUT).

Cinco anos depois, surge outro regime de concecbes, o Decreto Legislativo Regional
1/2004/M, de 13 de Janeiro cria a Concessionéria de Estradas VIAEXPRESSO da Madeira, S.
A., adjudicando-lhe a concessdo de servico publico de diversos trogcos de estradas regionais,
numa extensdo total de 80km de vias principais, sem cobranca aos utilizadores, e aprova as

respetivas bases da concesséo.

Artigo 1.° Concessao de servico publico: 1 - E instituida a concess&o de servico publico
dos trocos das estradas regionais (EERR) variante a ER 101 entre Ribeira Brava e
Tabua, ER 101 entre Tabua e Ponta do Sol - variante & ER 101 entre Ponta do Sol e
Madalena do Mar - tinel da ER 101 entre Madalena do Mar e Faja do Mar - variante
a ER 101 entre Arco da Calheta e Calheta - ER 101 entre Calheta, Estreito da Calheta,
Prazeres e Raposeira do Lugarinho - tuneis da ER 223 entre Ribeira Funda, Jardim do
Mar e Paul do Mar - variante a ER 104 entre Vila da Ribeira Brava e Meia Légua - ER
104 entre Serra de Agua e Rosario - variante & ER 104 entre Rosario e Sao Vicente -
ER 101 entre S&o Vicente, Seixal, Ribeira da Janela e Porto Moniz - nova ligacéo
rodoviaria Canico-Camacha - ER 101 entre Machico, Porto da Cruz e Faial - nova
ligacdo rodoviaria entre Faial, Santana e Ribeira de Sao Jorge - variante a ER 107
entre Ribeira da Lapa e Curral das Freiras, na extenséo total de 80 km e diversos
trocos associados na extensdo de 13 km, em regime de exclusivo e sem cobranca directa
aos utilizadores (SCUT), a qual sera regida por este diploma, e concretizada pelo que

nele é autorizado.

Com a mudanca do milénio, surgiram diversas novas vias, que vieram introduzir profundas
alteracdes a organizacdo da rede viaria regional, tornando a classifica¢do de 1978, com algumas
alteracdes na classificacdo (as vias da parte sudeste da ilha, no decreto-lei de 1992), desajustada
da realidade. Nomeadamente a via rapida Ribeira Brava-Canical, os novos trogos da ER 101,

entre a Ribeira Brava e a Raposeira, entre S&o Vicente e o Porto Moniz e entre Machico e
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Santana, oo tunel da Encumeada na ER 104, o tunel do Curral das Freiras na ER 107, o tunel

do Jardim do Mar/Padl do Mar na ER 223 e da nova ligacdo Cani¢o-Camacha.

O Decreto Legislativo Regional n.° 15/2005/M estabelece as seguinte Classificagcdo das
estradas da rede viéria regional:

Classificacao estrutural

Artigo 1.° As estradas que na Regido Autonoma da Madeira desempenham funcges de
interesse regional integram-se em duas categorias:

a) Estradas regionais principais;
b) Estradas regionais complementares.

Artigo 2.° Rede regional principal: 1 - As estradas regionais principais séo as vias de
comunicacao rodoviaria de maior interesse regional, que asseguram as ligagdes entre
as sedes de concelho ou destas com os principais centros de actividade economica,
formando uma rede viaria estruturante em ambas as ilhas.

Artigo 3.° Rede regional complementar: 1 - As estradas regionais complementares séo
as que estabelecem as ligacdes entre as estradas regionais principais e 0s nucleos
populacionais mais importantes e complementam a estrutura principal da rede
regional principal.

Classificacao funcional
Artigo 4.° As estradas da rede viaria regional podem integrar-se nas seguintes
categorias funcionais:
a) Vias rapidas;
b) Vias expresso;
¢) Vias regulares.
Artigo 5.° Rede regional de vias rapidas: 1 - As vias rapidas sdo os trechos da rede

regional principal especificamente projetados e construidos para o trafego motorizado,
que ndo servem as propriedades limitrofes e que, cumulativamente:

a) Dispdem de faixas de rodagem distintas para os dois sentidos de trafego, as
quais sdo separadas uma da outra por uma zona central ndo destinada ao
trafego ou por outros dispositivos;
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b) Nao tém cruzamentos de nivel com qualquer outra estrada;
c) Estéo especialmente sinalizados como via rapida.

Artigo 6.° Rede regional de vias expresso: 1 - As vias expresso sao os trechos da rede
regional principal e excecionalmente da rede regional complementar que, ndo fazendo
parte da rede regional de vias rapidas, dispdem, cumulativamente:

a) De uma faixa de rodagem com duas vias, pelo menos, de bermas
pavimentadas ou passeios, €, N0 caso de possuirem acessos marginais, estes
tém de ser condicionados;

b) De cruzamentos de nivel ou de ndés de ligacdo bem identificados e
devidamente espacados, acedendo a outras vias da rede regional;

Artigo 7.° Rede regional de vias regulares: Todas as estradas da rede regional
principal ndo incluidas nos artigos 5.° e 6.° sdo vias regulares e constituem a rede
regional de vias regulares.

Na Figura 26 representa-se a rede rodoviaria da ilha da Madeira (existente), cumprindo destacar

as estradas integrantes da rede regional principal:

ER 101 — “Litoral da ilha da Madeira”, Ribeira Brava - CAmara de Lobos - Funchal - Canico
-Santa Cruz - Machico - Porto da Cruz -Faial -Santana — S&o Vicente - Porto Moniz -Ponta do
Pargo - Calheta -Ponta do Sol -Ribeira Brava.

ER 102 - “Canico — Sdo Roque do Faial — Moinhos”, Canico (né da Cancela - ER 101) -
Camacha -Santo Antonio da Serra - Portela -Porto da Cruz -S&o Roque do Faial -Moinhos (ER
101).

ER 103 — “Funchal — Faial”, Funchal (Livramento) -Monte -Terreiro da Luta - Poiso -Ribeiro
Frio - Cabouco da Achada (ER 217) - Faial (ER 101).

ER 104 — “Ribeira Brava — Sio Vicente”, Ribeira Brava (Murteira - ER 101) - Serra de Agua -
Rosario -S&o Vicente (ER 101).

ER 105 — “Porto Moniz — Serra de Agua”, Porto Moniz (Portas da Vila -ER 101) -Fonte do Bispo
(ER 210) -Paul da Serra - Encumeada (ER 228) -Serra de Agua (ER 104).

ER 106 — “Machico — Canical”, Machico (Fazenda -ER 101) -Canical (ER 214).

ER 107 — “Funchal — Curral das Freiras”, Funchal (Sdo Martinho -ER 101) - Vasco Gil - Estrela
- Curral das Freiras (Cumeal).

ER 108 — “Acesso ao Estreito de Cimara de Lobos”, Camara de Lobos (ER 101) - Estreito de
Camara de Lobos (ER 229).

ER 109 — “Fundoa — Vasco Gil”, Fundoa (n6 dos Viveiros) -Vasco Gil (ER 107).
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Figura 25 - Rede Rodoviaria Principal e complementar da Ilha da Madeira, 2005

Rede regional principal
Rede regional complementar

Fonte: Diario da Republica, 1.2 série — N.° 152 — 9 de agosto de 2005
Em 2009, da-se um processo de empresarializacdo do setor viario regional, através do qual se
pretende conferir uma maior operacionalidade a exploracdo do setor das estradas regionais,
com vista ao desenvolvimento das suas atividades no contexto de um novo quadro legal, que
permita garantir melhores resultados, economia de meios e agilidade na obtencédo e gestdo de
recursos. Assim, e na esteira da criacdo da RAMEDM - Estradas da Madeira, S.A. e das demais
concessOes rodovidrias, em simultaneo com a extensdo da Concessdo VIAEXPRESSO, foi
criada pelo Decreto Legislativo Regional n.° 36/2008/M, de 14 de agosto, a VIAMADEIRA —

Concessao Viaria da Madeira S.A

O Decreto Legislativo Regional 1/2013/M, de 2 de janeiro, procede a alteracdo da
classificacdo das estradas da rede viaria regional definida no em 2005, pelo Decreto Legislativo
Regional n.° 15/2005/M. Passados 8 anos, surgiu a necessidade de estabelecer uma nova
estruturagdo da rede viaria regional, decorrente a implementacdo de novas vias que provocaram

profundas alteracBes na rede vidria regional.

Na Figura 26 representa-se a rede rodoviaria da Ilha da Madeira (existente), cumprindo destacar
as estradas integrantes da rede regional principal:

= ERI101 - “Litoral da ilha da Madeira”, que liga Ribeira Brava — Cadmara de Lobos — Funchal —
Canigo — Santa Cruz — Machico — Porto da Cruz — Faial — Santana — S&o Vicente — Porto Moniz —

Ponta do Pargo — Calheta — Ponta do Sol — Ribeira Brava;
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ER102 - “Canigo — Camacha que liga Canico (rotunda da Cancela) — Camacha (rotunda da
ER110);

ER103 - “Funchal — Faial”, que liga o Funchal, designadamente o “Monte (Largo da Fonte) —
Terreiro da Luta — Poiso (ER202) — Ribeiro Frio — Cabouco da Achada (ER127) — Faial (ER101);
ER104 - “Ribeira Brava — Sdo Vicente”, que liga Ribeira Brava (Murteira — ER101) — Serra de
Agua — Rosério- Saramago (ER208) — Laranjal — S&o Vicente (Rotunda do Pé do Passo); ¢ ER105
“Porto Moniz — Serra de Agua”, que liga Porto Moniz (Portas da Vila — ER101) — Fonte do Bispo
(ER210) — Paul da Serra (ER209 e ER208) — Encumeada (ER228) — Serra de Agua (ER104); e
ER106 “Machico — Canigal”, que liga Machico (Fazenda — ER101) — Canical (ER214); « ER107
“Funchal — Curral das Freiras”, que liga Funchal (Vasco Gil-ER109) — Estrela — Curral das Freiras
(Cumeal);

ER105 - “Porto Moniz — Serra de Agua”, que liga Porto Moniz (Portas da Vila — ER101) — Fonte
do Bispo (ER210) — Paul da Serra (ER209 e ER208) — Encumeada (ER228) — Serra de Agua
(ER104);

ER106 - “Machico — Canigal”, que liga Machico (Fazenda — ER101) — Canigal (ER214); ER107
“Funchal — Curral das Freiras”, que liga Funchal (Vasco Gil-ER109) — Estrela — Curral das Freiras
(Cumeal);

ER108 - “Acesso ao Estreito de Cimara de Lobos”, que liga Camara de Lobos (ER101) — Estreito
de Camara de Lobos (ER229) (uma infraestrutura que se encontra por construir);

ER109 - “Acesso a ER 101 no Funchal (Ribeira de Santa Luzia) — Fundoa -Vasco Gil, que na
via ascendente estabelece a ligacdo: Rotunda da Autonomia (Av. do Mar e das Comunidades
Madeirenses) — Rua 31 de Janeiro — Estrada Dr. Jodo Abel de Freitas — Rotunda dos Viveiros — N6
dos Viveiros (ER101) — Estrada da Fundoa — Vasco Gil (ER107); e na via descendente estabelece a
ligacdo: Vasco Gil (ER 107) — Estrada da Fundoa — N6 dos Viveiros (ER101) — Rotunda dos
Viveiros — Rua 5 de Outubro — Rotunda da Autonomia (Av. do Mar e das Comunidades
Madeirenses);

ER110 - “Camacha — S. Roque do Faial”, que liga Vale Paraiso (ER205) — Camacha (ER102) —
Aguas Mansas (ER206) — Jodo Ferino (ER202) — Santo Antonio da Serra (ER207) — Ribeira de
Machico — Portela (ER212) — Referta (ER101) — Porto da Cruz — Moinhos (ER 101);

ER111 - “Ponta do Sol — Canhas”, que liga Ponta do Sol (ER222) — Canhas (ER222); ER112
“Campanario — Boa Morte”, que liga Campanario (ER230) — Boa Morte (Parque Empresarial);
ER113 - “Acesso ao centro de Cimara de Lobos”, que liga Camara de Lobos (ER108) — Camara
de Lobos (Fonte da Rocha);

ER114 - “Quebradas — Estrada Monumental”, que liga Sdo Martinho (Quebradas — ER101) —
Estrada Monumental; e ER115 “Estrada Monumental — S&o Martinho”, que liga Estrada
Monumental — S&o Martinho (ER101);

ER116 - “Acesso ao Porto do Funchal”, que liga Pilar (ER216) — Av. Sa Carneiro;
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ER117 “Acesso ao Jardim da Serra”, que liga Estreito de Cdmara de Lobos (ER108) — Jardim da
Serra;

ER118 - “Acesso a ER101 no Funchal (Ribeira de Jodo Gomes)”, que na via ascendente liga
Rotunda da Autonomia (Av. do Mar e das Comunidades Madeirenses) — Rua Brigadeiro Oudinot —
Rua Dr. Manuel Pestana Junior — Rua da Ribeira de Jodo Gomes — N6 Pestana Junior (ER101); e
na descendente liga N6 Pestana Junior — Rua da Ribeira de Jodo Gomes — Rua Visconde de Anadia
— Rotunda da Autonomia (Av. do Mar e das Comunidades Madeirenses);

ER119 - “Acesso 2 ER 101 no Funchal (Ribeira de Sido Jodo)”, que na via ascendente liga
Rotunda Dr. Francisco Sa Carneiro (Av. do Mar e das Comunidades Madeirenses) — Rua Dr. Brito
Céamara — Rotunda — Rua Dr. Brito Camara — Estrada de S&o Jodo — Rua das Maravilhas — Rotunda
D. Francisco Santana — Estrada da Liberdade (N6 da Levada do Cavalo) — N6 do Pilar (ER101); e
no sentido descendente liga N6 do Pilar (ER101) — Estrada da Liberdade (N6 da Levada do Cavalo)
— Rotunda D. Francisco Santana — Rua das Maravilhas — Rua de S&o Jodo — Av. Calouste
Gulbenkian — Rotunda — Av. Calouste Gulbenkian — Rotunda Dr. Francisco Sa Carneiro (Av. do

Mar e das Comunidades Madeirenses);

Figura 26- Rede Rodoviaria Principal e complementar da Ilha da Madeira, 2005
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Fonte: Diario da Republica, 1.2 série - N.°1 - 2 de janeiro de 2013
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111 Parte
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4. A REDE RODOVIARIA

4.1 Construcdo do Modelo de Rede Rodoviaria

No presente ponto da dissertacdo apresentam-se 0s procedimentos necessarios a criacdo do
modelo de rede rodoviaria da ilha da Madeira. Esta fase serve de base ao desenvolvimento de
todo o projecto e, precede a fase de operacionalizacdo do modelo. O modelo tem como objetivo
avaliar a evolucéo da rede rodoviaria e o célculo dos indicadores de acessibilidade. De forma
a dar resposta aos objetivos, procedeu-se a um conjunto de etapas, sintetizadas no esquema que

se segue.

Esta fase € a mais morosa, pois implica este conjunto de etapas, dai ser feita uma

pequena descri¢do das mesmas:

1. Recolha de informacéo — A primeira etapa consiste em pesquisa, selecdo e aquisi¢céo
da informacéo de dados. Os dados obtidos referem-se a informacgdo em bruto, aos quais
foi feito tratamento e validacdo, para que pudessem ser integrados (e.g. cartografia,

dados estatisticos- Censos, velocidades, etc.);

Ja em ambiente SIG, recorrendo ao software ArcGIS 10.4.1 procedeu-se a:

2. Construcao das redes — A construcdo da rede rodovidria consistiu numa desconstrugao
da rede atual (2015) da DRE, para refazer as dos anos 2000, 1980, 1955, baseadas na
informacdo descrita no ponto a., a partir da qual, posteriormente, se procedeu a
vectrotizagdo das redes.

a. Tem-se entdo como fontes de dados para a Base de dados da rede rodoviaria:
i. Rede de estradas de 1955: Carta corografica da Madeira - Levantada
pela Direcdo Geral dos Trabalhos Geosédicos e Topograficos em 1915

e revista e actualizada pelo Instituto Geografico e Cadastral em 1955;
82



Andlise da Evolucéo da Rede Rodoviaria e das Acessibilidades na llha da Madeira

Carta Militar de Portugal — Instituto Geogréafico do Exeército — trabalhos
de campo de 1964; Cruzamento com Decreto—Lei n° 40167 e Plano
anual de despesas 1950 — 1955 (ARM).

ii. Rede estradas de 1980: Carta Militar de Portugal — Instituto Geogréfico
do Exercito — 1978; Decreto Regional n.° 16/78/M, llha da Madeira —
Classificacao das estradas Regionais- Decreto Regional N° 16/78/M.

iii. Rede de estradas de 2000: Carta Militar de Portugal — Instituto
Geografico do Exército - Série P821, Trabalhos de campo 2000; Rede
de Estradas da Madeira 1996 - Regido Auténoma da Madeira — 20 anos
de Desenvolvimento; Decreto Legislativo Regional n.° 19/95/M.

iv. Rede de estradas de 2015 da Direcdo Regional de Estradas, 2015;
Decreto Legislativo Regional 1/2013/M.

3. Correcdo Topologica — Com o intuito de aferir e avaliar a interligacdo da rede de
estadas, procedeu-se a correcdes topologicas. Para a correcdo topologica da rede
rodoviaria recorreu-se &s funcionalidades SIG, através da ferramenta topology do
software ArcGIS. O modelo de dados inclui a capacidade de definir as regras de
integridade e 0 comportamento topoldgico das classes de recursos que participam de

uma topologia.
Para tal procedeu-se a definicdo da seguintes regras topologias:

Must Not have pseudos nodes- devem ser evitados 0s nos intermédios desnecessarios
“Requires that a line connect to at least two other lines at each
endpoint. Lines that connect to one other line (or to

themselves) are said to have pseudo nodes”.
Fonte: ArcGIS 10.4.1 Help

Must not have dangle - Nao devem existir arcos com “arcos soltos”, ou seja, esta regra
evita que existam quebras nas ligagdes entre arcos.
“Requires that a line feature must touch lines from the same
feature class (or subtype) at both endpoints. An endpoint that

is not connected to another line is called a dangle”
Fonte: ArcGIS 10.4.1 Help
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Must not overlap- N&o deve haver sobreposicdo de arcos.
“Requires that lines not overlap with lines in the same feature
class (or subtype). This rule is used where line segments
should not be duplicated, for example, in a stream feature

class. Lines can cross or intersect but cannot share segments”.
Fonte: ArcGIS 10.4.1 Help

Os resultados iniciais obtidos, por exemplo, para a rede de 2000, foram de 3 erros “Must not
overlap”, 1456 Must not have dangle e 4667 Must Not have pseudos nodes, a cuja correcao se
procedeu. De salientar que no caso dos erros identificados pela regra must not have dangles,
cerca de 85% ndo correspondiam a erros mas sim a exepcoes, por exemplo, estradas sem
continuidade.

Figura 27- Exemplo da Topologia da Rede rodoviaria de 2000

@la|en <

Error Inspector

Show: ] Rede_2000 - Must Not Have Dangles ¥, 4667 errors Search Now Errors [[JExceptions [ visible Extent only

[ Rute Type Class 1 Class 2 Shape Feature 1 Feature 2 Exception
Must Not Have Dangles Rede_2000 Point 1 0 False
Must Not Have Dangles Rede_2000 Point 21 0 False

Must Not Have Dangles Rede_2000 Point 2 0 False

0

Must Not Have Dangles Rede_2000 Point 7 False

Fonte: Elaboragéo prépria

4. Calibracéo e validagdo do modelo — O processo de calibragdo de velocidades iniciou-
se com as velocidades representadas na Tabela 20, tendo em conta as alteragdes da

velocidade permitida para cada um dos anos e consoante a classificacdo de estradas:

O cddigo da estrada e da legislacdo rodoviaria, em Portugal, sofreu algumas alteracdes desde
a publicacéo dos primeiros regulamentos sobre circulacdo automével e regas de circulagdo, na

primeira década do século passado. Ao longo dos ultimos 60 anos, foram definidos diversos
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limites gerais de velocidade consoante o Plano Rodoviario Nacional, destacando 0s anos em

gue o mesmo ainda se aplicava a regido, na Tabela 20.

Tabela 20- Limites de velocidade em Portugal e na RAM, 1945 -2015

Classificagéo Velocidades (km/h)
PRN 1945 até 1985 12 Classe 90
28 Classe 70
3% Classe 50
VR 100
Estradas da RAM
(1978-2015) VE 80
ER 70

Fonte: Elaboracédo prépria, PRN; ANSR
Inicialmente foram testadas as redes tendo por base as velocidades representadas nas tabelas
acima, contudo, as velocidades tiveram de ser adaptadas ao tipo de via. Pois a orografia da
regido levou a que grande parte das estradas fossem construidas perifericamente, cavadas nas
arribas, com recurso a tuneis e pontes ou com declives muito acentuados que condicionavam a
circulacdo e a velocidade, a titulo de exemplo a Estrada Nacional 101 (posteriormente
designada por ER101) em 1955. A velocidade nas estradas nacionais de 12 classe era de 90km/h

contudo as caracteristicas da vias ndo permitem tais velocidades.

Figura 28- EN 101 e Tunel do véu da Noiva, 1955

Fonte: Diario de Noticias (2017)

O processo de calibragdo das velocidades é um processo longo, pois procura-se conseguir
aproximar ao maximo o modelo da realidade. Para além, da tipica adaptacdo da velocidade ao
pavimento da via, foram tidas em conta outras varidveis como a poténcia dos automoveis a
data, largura dos trogos de via, condicdes, declive. Tendo em conta estas variaveis, foram tidos

em conta 0s seguintes pressupostos:

Para 1955: As estradas Nacionais de 12 e 22 classe foi reduzida cerca de 35% as

velocidades em todos os trogos, fazendo a a velocidade variar entre 30 e 55 km/h;
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Estradas municipais (20 a 30 km/h) e caminhos vininciais (10 a 20km/h); Ruas/Acessos
(5 a 10km).

Para 1980: A velocidade das Estradas Regionais foi reduzida em cerca em 30% da
velocidade (35 a 55km/h), Estradas municipais (25 a 30km/h) e caminhos vininciais
(10 a 20km/h);

Para 2000 e 2015: Via rapida (80 a 100 km/h), Via expresso (50 a 80 km/h); ER (50 a
70 km/h); EM (40 a 60km/h); Rua/Caminhos/ Acessos (10 a 20km/h).
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4.2 Analise de indicadores

Neste ponto sdo apresentados os célculos dos indicadores de acessibilidade explanados no
ponto 2.3 Indicadores de Acessibilidade da presente dissertagdo. Estes indicadores sdo

calculados tendo por base o modelo de andlise de acessibilidades, descrito no ponto anterior.

Para se proceder ao célculo dos indicadores utilizou-se divisdo administrativa dos concelhos
(que ndo sofreu alteracdo dos seus limites ao longo dos ultimos 60 anos) e como centralidade

definiu-se a localizagdo das cAmaras municipais dos respetivos municipios.

4.2.1 Densidade da Rede
O indicador de densidade da rede permite-nos avaliar a densidade da rede de transportes num
determinado territério e, por sua vez, aferir a permeabilidade das insfraestruturas extistentes,

sabendo-se que quanto maior o valor do indicador mais densa é a rede.

Cumpre salientar que a rede rodoviéria principal da regido duplicou nos Gltimos 60 anos,

passando dos cerca de 330 km de rede para os atuais 608 km (2015).

Para além do aumento em quilémetros, comparativamente na rede atual também houve uma
mudanca do perfil e tipologia das vias, nomeadamente as vias expresso correspondem a
estradas com a velocidade méaxima de circulacdo de 80 km/h fora das localidades e compostas
por uma Unica faixa com um perfil transversal de 1x2 vias mais bermas, dispondo, quando se
justifica, de uma via adicional para lentos no lado ascendente. A via rapida, tem 44 quilémetros
de extensdo e liga a Ribeira Brava ao Canigal, caracteriza-se por duas faixas de rodagem, uma

em cada sentido, com mais de 30 tUneis.

Considerando a rede principal a representada na Figura 29, em 1955, a densidade da rede era
maior nos concelhos a oeste (Calheta, Ponta do Sol e Ribeira Brava) tendo valores de densidade
de rede de entre ]0,45-0,50]. Inversamente, os concelhos localizados na vertente norte (Porto
Moniz, S&o Vicente) e Camara de Lobos apresentavam os valores mais baixos de densidade de
rede [0,00 - 0,40].
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Figura 29- Densidade da rede rodoviaria, 1955
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Fonte: Elaboracéo propria

Figura 30 - Densidade da rede rodoviéria, 2015
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Fonte: Elaboragao prépria
Ao longo dos ultimos anos, 0 aparecimento de novas vias estruturantes (via rapida e vias
expresso) levaram a uma reformulacéo da rede principal da regido. As via rapida e via expresso
representam 23% do total da rede rodoviaria principal da ilha da Madeira (2015), o que
inevitavelmente levou a que a densidade da rede por concelho sofresse profundas alteracdes.
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A densidade da rede rodoviaria principal, no ano de 2015, salienta as areas de crescente
expansdo e investimento da rede rodoviaria das Gltimas décadas (Funchal, Santa Cruz,
Machico). Em oposic¢do as zonas a norte e oeste correspondem aos concelhos com menor
densidade da rede rodoviéria [0,00-0,40].

Através da comparacdo das Figura 29 e Figura 30 destacam-se as seguintes alteracdes na

densidade da rede por concelho:

e Adensidade da rede nos concelhos Ponta do Sol, Santana e S&o Vicente desde 1955 até
2015 reduziu para cerca de metade; salientando a importancia dos trocos em projeto
para 0s anos seguintes (Madalena do Mar e Via Expresso Boaventura/Sao Vicente) que

vem unir a rede principal nestes concelhos.
e O concelho do Funchal duplicou o valor da densidade da rede rodoviaria principal;

e Machico e Santa Cruz aumentaram em mais 20% a sua rede rodoviaria principal, o que

se reprecutiu num aumento da densidade da rede nestes concelhos.
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4.2.2 Indicador de Acessibilidade Absoluta
O indicador de acessibilidade absoluta (IAA) mede o grau de interligacdo de um ponto
especifico do territorio com outros pontos da regido em estudo. Neste caso, calculou-se o grau
de interligacdo entre um concelhos e os restantes concelhos da ilha da Madeira nos anos de

1955 e 2015, como podemos ver na Figura 31.

Figura 31- Indicador de acessibilidade absoluta, 1955 e 2015
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Fonte: Elaboragao prépria
Alteracfes na qualidade ou construcdo de novas infraestruturas de transporte influenciam o
grau de conexdo da populacdo. O resultado do calculo deste indicador demonstra uma melhoria

do grau de interligacdo de todos os concelhos da ilha da Madeira nos altimos 60 anos.

De destacar que, em 1955, o indice de acessibilidade absoluta era mais elevado nos concelhos
no setor norte/oeste da ilha (Calheta, Porto Moniz, S&o Vicente e Santana) e Machico, com
valores superiores a 86, 0 que correspondia aos concelhos com piores ligacdes aos restantes.
Em 2015, apesar dos valores terem diminuido, verifica-se que os grau interligacao aos restantes
concelhos continua a ser mais penalizador no setor norte/oeste e, por sua vez, os concelhos da
vertente sul/oeste (Ponta do Sol, Ribeira Brava, Cadmara de Lobos, Funchal, Santa Cruz e
Machico) registam valores inferiores a 25, ou seja, estes tém bons niveis de interligacdo com
os restantes concelhos. Note-se que, por exemplo, o concelho de Machico, apesar de ser um
concelho periférico, nos ultimos 60 anos, aumentou drasticamente o seu IAA, de 86 em 1955
para 24 em 2015.
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4.2.3 Indicador de Acessibilidade Relativa
O indicador de acessibilidade relativa (IAR) anula o efeito da localizacdo geografica com o

objetivo de realcar os efeitos da oferta de infraestrutura sobre a acessibilidade.

Figura 32 - Indicador de acessibilidade relativa, 1955-2015
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Fonte: Elaboracgdo propria
Este indicador mostra o efeito das infra-estruturas sobre o territorio e quantifica a qualidade do

tracado analisando o grau de aproximacao entre os concelhos.

O concelho do Funchal, em 1955 destacava-se como o concelho mais préximo dos restantes
concelhos e, por sua vez, o concelho da Calheta e Santana como os concelhos com um pior
grau de aproximacao aos restantes concelhos da ilha da Madeira. Em 2015, é notorio o efeito
da melhoria da oferta de infraestrutura rodoviaria em toda a ilha, de destacar, o concelhos como
Machico onde se denota uma maior aproximacéo aos restantes concelhos, se, anulado o efeito

da localizacdo geografica.

Como vimos anteriormente, Machico, através do calculo do IAA, aumentou o seu nivel de
interligacdo aos restantes concelhos, contudo, se néo for considerado o fator da localizagéo, ou
seja, anulando o facto de este ser um concelho periférico, este destaca-se como o concelho mais

proximo dos restantes.
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4.2.4 Indicador de Sinuosidade
Para o célculo deste indicador foram avaliadas as ligagdes rodoviarias entre as oito sedes de
concelhos e a capital madeirense. Para cada periodo em estudo, foram calculadas as distancias
reais de deslocacéo (Si;) e distancias em linha reta (Li;). Através do modelo de rede criado no
ArcMap, com auxilio da ferramenta Network Analyst, foi elaborada uma matriz O/D unitaria,
assumindo a cidade do Funchal como origem e as restantes sedes de concelho como destino,

como podemos ver na Figura 33.

Figura 33- Matriz O/D unitaria entre Funchal e restantes sedes de concelho
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Fonte:Elaboracéo Propria

O indice de sinuosidade médio foi calculado com base no quociente entre as distancias reais de

deslocacdo (Si;) e distancias em linha reta (Li).

Na figura seguinte, apresentam-se os resultados relativos ao calculo do indice de sinuosidade.
De referir que o resultado deste calculo é inevitavelmente igual ou superiores a 1, sendo que,
quando o valor do indice de Sinuosidade se aproxima de 1, significa que a extenséo real das
estradas se aproxima da distancia em linha reta e, por sua vez, quando maior é o valor maior a

sinuosidade.
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Figura 34- Indicador de sinuosidade médio das ligacdes entre sedes de concelho e o Funchal
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Fonte: Elaboracéo prépria

Deste modo, da analise da Figura 34 podemos verificar que, de uma forma geral, o indicador
de sinuosidade tem vindo a diminuir significativamente ao longo dos ultimos 60 anos. A
diminuicédo do indice de sinuosidade demonstra um aproximar das distancias reais a distancia
em linha reta, em cerca de 25% para todas as ligagdes aos concelhos a oeste da ilha, 0 que se
deve, em grande parte, as obras de grande envergadura (via rapida, via expresso, com recurso
a taneis) que foram feitas na regido e fizeram ultrapassar os constrangimentos decorrentes da
sua orografia, permitindo reduzir a distancia real de deslocacéo aproximando-a da distancia em
linha reta.

De salientar que no caso de valores IS superiores a 2,0, como € o caso de concelhos como
Santana, Sao Vicente e Calheta, (entre 1955 e 1980) , isso significa que, a distancia real é duas
vezes (ou mais) superior a distancia em linha reta, o que evidencia a sinuosidade dos percursos

de acesso a estes concelhos.

Para classificacdo dos resultados, tendo em conta a orografia da regido, definiram-se classes
para os valores do indice de sinuosidade, em que quanto menor o valor da classe melhor a
acessibilidade e, por sua vez quanto maior a classe pior o nivel de acessibilidade a esse
concelho. Atraveés das figuras seguintes, podemos comparar o indice de sinuosidade entre o

primeiro e ultimo periodo de analise.
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Figura 35- Mapa indice de sinuosidade a partir da cidade do Funchal - 1955
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Fonte:Elaboracéo Propria

Figura 36- Mapa do indice de sinuosidade a partir da cidade do Funchal - 2015
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Fonte:Elaboracéo Propria
Como podemos verificar atraves da comparacao entre a Figura 35 e 32, a principal diferenca é
a inexisténcia de uma classe abaixo dos 1,5 em 1955, o que significa que a distancia a qualquer

municipio por estrada era 1 vez e meia superior a distancia que teria se a viagem fosse feita em
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linha reta, facto se se foi invertendo até 2015, em que a classe mais representativa é esta (abaixo
de 1,5). Por sua vez, em 2015, nenhuma ligacdo entre acapital e as sedes tem um indice de

sinuosidade superior a 2,3.

Desta analise conclui-se que, em geral, os indices de sinuosidade mais reduzidos observam-se
nas ligacGes entre o Funchal e os municipios localizadas a sul da ilha (Camara de Lobos, Santa
Cruz, Ribeira Brava, Ponta do Sol, enquanto os valores mais elevados ocorrem nas ligacfes
entre o Funchal a zona norte, destacando-se 0 municipio de Santana, em ambos 0s periodos.
Neste municipio, em 1955, a extenséo real em exedia em cerca de 64% a extensdo em linha
reta e em 2015 corresponde a 56%. Este valor correspondem, em geral, aos atravessamentos

de zonas com orografia acidentada.

Note-se também que que no periodo posterior a introducdo das Via rapida a Via expresso, o
indice de sinuosidade nos concelhos afetados diminuiu. Por exemplo, no municipio da Ribeira
Brava, o indice de sinuosidade no primeiro periodo de anélise era de 2,0, ou seja, a distancia
real era duas vezes superior a distancia em linha reta, evidenciando a sinuosidade dos percursos
de acesso a este concelho e, com a concretizacdo da Via répida Ribeira Brava — Funchal, o
indice de sinuosidade dimunuiu para 1,3. Denota-se também melhorias, no indice na ligacao
no sentido oposto, Funchal — Machico, no qual o indice de IS, dimuiu de 2,0 (Santa Cruz) e 2,1
(Machico) posteriormente a ligacdo em Via Rapida Funchal — Machico. Estas duas contrucdes,
por sua vez, influénciam todo o restante territério pois para aceder aos mesmos é necessario

atravessar estes municipios e consequentemente este eixo rodoviario estruturante.
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4.2.5 Velocidade Equivalente Reta
Para o calculo deste indicador seguiu-se o critério utilizado para o célculo do IS, ou seja, foi
elaborada uma matriz O/D unitéria para as desloca¢des com origem na cidade do Funchal e
destino as sedes de concelho e o Funchal.

O VER representa o quociente entre a velociadade real da via (que nos da a ponderacdo da
qualidade da via) e a distancia medida em linha reta. De salientar, que num territério com uma

orografia como a da ilha da Madeira, torna-se quase impossivel atingir VER muito elevados.
Figura 37- VER média ponderada das ligacOes entre sedes de concelho e o Funchal
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Fonte: Elaboracao proépria
Para o calculo deste indicador seguiu-se o critério utilizado para o célculo do IS, ou seja, foi
elaborada uma matriz O/D unitéria para as desloca¢des com origem na cidade do Funchal e
destino as sedes de concelho e o Funchal.

O VER representa o quociente entre a velociadade real da via (que nos da a ponderacdo da
qualidade da via) e a distancia medida em linha reta. De salientar, que num territério com uma

orografia como a da ilha da Madeira, torna-se quase impossivel atingir VER muito elevados.

Figura 37, podemos verificar que houve um aumento significativo da velocidade média entre
as ligacOes sedes de concelho e a cidade do Funchal. Os periodos posteriores ao ano de 2000
sdo aqueles em que se nota um maior aumento da VER, chegando este valor a duplicar na

maioria das ligacoes.

Por outro lado, este indicador vem salientar a rudimentar rede de estradas existente até a década
de oitenta, baseada em estradas periféricas, que circundavam a ilha e obedeciam as regras
impostas pela orografica acidentada. A Estrada Nacional 101, a data, era a principal

distribuidora da regido e fazia a ligacdo entre todos os concelhos, mas nao o fazia de forma
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eficaz. Desta forma, 0 VER registado ndo exedeu os 25km/h em nenhum concelho. Permite
também perceber, através da variacdo do VER, que os concelhos de Santa Cruz, Ribeira Brava,
Ponta do Sol, Machico tiveram os melhorias muito significativas na infraestrutura rodoviaria
entre 1980 e 2000 e, concelhos como Santana, Sdo Vicente e Porto Moniz uma maior variagdo
do VER entre 2000 e 2015 correspondendo, respectivamente, a construcdo da Via Rapida e Via

Expresso.
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4.2.6 Andlise da Distancia- Tempo (Isdcronas)
A andlise que de seguida se apresenta baseia-se no célculo da distancia-tempo em relacdo a
capital madeirense e entre todas as sedes de concelho. O célculo foi feito com recurso a
ferramenta do software ArcGIS, Network analysis > service area, a partir do qual,
posteriormente, se extrairam as matrizes de tempos e foi efetuado o calculo do indicador

demogréfico.
— Is6cronas a cidade do Funchal

Através da distancia-tempo a cidade do Funchal, onde ocorre a maior concentracdo de
atividades econdmicas e de servicos, € possivel perceber a melhoria das acessibilidades dos
concelhos da ilha da Madeira a capital através das Figura 38,39,40,41.

De uma forma geral, denota-se uma acentuada dinamica de transformacao das acessibilidades
em toda a ilha ao longo dos ultimos 60 anos, tendo as distancias tempo, diminuido ao longo do

tempo.

Se atendermos a acessibilidade a cidade do Funchal, no ano de 1955, verifica-se que cinco das
oito sedes de concelho encontravam-se a mais de 60 minutos da capital madeirense,

correspondendo a cerca de 69% da superficie area da regido.

Figura 38- Is6cronas a cidade do Funchal - 1955

Porto Moniz

@°%© Viéghfe ® Santana

& : ‘-‘
Calheta @ i y @
\.'* =" Machico
§
Ponta do Sol@ Santa Cruz
Ribeira Brava
@ Sedes Concelho Camara de Lobos
2 Funchal
Tempo (min):
. - 10] . po-40] | $0-70] 190 - 100] 1120 - 130] - 1150 - 160]
W oo B ro-so 170 - 80] moo-110 [0 130-1a0; [ 1e0-1721
0 5km

B~ [ s 180 -90] mo-1200 [ 1140-150] I |

Fonte: Elaboracao proépria
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Entre o periodo de 1955-1980, foram feitas essencialmente intervencbes nas estradas
existentes, que necessitavam de grandes correcdes de tracado e de recuperacdo de pavimentos,

0 que se refletiu numa melhoria das acessibilidades, contudo, ndo muito expressiva.

Figura 39- Is6cronas a cidade do Funchal - 1980
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Fonte: Elaboracao propria

O primeiro “boom” nas acessibilidades regista-se entre o periodo de 1980-2000. As alteracBes
mais significativas registam-se nos concelhos na envolvente a cidade do Funchal, sendo de
destacar, a diminuicdo mais de 50% do tempo de percurso entre o Funchal e Ribeira Brava,
passando de 54 minutos para 22 minutos, em virtude da ligacdo em via rapida entre estes dois
concelhos. Consequentemente, os concelhos a Oeste (Ponta do Sol e Calheta) e a Noroeste
(Porto Moniz e S&o Vicente) também diminuiram significativamente os tempos de ligacdo a
sede de concelho, pois o trajeto de ligagdo implica fazer o percurso VR (Ribeira Brava —
Funchal).

Em 2000, cerca de 40% do territdrio encontrava-se a menos de 30 minutos da cidade do
Funchal e, em comparacéo ao periodo de 1955, em que apenas 37% do territorio se encontrava
a menos de 75 minutos da capital, agora a situagdo inverteu-se e, em 2000, todas as sedes de

concelho conseguem chegar a cidade do Funchal nesse tempo.
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=

Figura 40- Is6cronas a cidade do Funchal - 2000
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Figura 41- Is6cronas a cidade do Funchal - 2015
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Atualmente, considerando os resultados obtidos para as ligacdes entre a cidade do Funchal e
as sedes de concelho da ilha da Madeira verifica-se que, na maioria dos casos, existe uma boa
cobertura territorial, pois 17,5% do territdrio encontra-se até vinte minutos de uma sede de
concelho e 63% do territorio a menos de de trinta minutos.

De um modo geral, conclui-se pela melhoria muito significativa das acessibilidades, patente
nos diferenciais de distancia-tempo registados, e que atestam uma evolucao crescente nos anos
entre os periodos analisados. Tais ganhos de acessibilidade devem-se a eixos estruturantes que
foram sendo construidos na regido, de destacar a:

e Via Rapida Machico — Ribeira Brava, um eixo estruturante que permite a ligacéo
entre cinco concelhos (Machico, Santa Cruz, Funchal, Camara de Lobos e Ribeira
Brava) em alta velocidade;

e Tunel Rodoviario da Encumeada e Tunel do Norte, marcos importantes para
ligacGes mais rapidas ao norte;

e Via Expresso Machico — Faial, ligacdo importantissima que veio “aproximar” a zona

a nordeste a cidade de Machico e consequentemente a cidade do Funchal.

— IsOcronas as sedes de concelho

A andlise das isdcronas as sedes de concelho permite perceber o isolamento ou contiguidade

dos lugares as suas sedes de concelho, onde se concentram 0s principais servi¢os e comércio.

As Figura 42 e Figura 43 mostram as distancia de tempo nas deslocacdes as sedes de concelho
da ilha da Madeira. Pode concluir-se que, o longo dos ultimos anos houve uma acentuada
dindmica de transformacao das acessibilidades em toda a ilha.

Em 1955, cerca de 15% do territorio encontrava-se a 10 ou menos minutos da sede de concelho,
e 54% a mais de 20 minutos das sedes de concelho. De grosso modo, atualmente, todos os
lugares dos concelhos da ilha da Madeira se encontram a todos menos de 20 minutos das suas
sedes de concelho. Destacam-se, nas classes mais altas, a zona mais a oeste da regido (Ponta
do Pargo, Paul do Mar, Pico Ruivo e Pico Arieiro. Em 2015, as classes mais altas de [31-50]

correspondem aos pontos mais altos da ilha da Madeira (Pico Ruivo e Pico Areeiro).
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Figura 42 — Isécronas as sedes de concelho — 1955
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Figura 43— Is6cronas as sedes de concelho — 2015
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Em 2015, cerca de 74% do territorio encontrava-se a menos de 20 minutos da sede de concelho
e dos quais 37% estavam a menos de 10 minutos do censtro de comércio e servigos do seu

concelho.

Através da andlise da matriz de tempos entre sedes de concelho de 1955 (Figura 44), os
concelhos que registam maiores tempos de percurso no conjunto das ligacdes rodoviarias as
demais sedes sdo Porto Moniz, Calheta, Machico, e Santana (1056 minutos, 963 minutos, 961
minutos e 902 minutos, respetivamente). Inversamente, as melhores conetividades s&o
registadas nos concelhos de Ribeira Brava (661 minutos), Camara de Lobos (689 minutos) e
Ponta do Sol (745 minutos).

Figura 44- Matriz de tempos entre sedes de concelho -1955

Destinos

Tempos de ligagdo entre Camara  Santa  Ribeira Ponta do Séo Porto
sedes de concelho (1955) Funchal de Lobos  Cruz Brava Sol Machico Calheta  Santana Vicente  Moniz Total
Funchal 25 46 57 76 67 111 89 112 WG 748
Camara de Lobos 25 67 36 54 88 89 108 88 136 689
Santa Cruz 46 67 120 31 [156 | 56 121 | 166 | 864
., Ribeira Brava 57 36 102 19 124 53 117 52 101 661
& Ponta do Sol 76 54 120 19 35 135 70 95 745
5 Machico 67 88 31 124 141 53 118 | 163 | 961
Calheta 111 g9 [156 53 35 68 963
Santana 89 108 56 117 135 53 902
Sfo Vicente 112 88 121 52 70 118 783
Porto Moniz [165 136 166 101 95 1056
Total 748 689 864 661 745 961 963 902 783 1056 8373

Fonte: Elaboracao propria
Em 2015, evidenciam-se 0s contrastes entre os setores norte/oeste e o setor sul da ilha,
evidenciando que sdo os concelhos dos setores norte/oeste (Porto Moniz, Santana e Calheta)
0S que registam maiores tempos de percurso no conjunto das ligacdes rodoviarias as demais

sedes de concelho (395 minutos, 396 minutos e 332 minutos, respetivamente).

Figura 45- Matriz de tempos entre sedes de concelho -2015

Destinos

Tempos de ligagao entre Camara  Santa Ribeira  Ponta do . Séo Porto
sedes de concelho (2015)  Funchal de Lobos  Cruz Brava Sol Machico Calheta Santana Vicente  Moniz Total
Funchal 13 17 21 24 23 36 40 34 51 259
Céamara de Lobos 13 20 16 18 25 31 42 28 37 230
Santa Cruz 17 20 29 32 6 44 23 42 271
., Ribeira Brava 21 16 29 5 33 18 54 16 36 228
é Ponta do Sol 24 18 32 B 37 13 53 39 244
5 Machico 23 25 6 33 37 50 20 163 | 304
Calheta 36 31 44 18 13 50 37 332
Santana 40 a2 23 [EATEI 20 396
Sao Vicente 34 28 42 16 23 47 283
Porto Moniz [ s 37 58 36 39 | 8 395
Total 259 230 271 228 244 304 332 396 283 395 2942

Fonte: Elaboracao propria
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Por sua vez, as melhores conetividades sdo registadas continuam a registar-se nos concelhos
de Ribeira Brava (228 minutos), Ponta do Sol (244 minutos) e Camara de Lobos (238 minutos),

contudo com o somatétio dos tempos de ligagdo muito inferiores.

Estas reducgdes dos tempos de ligacdo, sao notdrias através da analise da Figura 46. A matriz
de reducdo de tempos entre sedes de concelho evidéncia a diminuicdo de cerca de 50% em
todos os tempos de percurso no conjunto das ligacdes rodoviarias as demais sedes. Os
concelhos de Santana, Machico e Santa Cruz destacam-se como 0s que tiveram uma maior

reducdo dos tempos de percurso, de cerca de -661, -569 e -533 minutos respetivamente.

Figura 46- Matriz reducéo de tempos entre sedes de concelho (1955-2015)

Destinos

Matriz redugao de Cémara  Santa Ribeira  Ponta do . Séo Porto
tempos (2015-1955) Funchal de Lobos  Cruz Brava Sol Machico Calheta = Santana Vicente  Moniz Total
Funchal -36 -52 -44 -75 -49 78 AN -a39
Céamara de Lobos -20 -36 -63 -58 -66 -60 -99 -459
Santa Cruz -36 73 -88 25 [ 33 79 | 108 | -602
., Ribeira Brava -30 -14 -66 -14 -35 -63 -36 -65 -414
g Ponta do Sol -42 -28 79 -10 22 -82 -47 56 -470
'5 Machico -52 -59 -10 -79 -90 -53 -28 -37 -100 -508
Calheta -61 -45 -98 -29 -20 -68 -31 -564
Santana -49 -63 -37 -43 -53 -25 -427
Sdo Vicente -58 -43 -72 -25 -28 -61 -45 -16 -384
Porto Moniz -79 -67 -87 -38 -37 -76 -16 -29 -446
Total -419 -379 -525 -353 -418 -606 -487 -469 -447 -661 -4763

Fonte: Elaboracéo proépria
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4.2.6.1 Indicador de Acessibilidade Demogréfica
Os indicadores de acessibilidade demografica tém por base a concecdo de um modelo
demografico para o seu célculo e pretendem retratar o nimero de oportunidades que podem ser
alcangadas por uma determinada populacdo a partir de uma dada localizacdo, através de

intervalos de tempo.

A férmula de célculo deste indicador € a intersecdo das coroas de tempo de percurso (isécronas)
em relacdo a cidade do Funchal com a populagdo. Para tal, definiram-se as seguintes coroas de
tempo de: [0-30], ]30-60], ]160-120], ]120-150],[150-172]. Quanto aos dados demograficos

utilizados sdo provenientes do site do INE, desagregados a freguesia.

Posteriormente, em ambiente SIG, faz-se a afetacdo da populacdo as coroas, desta forma, é
possivel calcular a populacdo alcancada por cada intervalo de tempo. Esta interseccdo é
conseguida, através dos comandos de geoprocessamento situados na Arc Tool Box: Analysis

Tools > Overlay > Intersect do ArcGIS.

Figura 47- Acessibilidade demogréfica a partir da cidade do Funchal
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H [0- 30] minutos 110834 134 241 191 669 221 582
® |30 - 60] minutos 51629 45054 38241 40720
190 - 120] minutos 34086 25105 0
1120 - 150] minutos 25770 10957 0 0
]150- 172] minutos 8735 1520 0 0
Total da Populagdo 266 624 248 468 240 537 262 302

Fonte: Elaboracao propria

Como podemos ver através da Figura 47, de forma genérica, a area de influéncia da coroa dos
30 minutos tem vindo a aumentar exponencialmente. Contudo, ndo se pode analisar este

indicador sem ter em conta que entre estes periodos, para além da influéncia da melhoria das
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acessibilidades, a populacéo residente também tem vindo a alterar-se (como vimos no ponto

3.1).

Desta forma, em 1955, apenas 42% da populacdo se encontrava a 30 minutos do Funchal

correspondendo praticamente a populagéo da cidade. A populagdo abrangida por esta classe

[0-30] minutos foi aumentando ao longo do tempo e, atualmente é de 84%. Por outro lado, a

populacdo abrangida pelas classes mais elevadas foi diminuindo e, enquanto em 1955 36% da

populacdo vivia a mais de 60 minutos da capital, e atualmente ja todos os concelhos estdo a

menos de 60 minutos do Funchal.

Analisando pormenorizadamente cada periodo em estudo, destaca-se que:

Em 1955: Ainda 22% a populacéo vivia a mais de duas horas da capital, o que fazia
com que, para a generalidade da populacdo, estes percursos sO se fizessem
esporadicamente.

Em 1980: mobilidade da populacdo madeirense comeca a desenvolver-se com a
requalificacdo da rede rodovidria existente e com os avanc¢os tecnolégicos no ramo
automovel e, por conseguinte, a populacdo acima dos 160 minutos de ligacdo a
cidade do Funchal, desvanece-se. Neste periodo, destaca-se 0 aumento da
populacéo nas classes mais inferiores, uma vez que 72% da populagdo habitava a
menos de 60 minutos do Funchal.

Em 2000: Como ja vimos anteriormente este ano culminou com a abertura de vias
de “alta velocidade” o que invevitavelmente se refletiu numa maior cobertura
populacional. Como resultado, 96% da populacdo encontra-se a 60 ou menos
minutos do Funchal.

Em 2015: Em 2015 a generalidade das ligacOes estéo realizadas, e toda a populacéo
madeirense encontra-se a menos de 60 minutos da capital da Madeira. Este € o

culminar de um processo de modernizacgdo das infraestruturas.
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4.3 O papel das Infraestruturas Rodoviarias para a Coesao
Territorial e Mudanca dos Padrdes de Mobilidade na Ilha da Madeira

Atualmente, existe um elevado nivel de modernizacéo e poliferacao das estruturas rodoviarias
provocadas, em grande medida, pelos avultados investimentos no setor dos transportes. Os
investimentos neste setor contribuem de forma direta para a competitividade, desenvolvimento

e coesdo (territorial, econdémico e social) de uma regido.

Uma infraestrutura de transportes eficiente proporciona beneficios econémicos e sociais para
as economias avancadas e emergentes, melhorando a acessibilidade e a produtividade do
mercado, assegurando um desenvolvimento econdmico regional equilibrado, criando
empregos, promovendo a mobilidade de pessoas e mercadorias, em diferentes ambitos (local,

regional, nacional e internacional) e conetando as comunidades (OCDE, 2017).

As infraestruturas de transporte constituem uma peca fundamental no crescimento e
desenvolvimento econdmico e social de qualquer territorio e os seus efeitos fazem sentir-se a

curto, médio e longo prazo, envolvendo os seguintes niveis de impacto (IMT, 2014):

e Capacidade para estimular os fluxos de pessoas (transporte individual e coletivo,

incluindo também os efeitos relevantes ao nivel da reducdo da sinistralidade);

Capacidade de melhorar a atratividade dos territorios permitindo a captacdo de novos
investimentos produtivos e equipamentos coletivos de suporte a qualidade de vida das

populacdes e, por essa Vvia, a fixacdo e atracdo de pessoas para o0s territorios beneficiados;

e Capacidade para estimular melhorias no ordenamento do territorio nas suas diversas
vertentes, criando melhorando a qualidade de vida das populagfes servidas (como por
exemplo, a mobilidade nos principais p6los do sistema urbano nacional, as ligacdes
litoral ao interior, a reducdo das assimetrias regionais e as ligacBes as principais

infraestruturas e equipamentos — aeroportos, portos e postos fronteiricos).

Até meados do século XX, a circulacdo de pessoas e mercadorias na Madeira foi sempre feita
com grandes dificuldades através de vias de comunica¢do muito rudimentares, o que dificultava
amobilidade de bens e pessoas e, por sua vez, impediam o desenvolvimento econdémico e social

da regido.

Com a adesdo de Portugal a Unido Europeia, em 1986, a ilha da Madeira passou a contar com

um apoio importantissimo no desenvolvimento da regido. Esta data assinalou uma nova era de
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desenvolvimento e modernizacdo das infraestuturas de transporte com vista a promocao de

uma maior coesao territorial e social e melhoria das acessibilidades.

Ao longo dos anos, uma série de fundos consagrados pela Unido Europeia a politica regional
financiaram dezenas de milhares de projetos, que beneficiaram todos os Estados-Membros da
EU, potenciando o crescimento econdmico, coesdo territorial e social (COMISSAO
EUROPEIA, 2014). A ilha da Madeira ndo foi exepcdo, contou com diversos apoios

comunitarios com vista ao desenvolvimento das redes de infraestrutura rodoviaria.

De igual forma, com o objetivo de corrigir desequilibrios internos de desenvolvimento a regido
beneficiou das politicas de coesdo comunitaria, asseguradas pelos quadros comunitarios de
apoio (I Quadro Comunitario de Apoio 1989-1993, 1l Quadro Comunitario de Apoio -1994-
1999, 11l Quadro Comunitario de Apoio — 2000 — 2006) e pelo Fundo de Coesao, para além de
outros apoios no ambito dos diversos programas comunitarios, tais como, o REGIS, o FEDER,
0 POSEIMA, concebidos para reduzir as disparidades de desenvolvimento entre as regides

europeias.

Destes programas destacam-se como objetivos transversais aos apoios, com vista a melhoria
das infraestruturas rodoviarias, diminuir as assimetrias intraregionais, tanto no dominio
econdémico como da acessibilidade a equipamentos sociais e contrariar o processo de abandono
dos concelhos menos atrativos, bem como, fomenta as deslocagdes pendulares intraconcelhias

e interconcelhias.

Os avultados investimentos canalizados, a nivel europeu, nacional e regional, para o
desenvolvimento das redes de infraestruturas rodoviaria, reprecutiram-se no territorio. Sdo
notdrias as melhorias ao nivel das acessibilidades internas que vieram desta forma contribuir
de forma direta, para alterar os padrées de mobilidade, aumentar movimentos pendulares,
porporcior uma melhoria no acesso aos bens e servigos, bem como, contribuir para o

crescimento econdmico e criagdo de emprego e promover a coesdo territorial.

4.3.1 Alteracéo dos padrdes de mobilidade da ilha da Madeira

4.3.1.1 Movimentos pendulares
A mobilidade da populacdo depende do conjunto de condi¢Oes e oportunidades do territorio,
sobretudo do sistema de transportes, do qual fazem parte um conjunto de infraestruturas e
servigos que permitem a realizacdo de deslocacGes das pessoas nos mais diversos modos de
transporte.
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Na regido em estudo, a reparticdo dos modos de transporte, na deslocacdo casa/trabalho ou
casa/escola cingem-se, genericamente, a modos de transporte terrestre - rodoviario, pelo que a
recente expansdo da rede rodoviaria e a melhoria das acessibilidades internas refletem-se
diretamente numa melhoria da mobilidade da populacéo e, consequentemente, num aumento

dos movimentos pendulares.

A comparacgdo entre os movimentos pendulares dos trés ultimos periodos censitarios, revela
um incremento dos movimentos pendulares em cerca de 24%, bem como, uma mudanca dos
padres de viagens. Regista-se uma perda da importancia dos movimentos de proximidade
(intrafreguesia (-9%) e intraconcelhios (-3%)), em oposi¢do a um aumento dos movimentos

interconcelhios (+11%).

Figura 48- Movimentos pendulares- Intrafreguesia, intraconcelho e interconcelho, 1991 e 2011

1991 2011

ﬂ' ‘.

= Na freguesia onde reside = Noutra freguesia do concelho onde reside = Para outro concelho

Fonte: Elaboracéo prépria; INE 1991-2011

O concelho onde se denotou maiores alteracdes nos padrées de mobilidade da populacéo foi
Santa Cruz. Em 1991, a distribuicdo dos movimentos pendulares eram: 60% internos a
freguesia, 8% internos ao concelho e 33% para outro concelho e, em 2011, 34%, 14% e 52%,
respetivamente, evidenciando-se 0 aumento das viagens para outros concelhos. Estas alteraces
decorrem, como ja vimos anteriormente, da entrada em funcionamento da via rapida (VR1) e

consequente “aproximag¢ao” de todos pos concelhos a cidade do Funchal.

Por oposicdo, os concelhos como Santana, Porto Moniz e S&o Vicente mantiveram valores
elevados na deslocacdo casa/trabalho ou casa/escola internos a freguesia de residéncia,

superiores a 60%.
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Por outro lado, a cidade do Funchal devido a concentracdo de infraestruturas, empresas e
equipamentos, destaca-se como o concelho onde as deslocagdes internas ao concelho tém um

maior peso com valores superiores a 90% .

4.3.1.1.1 Movimentos interconcelhios
E através dos movimentos interconcelhios que se denota um maior impacto decorrentes da
construcao de uma nova ligacdo rodoviaria. Como vimos anteriormente, ao longo dos ultimos
20 anos foram construidas ligacBes estruturantes, por exemplo: Via Répida - Machico
(Aeroporto) - Ribeira Brava, que fazem a ligagédo entre o concelho de Ribeira Brava, Camara
de Lobos, Funchal, Santa Cruz e Machico. E possivel, através desta analise perceber de que
forma estas ligacGes promoveram um aumento dos movimentos interconcelhios entre estes

concelhos.

Na Ilha da Madeira, em 2011, cerca de 153 000 pessoas declararam que realizavam
movimentos pendulares casa/trabalho ou casa/escola, dos quais 38 000 diziam respeito a

viagens interconcelhias, valor que duplicou desde 1991.

Nas Figura 49,Figura 48 e Figura 51, temos representads as deslocagdes interconcelhias
casa/trabalho ou casa/escola superiores a 100 movimentos até valores maximos de 4 378
movimentos em 1991 (Camara de Lobos - Funchal), 9 125 em 2001 (Funchal - Santa Cruz) e
14 808 em 2011 (Funchal - Santa Cruz).

Através da analise dos Figura 49 - Movimentos pendulares entre Municipios, 1991, observam-
se movimentos interconcelhios e verifica-se que, em ambos periodos censitarios, o Funchal é
o0 principal destino da maioria dos concelhos da Ilha da Madeira. O efeito polarizador que o
Funchal exerce sobre toda a ilha é notdrio e, nas ultimas duas décadas, tem vindo a acentuar-
se, visto que, em 1991, eram essencialmente os concelhos da zona sul que convergiam para a
cidade do Funchal por motivo de trabalho ou estudo e, em 2011, todos os concelhos apresentam
ligacGes de mais de 100 deslocacdes diarias para a cidade do Funchal, o que atesta bem o efeito

de atragéo do Funchal sobre o resto da regié&o.

Contudo, através da comparagéo entre a estrutura de movimentos pendulares de 1991, 2001 e
de 2011, podemos reconhecer a emergéncia de novos polos atratores estruturantes na area

envolvente a cidade do Funchal, tais como: Camara de Lobos e Santa Cruz.

De destacar da comparagdo entre as figuras:
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e Em 1991 o concelho com mais viagens com destino ao Funchal era Camara de Lobos
com cerca de 4000 viagens perdendo esse lugar progressivamente para o concelho de

Santa Cruz que em 2011, regista 12800 viagens.

e Em 1991, cerca de 74% dos movimentos pendulares interconcelhios tinham como
principal destino a cidade do Funchal e, em 2011, o valor ronda 69% o que salienta o

ganho de importancia de outros polos atratores.

Figura 49 - Movimentos pendulares entre Municipios, 1991

N
Porto Moniz
%
Séo Vicente Santana
Calheta S
O Machico
(\‘
Sedes Concelho o
18 ©
N° Movimentos Pendulares: Ponta do Sol 41 B Santa Cruz
7 >
(1991) Ribeira Brava % 178
100 - 300
301 - 1 000 Cémara de Lobos
@ 1001- 3000 Funchal
0 3km
@: oo -+ 378 .

Fonte: Elaboragéo prépria; INE 1991
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Figura 50- Movimentos pendulares entre Municipios, 2001
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Figura 51- Movimentos pendulares entre Municipios, 2011
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Fonte: Elaboracéo prépria; INE 2011

Em 2011, reflete-se uma mudanca nos padrdes de pendularidade da regido e um aumento do

numero de ligacdes entre municipios, destes destacam-se dois polos de articulacao:
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e Funchal, como polo mais importante, com interacfes municipais para 0S municipios

vizinhos Camara de Lobos, Ponta do Sol e Calheta, mas também santa Cruz e Machico;

e O segundo polo de articulacdo, surge a partir de Santa Cruz, podendo identificar-se a
interligacdo com Machico, Camara de lobos, Funchal e Ribeira Brava.

Em suma, € notoria o impacto das novas ligac6es rodoviarias da ilha da Madeira nos padrdes

de mobilidade da populagéo, repercutindo-se num aumento dos movimentos pendulares bem

como numa mudanca dos padrdes de deslocacdo trabalho/casa e trabalho/escola. De destacar,

a conclusdo da Via Rapida - Machico (Aeroporto) — Ribeira Brava, que fazem a ligagédo entre

o concelho de Ribeira Brava, Camara de Lobos, Funchal, Santa Cruz e Machico, anterior aos

censos 2001, aonde ja se denota a repercussao da mesma, esta ligacéo veio fomentar o aumento

do nimero de viagens entre este eixo.

4.3.1.1.2 Modos de Transporte
Podemos observar na figura seguinte, a reparticdo modal dos movimentos pendulares nos
periodos censitario de 1991 a 2011, no conjunto da llha da Madeira. No intervalo de duas
décadas, denota-se uma inversdo da tendéncia de utilizacdo dos modos de transporte nas

deslocacGes.

Quando se analisa a importancia relativa dos varios modos de transporte constata-se que o

modo de transporte dominante nos percursos, em 1991, erao “a pé” e, em 2011, o “automédvel”.

De destacar, o transporte individual, que foi 0 modo de transporte com um maior crescimento
nas deslocacOes casa/trabalho ou casa/escola. Em 1991, apenas 19% das viagens eram

realizadas em “automoével”, valor que quase triplicou nos Gltimos 20 anos.

No mesmo periodo verificou-se 0 comportamento inverso ao do transporte individual.
relativamente as viagens realizadas “a pé¢”, havendo uma reducao no habito das deslocagdes
pedestres que, em 1991, eram 0 modo de transporte dominante nos percursos casa/trabalho ou
casa/escola: 41%, face aos 26% em 2001 e aos 15% em 2011.

No que diz respeito as deslocacdes realizadas de “autocarro” houve uma forte diminui¢ao das

deslocacges de cerca de 36% entre 1991 e 2001 para 25,2% entre 1991 e 2011.

Numa analise mais pormenorizada, destaca-se o concelho de Santa Cruz com 73,1% de taxa

de utilizacdo do automdvel para deslocagdes interconcelhias. No concelho do Funchal, o
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automovel é usado por 58,8% da populacdo para efetuarem as deslocagdes para o trabalho ou

local de estudo, valor préximo da média da regido (58,9%).

Reforca-se a ideia de que em 1991 o automdvel ndo constituia 0 modo de transporte maioritario

em nenhum dos concelhos.
Figura 52 - Movimentos Pendulares por meio de transporte, 1991 -2011
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Apé Automovel Autocarro Moto/Bicicleta Outro

1991 41,3 19,5 37,2 1,7 0,3
2001 25,7 36,2 36,4 1,3 0,4
2011 14,6 58,9 25,2 1,1 0,2

Fonte: Elaboracao prépria; INE, Recenseamento Geral da populagéo, 2001 e 2011

4.3.1.1.3 Duracdo Media dos movimentos pendulares
A andlise dos tempos médios por concelho é fortemente condicionada pelo peso dos locais de
trabalho ou estudo dos residentes e, tendo em conta que os modos de transportes da regido a
excegdo do modo “a pé”, sdo todos dependentes das instraestruturas de transporte rodoviario.
A introducdo de novas vias, entre 1991 e 2011, refletem-se, inevitavelmente na diminuicdo da

duracdo média dos movimentos pendulares.

Em 2011, o tempo médio por deslocacdo pendular na ilha da Madeira é de 17,9 minutos.
Comparando com o tempo médio por deslocacdo a nivel nacional, cerca de 20 minutos,
verifica-se que, em média, a populacdo residente na ilha da Madeira demora menos 2 minutos
a chegar ao seu local de trabalho/estudo (DREM, 2017).

Ainda sobre a duragdo media dos movimentos pendulares, ilustrados na Figura 53, de destacar:

Calheta, Porto Moniz e Ponta do Sol sdo os concelhos que apresentam a duracdo média dos
movimentos pendulares mais baixa em todos os periodos censitarios nunca ultrapassando 0s

17 min.
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O concelho da Calheta foi 0 que sofreu uma menor variacdo do tempo médio, ao longo dos

ultimos 20 anos;

Os residentes do concelho de Machico entre 1991 e 2011, obteve ganhos medios superiores 7

minutos.

Figura 53 - Duracéo média dos movimentos pendulares (min) da populacéo residente empregada ou
estudante por Local de residéncia (1991-2011)

Calheta Camarade Funchal Machico Pontado Porto Ribeira Santa Cruz Santana Sdo
Lobos Sol Moniz Brava Vicente

30

25

20

1

(€]

Minutos

1

o

(€]

0

H 1991 m2001 m2011

Fonte: Elaboragéo prdpria; INE

Em suma, as efeitos da entrada em funcionamento de eixos estruturantes como a Via Rapida e
Vias Expresso, nos Ultimos 15 anos, sdo notorio através da comparacao dos periodos censitarios
de 2001-2011 com o ano de 1991. A introducéo destes eixos estruturantes vieram aumentar o
numero de deslocagdes interconcelhias casa/trabalho ou casa/escola, bem como, mudar a
reparticdo modal dos movimentos pendulares, promovendo o transporte individual e, por sua

vez, diminuir os duracdo média dos movimentos pendulares.
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5. Conclusao

Chegando a este ponto, considera-se que a presente dissertacao, “Analise da Evolu¢ao da Rede
Rodoviaria e das Acessibilidades na Ilha da Madeira”, representa um contributo importante
para 0 conhecimento das repercurssées dos investimentos na rede rodoviaria, ao longo dos
altimos 60 anos, na ilha da Madeira. Do trabalho efetuado foi possivel constatar que, 0s
investimentos realizados introduziram melhorias muito significativas ao nivel das
acessibilidades internas, acabando com o isolamento de algumas parcelas do territorio,

contribuindo para a diminuigcdo de tempos de percurso e reduzindo as assimetrias regionais.

De forma a dar resposta a questdo de partida, aos objetivos gerais e especificos, a presente
dissertacdo estruturou-se em cinco capitulos, dos quais, o primeiro diz respeito a introducéo e
0 Ultimo a conclusdo. O segundo capitulo, no qual se pretendeu imprimir um cariz conceptual
e tedrico, dissertou-se sobre o estado da arte, apresentando uma analise de conceitos e a
definicdo desses conceitos, nomeadamente, SIG, acessibilidade e indicadores de acessibilidade,
explicitando as formulas de calculo dos mesmos, 0 que serviu de base para o quarto capitulo
da dissertacdo. O terceiro capitulo consistiu no enquadramento territorial e na explicitacdo
tedrica da evolucdo da rede rodoviéria e na analise dos investimentos na infraestruturas e
consequente evolucdo da rede rodoviaria da ilha da Madeira. Através deste capitulo é possivel
aferir a repercucdo dos investimentos na evolucdo da rede rodoviaria. Por fim, no quarto
capitulo, procede-se a construcdo de um modelo SIG. Este capitulo, permitiu a quantificacdo e
andlise da evolucdo da rede rodoviaria e das acessibilidades da ilha. A quantificacdo destas so
foi possivel através de dois processos distintos: o primeiro através da construcdo de um modelo
com a utilizacdo de técnicas de analise de redes de transportes e de geoprocessamento,
desenvolvidas com base num Sistemas de Informacgdo Geografica (SIG); o segundo consistiu
na analise da mudanca padrdes de mobilidade da populacao.

No presente capitulo, poder-se-a, portanto dar resposta a questdo de partida e afirmar que a
evolucdo da rede rodoviaria se reprecutiu na melhoria das acessibilidades, em alteracdo
ocupacao do territorio e na distribuicdo da populacéo e na mudanca dos padroes de mobilidade
na medida que:

e Arede rodoviaria principal da ilha da Madeira, duplicou nos Gltimos 60 anos, passando
dos cerca de 330 km de rede para os atuais 608 km (2015). As transformacfes quer ao
nivel da sua extensdo, quer ao nivel da densidade contribuiram para os niveis

acrescidos de acessibilidade.
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e O surgimento de infraestruturas rodoviarias com as caracteristicas de Via Rapida e Via
Expresso, vieram oferecer uma fluidez e segurancga do trafego que até ao final dos anos
90 os madeirenses desconheciam e veio facilitar, de certa forma, a tdo desejada
desconcentracdo urbanistica (do Funchal), nomeadamente, para os concelhos
periféricos do Funchal (Santa Cruz e Camara de Lobos), onde existem vérias parcelas

de solo destinadas para a expansdo do espago urbano.

e A distribuicdo da populacdo, ao longo dos ultimos anos, comecou a fazer-se
preferencialmente segundo os grandes eixos rodoviarios e as zonas de maior
acessibilidade. De destacar que, atualmente, 86% da populacdo da ilha da Madeira

reside nos concelhos de abrangidos pela da Via Répida.

e Quanto a traducdo espacial destas melhorias na acessibilidade, ao longo de todos os
periodos de analise, constatou-se que todos os concelhos alcangcam importantes ganhos
de tempo em relacdo as sedes de concelho e capital e, por sua vez, as infraestruturas e
equipamentos considerados nesta analise. Atualmente qualquer concelho enconta-se a
menos de 70 minutos de qualquer outro concelho da regido, nomeadamente, da capital
madeirense. O tempo médio de ligacdo a outro concelho da ilha de 32 min (2015), em
contraste com 0s 93 min de tempo médio em 1955.

e Alintroducdo de eixos estruturantes como a Viarapida e Via Expresso, vieram aumentar
o namero de deslocacgdes interconcelhias casa/trabalho ou casa/escola. O concelho onde
os padrdes de mobilidade da populacdo sofreram maiores alteracdes € Santa Cruz. Em
1991, a distribuicdo dos movimentos pendulares eram: 60% internos a freguesia, 8%
internos ao concelho e 33% para outro concelho e, em 2011, 34%, 14% e 52%,
respetivamente, evidenciando-se o aumento das viagens para outros concelhos. Estas
alteracOes decorrem da entrada em funcionamento da via rapida (VR1) e consequente

“aproximacdo” a cidade do Funchal.

As melhorias na rede rodoviéria, por via dos avultados investimentos ao desenvolvimento das
infraestruturas rodoviarias; canalizados, a nivel europeu, nacional e regional; corresponderam
a materializacdo pratica das politicas puablicas. Estas politicas com vista a
modernizacdo/melhoria das infraestruturas rodoviérias, vieram diminuir as assimetrias
intraregionais, tanto no dominio econdmico como da acessibilidade a equipamentos sociais, e
contrariar o processo de abandono dos concelhos mais periféricos e menos atrativos,

fomentando as deslocagdes pendulares intraconcelhias e interconcelhias.
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Em relacdo aos factores criticos de sucesso da presente dissertagdo, prenderam-se com a
dificuldade sentida durante a construcdo da rede. Foi a fase da calibracdo da velocidade, com
0 intuito de obter tempos de viagem proximos da realidade, pois, ainda que no caso de redes
mais recentes tenha sido possivel ter como termo de comparagéo e verificacdo de tempos com
percurso, por exemplo o Google Maps, para a rede mais antiga esta tornou-se uma tarefa mais

dificil. Contudo, o resultado obtido é muito satisfatério e fidedigno.

A analise da rede rodoviaria e acessibilidades pode e deve contribuir para a tomada de decisdo
de futuros investimentos e politicas publicas a adotar neste setor.

Torna-se pertinente a continuacdo do desenvolvimento do presente estudo, de forma a
continuar a acompanhar os investimentos e atualizar a rede rodoviaria, que esta em permanente
permutacdo. No futuro, seria interessante aprofundar as analises a um nivel micro, de forma a
perceber as reprecursdes, por exemplo no desenvolvimento e organizacao do territorio e sua

estruturacao.
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7. Anexo

1. Eixos estruturantes

Eixo estruturantes - Via répida

/ ERI0S

/ ER228 Porto da Cruz

e (e Canigal
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Serra de Agua o
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Curral das da Serra
Freiras

ER103
ER203 ER10Z

Jardim

ta do Sol da Serra
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Funchal
™
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Fonte: Portal Net Madeira;Via litoral
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Eixo estruturantes — Vias Expresso

Ribeira de
Sao Jorge

b ‘

-

Fonte: Via Expresso; skyscrapercity
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2. Tabelas resultado do calculo dos indicadores de acessibilidade:

Indicador de acessibilidade absoluta, 1955-2015

1AA 1955 2015
Funchal 67 22
Céamara de Lobos

Santa Cruz

Ribeira Brava 23
Ponta do Sol 69 25
Machico 86 24
Calheta . 37
Santana 89 38
Sdo Vicente 82 34

porto voniz [0S NI SO

Indicador de acessibilidade relativa, 1955-2015

IAR 2015

Funchal 286798
Cémara de Lobos 494440

Santa Cruz 535819 252074
Ribeira Brava 493170 268068
Ponta do Sol 479737 223234
Machico 428830

Calheta

Santana 615337 293623
Sédo Vicente 557267 225962
Porto Moniz 512924 218889

Indice de sinuosidade a partir da cidade do Funchal, 1955-2015

Camara  Santa Ribeira  Ponta do . Sédo Porto
VER ao Funchal de Lobos  Cruz Brava Sol Machico Calheta Santana Vicente  Moniz
1955 16 15 16 15 14 14 12 12 13
1980 18 16 16 16 14 16 13 12 14

2000 19 29 29
2015 % B 4

Velocidade Equivalente Reta a partir da cidade do Funchal, 1955-2015

Camara  Santa Ribeira  Ponta do . Sdo Porto
IS ao Funchal de Lobos  Cruz Brava Sol Machico Calheta Santana Vicente  Moniz
1955 2,0
1980 1,8 2,0
2000 14 15 13 13 14 14 1,8 16
2015 1,4 14 1,3 1,3 1,4 1,2 1,6 14
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3. Sintese dos indicadores

/5 Porto Moniz
N Indicadores 1955 2015 Sao Vicente Santana
Distancia-Tempo Funchal = 165 min = 51 min Wdicadores 1955 2015 Indicadores 1956 2015
Densidade da rede (km) | 0 ‘20 039 Distancia-Tempo Funchal ' 89 min 40 min
VER 16 4 Distancia-Tempo Funchal | 112 min = 34 min Densidade da rede (km) = 042 023
5 20 18 Densidade da rede (km) | 033 = 015 VER (a0 Funchal) 12 26
Populacdo empregada 1180 1020 VER 14 38 IS (a0 Funchal) 28 23
. Taxa de variacio pop -57.8% 1S 24 16 Populagdo empregada | 4302 | 2703
Populacéo empregada 3612 1900 Taxa de variacdo pop -50,3%
Taxa de variacdo pop. -54 3%
Machico
Indicadores 1956 2015
Distancia-Tempo Funchal 67 min = 23 min
Densidade da rede (km) 0,44 065
VER (ao Funchal) 14 38
IS (ao Funchal) 21 14
Populacdo empregada 7834 8061
Taxa de variacdo pop. 1,8%
‘\‘v.
Calheta
Indicadores 1955 2015
Distancia-Tempo Funchal = 111 min = 36 min
Densidade da rede (km) = 0,50 043
VER (ao Funchal) 17 38 Santa CI’UZ
IS (ao Funchal) 22 12 Indicadores 1955 2015
Populagdo empregada 6016 3900
Taxa de variacéio pop 52.0% Distancia-Tempo Funchal | 46 min | 17 min
Densidade da rede (km) 043 057
VER (ao Funchal) 13 43
Ponta do Sol IS (ao Funchal) 20 14
Indicadores 1955 2015 Ribeira Brava Populacéo emgregada 9312' 20 118
Funchal Taxa de variacéo pop. 53,2%
Distancia-Tempo Funchal | 76 min | 24 min Indicadores 1965 | 2015 Camara de Lobos
a Indicadores 1955 2015
egfgzdsuii;\:ze (k) 014;) 0“‘2‘_9 Distancia-Tempo Funchal 57 min | 21 min Indicadores 1955 2015
5 = X
IS (ao Funchal) 20 13 Densidade da rede (km) 0,50 057 . & Distancia-Tempo Funchal
: 5 VER (a0 Funchal) 18 | 43 Distancia-Tempo Funchal | 25 min | 13 min &8 pengigade da rede (km) | 044 | 079
Populagdo empregada | 4709 1 3218 IS (a0 Funchal) 21 13 Densidade da rede (km) | 039 = 034 VER
Taxa d: a -43,7% 3 =
R AN R ki Populagéo empregada 5299 | 4937 VER (ao Funchal) 16 30 Is - -
Taxa de variacéo pop. 35,6% ||:>S (a0 F;"Chal) ) 71;;4 11343 > Populagdo empregada 30690 | 47 270 0 3 km
opulagao emegads 1 Taxa de variacao po 19,1%
Taxa de variacdo pop 30,1% s o |_'




