





Com este nimero, a revista FER 21 completa o seu primeiro ano € meio de existéncia.

Dentro dos objectivos que lhe foram fixados pela ADFER, esta procurou ser sempre um espago
plural, de debate e convergente para os quadros e outras entidades que, integrados em empresas
transportadoras sobre carris € ou na sua envolvente economica e social, estio empenhados na mo-
dernizac¢do deste modo de transporte, no quadro do desenvolvimento econdmico e social do Pais.

A concretizagdo da sua triplice dimensdo técnico-cientifica — cultural e informativa vai ja
ganhando corpo ao longo da sua curta existéncia.

Entre os principais temas tratados, citam-se: o caminho de ferro e o desafio europeu: a impor-
tancia historica dos transportes terrestres na ligacdo de Portugal ao resto da Europa; um sistema
para gerar turnos de servigo; eléctricos rapidos em Lisboa; a industria nacional e o desenvolvimento
do transporte ferroviario; desenvolvimento de um sistema informatico para medi¢do e visualizagdo;
transportes terrestres e geoeconomia de Portugal: modelo de gestdo dos caminhos de ferro britanicos;
metropolitano ligeiro: comboios por levitagio magnética; controlo automatico de velocidade nos
comboios da linha do Norte; a Efacec no contexto do mercado dos equipamentos eléctricos e
electronicos para caminho de ferro; lei de bases dos transportes terrestres; as novas tecnologias € a
sinalizagdo ferroviaria; Portugal ¢ Espanha: integra¢ao e rutura; a reestrutura¢do empresarial dos
caminhos de ferro da Suécia; o material circulante TGV, a industria do material circulante ferroviario
e os desafios do futuro; o sistema informatico de contrelo do material circulante na CP; a CP e o
novo material circulante; sistema integrado de transportes em dreas metropolitanas; a técnica de
tracgao trifasica aplicada aos transportes publicos; os caminhos de ferro de Portugal e a sua liga¢do
a Europa: modernizagdo dos caminhos de ferro sui¢os; Linha de Cascais: novas tecnologias no
telecomando das subestagoes e catendria; modernizagdo do sistema ferroviario da Regido de Coimbra.

Salienta-se a abertura dada pela FER 21 ao debate sobre o atravessamento ferroviario do rio
Tejo, em Lisboa, pela actual ponte, iniciado no seio da ADFER, continuado na Assembleia da
Republica e que veio a culminar com a decisdo do Conselho de Ministros de se abrir, de imediato,
uma via central, ficando a ponte com 5 faixas e de se acelerar, como altamente prioritaria, a passagem
ferroviaria da mesma. A importincia deste debate levou, inclusivamente, a edi¢do de uma brochura
especial.

Ao longo da sua curta existéncia, a FER 21 apelou, ainda, para o facto de que ha decisdes
estratégicas, onde se incluem a da defini¢do da rede ferroviaria nacional, e das ligagdes ferroviarias
de Portugal com a Europa, a da rede de alta velocidade, a da reestruturacdao do caminho de ferro, a
da defini¢do de modelos adequados de gestdo e exploragdo da coisa ferrovidria, a do saneamento
economico e financeiro da actual transportadora ferroviaria, a de um modelo de organizagio e
gestdo do tipo centralizado que se verifica entre nés, que ndo poderao tardar.

A FER 21 aproveita a oportunidade para informar que dedicard uma brochura especial aos
debates que terdo lugar no Congresso Nacional Ferroviario a realizar em Junho de 1991,

A FER 21 deseja, ainda aos seus leitores, Boas Festas de Natal e um Ano Novo préspero.
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OS CAMINHOS DE FERRO DE

PORTUGAL E A SUA LIGACAO

A EUROPA

Entendi o convite que me foi dirigido
pelo FORUM PORTUCALENSE para
intervir neste fundamental e oportuno
ciclo de conferéncias sobre O Arco
Atldntico como o desejo de trazer aqui
alguma contribui¢ao sobre os transpor-
tes ferroviarios.

Circunscreverel por isso a minha in-
tervencao a este tema.

A Comissao das Comunidades
Europeias apresentou em Dezembro do
ano passado ao Conselho de Ministros
dos Transportes um importante docu-
mento tendo em vista a adopg¢ao de uma
politica ferroviaria comum. Entre outras
(propostas respeitantes a organizagio e
ao desenvolvimento dos caminhos de
ferro europeus) o documento contém
uma proposta de decisao do Conselho
relativa a 1mplantacio de uma rede
europela de alta velocidade. E até ao fim
do corrente ano deverao estar aprovados
pelo Conselho de Ministros da CEE os
eixos prioritarios dessa rede de alta ve-
locidade.

O Governo Portugués, por seu lado.

€ em conjuga¢ao com posi¢ao idéntica
do Governo Espanhol, ja em 1988 pela
Resolucdo n.® 52/88 de 15 de Dezembro
deliberou que as novas linhas ferrovid-
rias que venham a ser construidas em
Portugal para o transporte de passagei-
ros em alta velocidade... deverdo ser de
bitola normal europeia (distancia entre
carris de 1,435m).

Eng.” Arménio Matias

Presidente da ADFER

Intervenc¢do proferida no ciclo do Arco Atlantico promovida pelo
Forum Portucalense, em 90/10/10.

Se tivermos ainda em consideragao
outras decisdes anteriormente tomadas
pelo Governo favoraveis a evolugdo do
transporte ferroviario, designadamente a
R.C.M. n.° 6/88 de 8 de Fevereiro que
aprova o Plano de Modernizagio dos
Caminhos de Ferro relativo ao periodo
de 1988 a 94 concluiremos sobre a ac-
tualidade e a pertinéncia do tema que
nos propomos abordar.

O problema das ligagdes ferroviarias
internacionais vem sendo tratado ha
VAarios anos por representantes portu-
gueses fundamentalmente em quatro
organizagdes internacionais:

— No ambito da UIC (Unidao Inter-
nacional dos Caminhos de Ferro) que
desde 1970 vem procurando estabelecer
um Plano Director Europeu de Cami-
nhos de Ferro;

— No ambito da CEE no seio da
qual a Comunidade dos Caminhos de
Ferro Europeus (C.C.F.E.) elaborou
uma proposta para uma Rede Ferro-
viaria Europeia de Alta Velocidade,
apresentada em Janeiro de 1989 e cuja
concretizacao tem trés horizontes tem-
porais;

— No ambito da Comissio Econo-
mica para a Europa das Nag¢des Unidas
(ECE/ONU) a qual estabeleceu o
Acordo Europeu sobre os grandes eixos
internacionais de Caminhos de Ferro
(AGC) acordo a que o Governo Portu-
gueés aderiu em 1985 carecendo ainda,

todavia, da rectificagdo pela Assembleia
da Republica;

— No ambito da Comissdo Técnica
Luso-Espanhola para os Grandes Eixos
de Transportes Terrestres constituida em
1984 por decisdo dos Governos de Por-
tugal e da Espanha.

Em quase todas as propostas ou de-
cisoes tomadas no ambito dessas orga-
nizagdes se consagra o eixo ferrovidario
Porto-Lisboa ligado numa zona inter-
meédia ao Norte da Espanha e ao Centro
da Europa ¢ um eixo Lisboa-Madrid.

O Porto sugere todavia desfavore-
cido porque no AGC nao figura a liga-
¢do Porto-Pampilhosa e na proposta da
C.C.F.E. as linhas que asseguram a
acessibilidade ferroviiaria ao Norte de
Portugal t€m previstos padrdes de qua-
lidade menores e tempos de moderniza-
¢ado mais dilatados.

Portugal tem tratado com alguma
incoeréncia ¢ com superficialidade o
problema das ligagdes ferroviarias in-
ternacionais.

Esbarramos, é verdade, com os inte-
resses divergentes de Madrid mas tam-
bém por isso se impunha uma estratégia
ferroviaria mais elaborada e melhor as-
sumida.

Quando relemos as declaragoes, fei-
tas nos ultimos anos, dos principais
responsaveis portugueses pelos caminhos
de ferro ndo podemos deixar de nos
surpreender.

Afirmou-se que Portugal ndo tinha
dimensdo para dispdr de linhas de alta



velocidade. lgnorou-se que Paises mais
pequenos ¢ para corredores de trafego
equivalentes ao Lisboa-Porto projectam,
constroem ou modernizam linhas de alta
velocidade.

Declarou-se que se ligaria a 300
Km/h o Porto a Madrid através de
[.isboa, Badajoz e Brazatortas sem re-
conhecer o absurdo do itinerario nem o
exagero do padrido de velocidade para
um tdo longo eixo e pouco significativo
caudal de trafego no percurso interna-
cional. Paises com maiores potenciali-
dades economicas seguem padroes de
velocidade moderados: Espanha — 250
Km/h, Gra-Bretanha — 200 a 225
Km/h, Suiga — 200 a 230 Km/h, Di-
namarca. 180 a 200 Km/h, Irlanda
— 180 Km/h, Austria — 200 a 250
Km/h.

Produziram-se afirmagdes precipi-
tadas sobre a mudanca da bitola na rede
ferrovidria portuguesa.

A modernizacdo e a reconversao do
sistema ferroviario portugués e a sua
articulacdo 1internacional esta profun-
damente dependente da vontade da Es-
panha.

Independentemente da andlise da
viabilidade economica ou da avaliagao
social e politica que a mudanga de bitola
duma linha actual ou a construcao em
bitola europeia de uma nova linha, bem
como a criacao de um itinerario ferro-
viario de alta velocidade devem merecer,
nao faz sentido que uma liga¢do inter-
nacional tenha no territoério portugués
bitola europeia e/ou caracteristicas de
alta velocidade e nao tenha no percurso
espanhol padroes equivalentes.

Ao longo de quase um século ¢ meio
de existéncia do caminho de ferro em
Portugal muitas tém sido as dificuldades
criadas pela Espanha.

Ao adoptar uma bitola para as suas
linhas férreas superior a aplicada pela
generalidade dos Paises Europeus obri-
gou Portugal a alterar para a bitola
ibérica os 136 Km de linhas férreas que
tinhamos entretanto construido (Bar-
reiro a Vendas Novas ¢ Lisboa a Ponte
da Asseca).

Para proteger os portos espanhois de
Vigo e de Cadiz em detrimento dos
portos de Leixdes e de Lisboa atrasou ¢
dificultou a construcao das vias férreas
que no territorio de Espanha asscgura-
vam a continuidade das nossas linhas.
alongou-lhes o percurso retirando efi-
ciéncia nas ligagdes internacionais,
construiu uma auténtica cinta de ferro
-~ que segundo o projecto Echegaray ligava
a Galiza a Andaluzia contornando a
fronteira portuguesa.

Ao ver no caminho de ferro um ins-
trumento importante para o sempre

acalentado sonho castelhano da unidade
politica e economica da peninsula pro-
curou encaminhar por Madrid o nosso
trafego ferroviario internacional.

Por outro lado, muitas foram as de-
cisdes tomadas pelas autoridades por-
tuguesas na defini¢do e concretizacdo da
nossa rede ferroviaria que se vieram a
revelar desajustadas.

Dois importantes factores condicio-
naram o tracado das nossas linhas fér-
reas como alids o de outros Paises:

— A estratégia de defesa militar —
contribuindo para a escolha de umas li-
ga¢oes Internacionals em prejuizo de
outras mais favoraveis nos plano social
e economico e condicionando mesmo
pormenores do tracado dessas ligagoes.

— A evolugdo técnica que fazendo
suceder ao almocreve, a diligéncia ¢ a
mala posta o combolo, um transporte
de massas a grandes distancias, em vez
do veiculo automovel mais apro-
priado para os pequenos transportes a
curtas distancias, obrigou as linhas fér-
reas a seguirem penosamente de povoa-

<40 em povoacdo em vez de ligarem

apenas os grandes centros urbanos, os
portos, as minas ¢ os grandes centros
de concentra¢do da produgdo agricola,
florestal e industrial.

Nao saberemos alicercar solidamente
o futuro se ndo formos capazes de
aprender as licoes d o passado.

Quando analisamos a historia dos
nossos caminhos de ferro ficamos com
a nocao de estarmos hoje a repetir os
mesmos estudos, a considerar as mesmas
opg¢oes, a repetir 0s mesmos erros.

Hoje, como ha um século e meio,
interrogamo-nos a proposito da alta ve-
locidade, sobre qual das liga¢des ferro-
viarias devemos fazer ou devemos fazer
primeiro — o eixo Lisboa-Porto ou o
eixo internacional. Hoje como entdo a
resposta que se vinha ouvindo das
autoridades era a ligacdo internacional.
A Historia encarregou-se de demonstrar
o clamoroso erro que representou ja en-
tao essa opgao.

Quando hoje se recusa a prioridade
a um eixo ferroviario de alta velocidade
que una as areas metropolitanas de
LLisboa e do Porto passando por Leiria,
Coimbra e Aveiro ¢ prolongando-se
para Braga e para a Galiza, servindo
uma faixa litoral ocupada por mais de
70% da populagdao portuguesa nao po-
demos deixar de recordar o dialogo
travado na Camara de Deputados no
dia 3 de Fevereiro de 1846 entre Costa
Cabral e o conde do Lavradio.

Costa Cabral, Conde de Tomar, foi
o primeiro estadista portugués a defen-
der a ideia da constru¢do do caminho

de ferro, classificada alias pelo histo-
riador Oliveira Martins como a doidice
de um vidente. Defendia entdao Costa
Cabral, perante a Ciamara de Deputa-
dos, a constru¢cdo da linha férrea entre
Lisboa ¢ o Porto.

O Conde do lLavradio, embaixador

em Londres durante o reinado de
D.Pedro V, contestou tal ideia assegu-
rando que entre Lisboa e Porto ndo
haveria por ano mais de seis mil passa-
geiros. Costa Cabral perguntava-lhe;
E se fossem trezentos mil? — Isso ndo é
possivel — respondia aquele — porque
ndo hd no pais viajantes para tanto
movimento.

Os passageiros da Linha do Norte
sdo hoje cerca de treze milhdes por ano.

Bastara prestar atengdo as opgdes
seguidas pelos outros paises europeus
sobre os novos itinerarios de alta velo-
cidade para se adoptar a solu¢gdo mais
realista ¢ mais consentdnea com o inte-
resse nacional,

A Espanha esta a construir a ligagao
Madrid-Sevilha para a seguir realizar a
nova linha Madrid-Saragoc¢a-Barcelona.

A Franga comegou por construir a
linha Paris-Lyon e posteriormente a li-
nha Paris-Le Mans e Paris-Tours.

A Italia optou pelo corredor Roma-
-Florenca-Mildo.

A Alemanha escolheu Mannheim-
-Stuttgart ¢ Hannover-Wiirzburg.

A Gra-Bretanha optou por moder-
nizar prioritariamente as linhas de
[Londres-Edimburgo e Londres-Liver-
pool. ,

A Dinamarca escolheu o eixo prin-
cipal Este-Oeste Copenhaga-Fredericia.

A Austria inicia a modernizacio pe-
los eixos Viena-Linz-Salzbourg e Vie-
na-Villach.

O eixo ferroviario de alta velocidade
entre Lisboa e o Porto, a concretizar no
meédio prazo, constituird para a rede
ferroviaria do futuro o que a Linha do
Norte representa para a rede actual, 1sto
¢ o seu eixo fundamental.

Mas facamos uma incursdao mais de-
talhada sobre a historia da Linha do
Norte e das linhas gque tém, ou tiveram
prevista liga¢do internacional.

A histéria dos caminhos de ferro
portugueses esta profundamente ligada
a miragem da sua fun¢do imediata no
incremento do trafego internacional.

Talvez por a maioria da populacio
portuguesa concentrada numa faixa do
territorio ao longo da extensa costa
atlantica. servida por diversos portos,




entre os quais se efectuavam transportes
maritimos e permitindo alguns dos nos-
SOS rios a navegacao até algumas zonas
interiores, foi concedida prioridade ao
transporte ferroviario internacional.

Factor determinante dessa opg¢ao foi
o comprometimento das autoridades
portuguesas em proporcionar aos portos
portugueses, designadamente os de Lis-
boa, da Figueira da Foz ¢ de Leixdes
uma area de influéncia que ultrapassasse
as fronteiras nacionais.

Mas havia igualmente determinantes
de natureza cultural, social e politica
nesta preferéncia pelas ligacoes ferro-

viarias internacionais. A revista Pano-.

rama, fundada em 1837 sob o patrocinio
da Rainha D. Maria 11 e dirigida por
Anselmo Jos¢ Braancamp, depois de
comparar a inven¢dao do caminho de
ferro ao aparecimento da tipografia es-
creve, referindo-se ao transporte ferro-
viario: De futuro, a Europa, cortada em
todas as direcgdes por semelhantes vias
de comunicag¢do, constituird um so pats
e os seus habitantes um unico povo.
Assim se acelerard a grande revolugdo
que fermenta no espirito dos homens e
que tende a estabelecer a mdxima pare-
cen¢a de costumes, de crencas, de co-
modos e de interesses, a criar enfim a
verdadeira fraternidade entre todas as
nagoes.

Para se¢ poder compreender a rede
ferroviaria que herdamos, nos seus eixos
fundamentais, e para se saber perspec-
tivar o seu desenvolvimento futuro ¢
necessario conhecer a historia das linhas
do Leste e do Norte, do ramal de Cace-
res, das linhas da Beira Baixa. da Beira
Alta, do Douro ¢ do Minho e das cha-
madas linhas de Salamanca ligando esta
cidade espanhola a Barca de Alva e a
Vilar Formoso.

D.Pedro V foi o mais entusiasta € o
maior promotor dos nossos caminhos de
ferro cujo desenvolvimento estudou e
acompanhou em minucioso detalhe e
assiduidade e em cujo debate se embre-
nhou. As suas cartas ao Ministro das
Obras Publicas, ao Ministro da Fa-
zenda, General Loureiro, ao Embaixa-
dor em Londres, Conde do Lavradio,
ao seu tio Principe Alberto, marido da
Rainha Victoria, ao Marqués de Loulé,
Presidente do Conselho de Ministros e
ainda o que escreveu no seu Didrio e 0s
artigos que publicou, sob pseuddnimo,
na Revista Militar dao-nos disso um
eloquente testemunho.

Durante a sua visita a Gra-Bretanha,
ainda na qualidade de Principe Herdeiro
e depois de ter viajado de comboio, es-
creveu no seu Didrio:

... enquanto ndo tivermos ao menos um
caminho de ferro que nos una com o

mundo civilizado, enquanto tivermos

hestas que escrevam que um_caminho

de ferro que nos una com a Espanha

ameaga a nossa independeéncia... renun-
ciamos a ser coisa alguma, pois torna-
mo-nos uns bdrbaros e pertencemos as-
sim so de facto, mas ndo de direito, ao
continente europeu.

Em carta ao Ministro das Obras

Publicas de 26 de Dezembro de 1858 o
Rei1 escreve:
... O caminho de ferro... é a salva¢do
economica do nosso Pais. Da liga¢do
com a Espanha, isto é com a Europa,
depende o desenvolvimento do . Porto de
Lisboa... E dos caminhos de ferro que
nos dependemos para dar impulso a
explora¢cdo dos nossos recursos mate-
riais... E dos caminhos de ferro interna-
cional e interno... que nos... dependemos
para criar um comercio prospero, pard
por termo ao estado de decadencia... da
industria...

D.Pedro V prossegue intervindo em
opgoes concretas:

. é-se cego, se ndo se quer com-
preender os esfor¢os que estd a fazer o
governo espanhol para tornar Vigo o
rerminos da linha que liga a Espanha
com a Europa. Ainda mais cego seria
aquele que deixasse de ver, no desen-
volvimento de Vigo, a decadencia de
Lisboa... Em 1853 publicamos um de-
creto a favor da linha que nos ligava
com a Espanha. Em 1857 renuncidmos
a ele em favor da linha do Norte... hoje
em dia, podemos ser for¢ados... a com-
binar os dois numa nova forma... O que
aconteceria se por acaso ndo conseguis-
semos a liga¢do com a linha espanhola
pelo vale do Mondego. '

Portugal dispunha por essa época de
uma muito ma rede de estradas. Em
1850 existiam apenas cerca de 200 Km
de estradas em macadame. As carreiras
regulares com diligéncias tiveram sempre
vida efémera. Os passageiros das dili-
géncias ou da mala posta, em nimero
de 6 a 12 por cada composi¢do, para
além do desconforto duma viagem deste
tipo, corriam varios riscos pois havia
bandos de salteadores que frequente-
mente os interceptavam.

Em 1830 uma viagem entre Lisboa e
Madrid demorava 6 dias.

Em 1843 demoravam-se 5 dias para
chegar de Lisboa ao Porto, 8 dias para
ir de Lisboa ao Algarve, 15 dias para ir
de Lisboa a Braganca e 3 dias para
chegar a Elvas.

Em 1861, ja com o primeiro trogo
do caminho de ferro a funcionar e com
a estrada (re)construida entre lLisboa e
Coimbra, gastavam-se cerca de 36 horas
para viajar entre Lisboa e o Porto.

As mais rapidas diligéncias percor-
riam 7 Km numa hora.

Fol na decada de 50 do século pas-

sado que Portugal comegou a adoptar
uma politica adulta e amadurecida no
dominio das vias de comunicacio. O
Partido Regenerador e em particular
Fontes Pereira de Melo foram os seus
inspiradores e impulsionadores. O seu
sucesso € particularmente notavel
quanto as estradas em macadame ja que
dos 218 Km existentes em 1852 se atin-
giu os 14.230 Km em 1900.

Os Caminhos de Ferro porém ar-
rancaram envolvidos em decisdes con-
troversas ¢ precipitadas apesar de (ou
por causa de ) muita ousadia do Minis-
tro Fontes.

O pensamento de Fontes Pereira de
Melo ¢ muito claro em defesa da cons-
trucao de rede ferroviaria. Quando se
estava no auge da discussdo sobre a li-
gacao internacional versus a ligagdo
Lisboa-Porto interpelado por um depu-
tado responde: O ilustre deputado con-
tenta-se com um caminho de ferro: a
mim custa-me a contentar com dois.
Tenho pena de nao poder cortar o pais
de vias de comunica¢do dessa natureza.

Pelo decreto de 30 de Agosto de 1852
fora decidido dar prioridade a constru-
¢ao da linha do Leste.

Desde essa data até 30 de Julho de
1859, em que o Governo adjudicou a
constru¢ao das linhas do Leste e do
Norte ao Marqués de Salamanca, os
nossos caminhos de ferro passaram pelas
maiores vicissitudes.

Feito o concurso para a construgao
da linha do Leste, excluidos por razdes

formais dois concorrentes com expe-

riencia na construcao de linhas férreas
no estrangeiro, foil seleccionado um
subdito inglés Hardy Hislop que se ve-
rificou ndo possuir o suporte técnico e
financeiro para levar por diante tama-
nho empreendimento. Apresentava-se
como representante de uma empresa
designada por Companhia Central e
Peninsular dos Caminhos de Ferro em
Portugal.

A adjudicagdo provisoria do trogo
entre Lisboa e Santarém ¢ publicada no
Diario do Governo de 12 de Agosto de
1852,

Decorrido um més o contrato pro-
visorio de concessdo e a propria Com-
panhia sdo trespassados para uma
equipa presidida pelo Conde de Farrobo
e que incluia o proprio Hardy Hislop.

Em 7 de Maio de 1853 organizou-se
um simulacro da inaugurag¢do dos tra-
balhos com a presenca da Rainha e do
Governo. A obra efectiva estava muito
longe de se iniciar.

Em 10 de Maio de 1853 foram
aprovados os Estatutos da Companhia
e em |l de Maio assinado o contrato
definitivo para a construgdo do primeiro
tro¢o da linha do Leste.




Em 17 de Setembro desse ano a
Companhia adjudica aos empreiteiros
Shaw ¢ Warring, de Londres, a cons-
trucao do referido troco de linha.

Em Setembro de 1855 os trabalhos
foram suspensos pelos empreiteiros por
alegada falta de pagamento. Despediram
entretanto 2 a 3 mil homens.

Por proposta de Hislop o Governo
por intermédio dos fiscais do empreen-
dimento assume a construcao das obras,
embora por conta da Companhia.

Na tentativa de ultrapassar o litigio
com os empreiteiros Shaw e Warring,
que eram simultaneamente accionistas
da Companhia, Fontes vai, em Novem-
bro de 55, pessoalmente a l.ondres e es-
tabelece um acordo que preve designa-
damente a indemnizacao de cerca de
40.000 libras.

Com o objectivo de desbloquear a
construcao do caminho de ferro Fontes
celebra em Dezembro de 55 um contrato
com a Societé du Crédit Mobilier de
Paris para a transferéncia da concessao
feita @ Companhia Central e Peninsular
e continuaciao das linhas de Lisboa a
fronteira ¢ ao Porto.

Estes contratos foram reprovados
pela Camara dos Pares, muito embora
o Governo tivesse ja efectuado a in-
demnizacio acordada. Costa Cabral
chegou a propdr a nomeag¢ao de uma
Comissdo de Inquérito ao caminho de
ferro do leste.

O Governo cairia pouco depols ¢ se-
ria substituido por outro presidido pelo
Marqués de Loulé que incumbe a
Companhia de prosseguir com a direc-
cao dos trabalhos.

D.Pedro V classifica, numa das suas
cartas, estes contratos, estabelecidos por
~ Fontes Pereira de Melo. de negdcio de

Judeus. Numa outra carta dirigida em 8
de Marco de 56 ao Principe Alberto
afirma que Fontes Transformou a ques-
tdo dos caminhos de ferro numa tre-
menda embrulhada.

Em oposi¢cdo a Fontes, numa outra
carta, o Rel advoga a coexisténcia de
varias Companhias concessionarias dos
caminhos de ferro. Defende uma selec-
¢do competitiva e transparente. Afirma:
E necessdrio manter a concorréncia em
toda a sua plenitude, fazendo com que
dela possam vir garantias de seguranga
no que toca as propostas mais favord-
veis...

Cita o Marqués de Loulé que tendo
interrogado Rotschild, um dos grandes
construtores europeus de caminhos de
ferro, por que ndo se interessava pelos
nossos empreendimentos ferroviarios
este respondeu que ...o faria quando em
Portugal se fizessem as coisas como de-
vem ser feitas...

Em 28 de Outubro de 1856 ¢ final-

mente inaugurado o primeiro trogo da
linha do l.este entre Lisboa e o Carre-
gado, numa cerimonia, também ela,
atribulada.

O seu custo cifrou-se quase pelo
dobro do valor inicialmente previsto.

Pronunciando-se em carta dirigida
ao Ministro da Fazenda em 26/6/56
sobre as op¢oes adoptadas pelo Estado
no apoio financeiro a construgdo das
linhas férreas o Rei refere ...sou de opi-
nido que muito embora se venha a dar
uma grande subveng¢do por quilometro,
se prefira este meio a garantia de juro...
E em defesa desse esforco financeiro
afirmava-se os caminhos de ferro nao
rendem muitas vezes directamente, ren-
dem indirectamente pelo aumento da
riqueza publica...

O contrato com a Companhia Cen-
tral ¢ Peninsular veio a ser rescindido
em 9 de Junho de 1857.

Por essa altura foram adoptadas
medidas legislativas e feitas diligéncias
para contratar com outro empresario
inglés, Sir Morton Peto, a construgdao
da linha de Lisboa ao Porto. Em face
do insucesso o Governo constituiu a
Companhia dos Caminhos de Ferro do
Leste ¢ nomeou seu Administrador Ge-
ral o engenheiro Jodo Crisostomo de
Abreu ¢ Sousa.

Mas sé com o contrato provisorio de
30 de Julho de 1859 que concessiona a
construcdo ¢ a exploracdo das linhas do
l.este ¢ do Norte ao Marqués de Sala-
manca, o Pais adquire o ritmo apro-
priado na concretizacdo da sua rede
ferroviaria. Em menos de quatro anos
foram construidos 434 Km de linhas, no
conjunto destes dois 1tinerarios, além de
ter sido mudada a bitola da via férrea
em 68 Km sem provocar sequer a inter-
rupgdo da circulagao.

Em 29 de Agosto de 1863 era aberta
a explora¢do toda a linha do Leste,

Em 7 de Junho de 1864 estava con-
cluida a linha do Norte até a margem
esquerda do Douro.

No Arquivo distrital de Aveiro pode
ler-se, referindo-se ao periodo anterior
ao caminho de ferro, Quem diria nesses
tempos que outros viriam em que fosse

facilimo ir a Lisboa, chegar sem a menor
fadiga, demorar-se um dia inteiro, re-

gressar e achar-se em sua casa, sem ter
perdido mais do que um so dia?.

Em 1890 estavam ja construidos e
maugurados 2130 Km de vias férreas.
Foi esse o periodo dureo da implantagao
do caminho de ferro em Portugal. Pode
referir-se que os soberanos e os dirigen-
tes dos diferentes Partidos se empenha-
ram seriamente neste patriotico projecto.
Tem-se sido parcial quando se cita ex-
clusivamente Fontes Pereira de Melo e
o Partido Regenerador para enaltecer a

obra ferroviaria desse tempo. A verdade
¢ que a coligacdo dos Partidos Histo-
rico, Reformista e Progressista, ou o
Partido que lhe sucedeu. enquanto
ocupou o Poder, construiram ¢ inaugu-
raram mais quilometros de vias férreas
(cerca de 1500 Km) do que quando o
Partido Regenerador governou (cerca de
600 Km), tomando como limite 0 ano

de 1890.

Os tragcados das linhas do Leste e do
Norte foram estudados por diversos
engenheiros e sobre eles se pronuncia-
ram algumas individualidades.

Benjamim de Oliveira, portugués re-
sidente em Londres, mais tarde membro
do Parlamento Britdnico, defendia em
[844 a construcao de uma linha férrea
de Lisboa ao Porto passando por San-
tarém, Leiria, Coimbra e Aveiro.

Costa Cabral fundou em 1844 a
Companhia das Obras Publicas de Por-
tugal que foi incumbida, em 19 de Abril
de 1845, de construir uma linha de ca-
minho de ferro de Lisboa a fronteira.
Para proceder ao estudo do respectivo
tracado foi contratado o engenheiro
belga Dupré. Propds que a linha do
Leste seguisse pela margem direita do
Tejo até a Barquinha e que aqui se fi-
zesse a bifurcagdo para o Porto e para
o Leste.

Hardy Hislop da Companhia Central
e Peninsular encarregou o engenheiro
britdncio Thomaz Rumball de preparar
o projecto da linha do Leste. Rumball
tera sido escolhido pelo proprio Robert
Stephenson, o qual enviou para Portu-
gal outros técnicos que tiveram um pa-
pel decisivo no arranque dos nossos
caminhos de ferro. Das varias opgoes
estudadas por este técnico preconizava
a construcdo da estacdo de Lisboa no
Largo de Arroios, origem da linha do
Leste, a qual seguiria a margem direita
do Tejo até ao Carregado onde atraves-
saria o rio, seguindo depois por Bena-
vente, Coruche, Couco, Mora, Pavia,
Estremoz e Elvas. Na regido de Lisboa
um ramal pelo vale de Chelas a Xabre-
gas ligaria a linha do Leste ao rio. A
ponte que projectou para o Carregado
tinha 12 tramos de 150 pés cada um,
com um tramo movel de 50 pés para
dar passagem aos barcos com mastros
mais altos. Esta solucdo veio a merecer
publico apoio de Luis Pimentel na Re-
vista Militar.

O conselho de Obras Publicas ¢ Mi-
nas nao aceitou o projecto de Rumball
e impos varias condicionantes ao estudo
designadamente a que fixa para origem
da linha do Leste o Cais dos Soldados
(Sta. Apolonia). A Companhia Central



e Peninsular contratou outro Enge-
nheiro — Harcourt White. Este criticou
a falta de condi¢des do Cais dos Solda-
dos para uma boa esta¢do e pronuncia-
se também a favor do Largo de Arroios.
Mas o Conselho de Obras Publicas e
Minas rejeitou de novo a proposta.

A Societé du Crédit Mobilier encar-
regou, em Janeiro de 1856, o engenheiro
Wattier quer da direcgdo dos trabalhos
do troco de Lisboa a Santarém, quer
dos estudos das directrizes do restante
percurso da linha do Leste e da linha
do Norte. Esse mesmo estudo havia sido
anteriormente realizado (1855) pelo
Eng.° Joaquim Nunes de Aguiar, tendo
sido aproveitado e elogiado pelo Eng.°
Wattier.

O Eng.° J. Nunes de Aguiar integrou
igualmente a Comissio nomeada pelo
Governo para escolher o ponto de pas-
sagem da fronteira e o ponto de atra-
vessamento do Tejo. Esta Comissdo in-
dicou um ponto situado a § Km a mon-
tante de Santarém e outro
imediata-mente a Norte de Tancos para
a travessia do Tejo e o vale do Caia para
o percurso no Alentejo. O ponto de
cruzamento da fronteira viria a ser de-
finido por uma Comissao Mista Luso-
Espanhola.

Wattier depois de encarar a constru-
¢ao da linha do Leste pelo Vale do Tejo,
abandonou-a invocando as dificuldades
de construgdo ¢ a provavel oposi¢ao de
Madrid, de ter analisado a ligagao por
Barreiro, Vendas Novas, Montemor 0
Novo, Evora e a fronteira, rejeitou-a por
ter a sua origem separada de Lisboa pelo
estuario do Tejo, propds a seguinte so-
lucao:

A bifurca¢do das linhas do Leste ¢
do Norte far-se-ia em Tancos. A linha
do Norte seguiria daqui por Tomar,
Pombal e Coimbra. A linha do Leste
cortaria o rio Zézere em Constincia e
imediatamente a seguir o Tejo; seguindo
a margem esquerda deste rio até ao
Rossio de Abrantes para se dirigir de-
pois a Portalegre e a Badajoz. No seu
relatorio, Wattier preve ja a construgdo
das linhas em bitola ibérica e aponta
uma variante por Portalegre, Gaviao e
Alpalhdo para se atingir mais facilmente
a Espanha através de Caceres.

Os tragados que vieram a ser execu-
tados pelo Marqués de Salamanca que
em 20 de Junho de 1860 constituiu a
Companhia Real dos Caminhos de
Ferro Portugueses, foram no essencial
os propostos por Wattier e Joaquim
Nunes de Aguiar.

Para a linha do Norte Wattier che-
gou a preconizar a passagem por To-
mar, Coimbra, Viseu e Lamego.

O Eng.® Sousa Branddo havia
igualmente estudado a linha do Norte,

em particular no percurso Coimbra-
-Porto. Definiu ele como pontos fun-
damentais a Barquinha, Tomar, Pom-
bal, Coimbra, Ovar ¢ Porto. Prolongou
a linha 7 Km para a aproximar de
Avelro.

O percurso entre a Barquinha e
Pombal foi objecto de algumas dificul-
dades entre o concessionario, por um
lado e o projectista e o Conselho de
Obras Publicas pelo outro. Wattier
previra o tragado por Santa Cita, To-
mar, Pdévoa, Formigues, Freixianda e
Arneiro. .

Contra o parecer daquele Conselho

o Ministro das Obras Publicas acabou
por autorizar o tragado pelo Vale de
Ovos deixando Tomar sem comboio.
O Conde de Pac¢o-Vieira, Ministro das
Obras Publicas entre 1899 e 1903, la-
mentava, depois da sua passagem pelo
Governo, que a linha do Norte nao ti-
vesse seguido por Tomar ¢ Miranda do
Corvo para seguir por Arganil, Seia,
Gouveia e Celorico em direc¢do a fron-
teira.

Em 1877 o Eng.® Miguel Pais referia
que se o Governo tivesse atendido si-
multaneamente as condi¢des economicas
¢ estratégicas a linha do Leste seguiria
por Vendas Novas, Evora, Estremoz e
Elvas. Defendia ainda, como ¢ sabido,
a constru¢ao de uma ponte monumental
sobre o estuario do Tejo que designou
por Ponte do Grillo, com caracteristicas
analogas as da ponte de Viana do Cas-
telo, que ligaria o Montijo a Lisboa e
daria continuidade ao trafego do sul do
pais e do sul de Espanha. _

Sousa Branddo, recordando a prio-
ridade dada a linha do Leste pela sua
funcao internacional, escreve em 1876,
do Entroncamento a Badajoz nunca
correspondeu a esse alto conceito, nem
pela direc¢do, nem pela circulag¢do, nem
pelo terreno escolhido, nem pela sua
continua¢do em Espanha. E prossegue:
A linha do Leste é destas criacoes em
que se hd-de revelar sempre o defeito de
origem e sofrerem-se-lhe as consequén-
cias. E opina Seria mais bem servida a
nossa comunica¢do com Badajoz, par-
tindo da linha ao sul do Tejo, levando-se
até ao Guadiana, por Evora, Redondo,
Bencatel, Alhandroal, Juromenha e
Badajoz...

Quando os portugueses chegaram
com o caminho de ferro a Badajoz ainda
os espanhdis estavam em Zamora. Por-
tugal foi obrigado a aceitar seguir um
longo percurso de 850 Km, passando
por Ciudad Real para ir de Lisboa a
Madnd.

Apesar disso para a concretizagao
dessa linha férrea foi necessario uma in-
tensa ac¢do diplomatica junto do Go-
verno Espanhol para que este aumen-

tasse a respectiva subvengdo quilomé-
trica.

Em 1891, Mariano de Carvalho,
Ministro da Fazenda, referia que O
abastecimento de Madrid ndao poderia
nunca ser feito pelo porto de Lisboa,
atendendo a enorme extensdo por Ba-
dajoz e Ciudad Real, visto que os ho-
mens de Estado portugueses tinham,
sobre futeis pretextos militares, con-
cordado neste absurdo tracado duma

linha internacional.
O percurso entre Lisboa € o Porto-

-Vila Nova de Gaia) fazia-se em catorze
horas e entre Lisboa ¢ Badajoz em doze
horas. O eixo Lisboa-Porto veio a reve-
lar-se de crescente importancia e fonte
de viabilizacdo da Companhia Real dos
Caminhos de Ferro.

A sua ligag¢do a estagio de Campa-
nha foi inaugurada em 4 de Novembro
de 1877 depois de abandonados estudos
e obras referentes a um tracado ini-
cialmente previsto.

Manuel Espargueira Mendes, Direc-
tor da Companhia, Pedro Inacio lLopes,
encarregado dos estudos ¢ Gustavo Eif-
fel, autor do projecto da ponte D.Maria
Pia distinguiram-se na concretizagao
deste empreendimento.

A linha do Leste entre o Entronca-
mento ¢ Elvas apresentou sempre trafe-
gos muito reduzidos, insuficientes para
que as receitas cobrissem as despesas de
exploracao. A constru¢ao do ramal de
Caceres ¢ a captacdo que fez do trafego
internacional de longo curso ser-lhe-ia
fatal.

De acordo com a proposta da CP,
feita em 1973, e integrada no 4.° Plano
de Fomento, esta linha deveria ter sido
encerrada no 2.° semestre de 1975.

A grande discussao, que se travou ha
quase século e meio, sobre qual das li-
nhas devia ter prioridade, se a Lisboa-
-Porto. se a internacional, discussiao essa
que hoje se repete a proposito da Alta
Velocidade, for objecto do seguinte co-
mentario do Eng.© Sousa Branddao em
Novembro de 1876: Era natural que a
primeira linha proposta fosse a do
Norte; ligava Lishoa com o Porto, am-
bas cidades maritimas, a foz do Tejo
com a do Douro, as provincias do Sul
com as do Norte, a parte mais distante
e mais populosa com a sede do Go-
verno, onde converge e donde parte toda
a ac¢do administrativa.

Para mal do pais seguimos outro
caminho.

Na proposta feita para a linha do
[ .este 0 Eng.© Wattier argumentou que
o seu tracado € o que melhor se presta
a um ramal para Cdceres, para atingir
Madrid pelo Tejo mais facilmente do



que dando a grande volta por Badajoz
¢ Ciudad Real.

Por decreto de 19 de Abril de 1877
a Companhia Real foi autorizada a
construir ¢ a explorar um ramal que partindo
das proximidades do Crato ou Changa,
na linha do Leste, termine proximo de
Caceres. O objectivo era o transporte de
minério, produzido pela explorag¢ao das
minas de fosforites da regido de Caceres,
cujo valor anual minimo previsto era de
50.000 toneladas.

Como escreveu Miguel Pais no ramal

de Caceres viu-se logo uma linha inter-
nacional para Madrid, disfar¢ada em
ramal de interesse privado.

O seu tracado devido a orografia tem
caracteristicas dificels que o tornam
pouco apropriado para o transporte de
passageiros, mas a sua integracao no
itinerario Lisboa-Madrid encurta subs-
tancialmente este percurso.

O ramal de Caceres entrou em ex-
ploracio em 1881. Em 1883 ja provo-
cava quebras significativas no trafego
internacional da linha do Leste.

Em 1889 circularam pelo ramal de
Caceres cerca de 40.000 passageiros, um
ter¢o dos quais de trafego internacional.

Os resultados da exploragdao apre-
sentaram-se geralmente deficitarios.

A constru¢ao do ramal de Caceres
condicionou irremediavelmente a fun¢ao
internacional projectada para a linha da
Beira Baixa, defendida pela Associagdo
dos Engenheiros Civis Portugueses e por
Miguel Pais. Este Eng.© classificou a
decisao do Governo de imprevidente
CONCessao.

O ramal de Caceres, a segunda liga-
cao ferroviaria internacional executada,
ndo proveio de nenhuma aspiragdo por-
tuguesa. Na Administracdo da Compa-
nhia Real estavam alids poucos portu-
gueses. A transformacdo do ramal em
linha internacional com a constitui¢ao
do caminho de ferro de Madrid-Cace-
res-Portugal e a conquista por portu-
gueses da maioria dos lugares da admi-
nistra¢gdo da Companhia dos Caminhos
de Ferro Espanhois geraram grande
controversia.

‘Mariano de Carvalho, que, apos a
situacdo financeira ruinosa em que as
ligagdes e as aventuras internacionais
colocaram a Companhia Real, veio a
liderar a equipa de portugueses que
passou a controlar o seu Conselho de
Administracio defendeu a construgdo
do ramal de Caceres ¢ a submissao a
direccdo portuguesa dos 429 Km de Va-
l[éncia de Alcantara a Madrid com os
argumentos de romper a cinta de ferro
e de assegurar a ligacdo Lisboa-Paris em
45 horas.

Para inutilizar o efeito da cinta de
ferro e canalizar os trafegos entre a

Andaluzia e o Norte da Peninsula atra-
vés da rede Portuguesa a Companhia
Real envolveu-se na constru¢ao da linha
do Oeste de Espanha num trogo de 350
Km entre Caceres ¢ Astorga.

Para viabilizar a fun¢ao internacional
do porto de Lisboa a Companhia Real,
construiu, sem qualquer subsidio, as in-
fraestruturas ferroviarias indispensaveis
a actividade portuaria.

Para incentivar o transporte dos
fosfatos pelo ramal de Céceres aplicou-lhes
uma tarifa bonificada.

Nem esta gestdo ousada, interrom-
pida alids pela crise de 1891, conseguiu
conferir sucesso as duas liga¢des ferro-
viarias internacionais pelo Sul do Pais.

A construcdo da linha do Minho for

retardada porque se considerava que a
ligacao do Porto a Vigo favorecia este
porto espanhol em prejuizo dos portos
portugueses.

Quando a diplomacia portuguesa,
incapaz de fazer vingar uma solugido
mais directa para o itinerario de ligagdo
da linha do lLeste a Madnd, centrou a
sua ac¢ao no aumento pela Espanha da
subvencdo quilométrica para a constru-
¢ao da linha Ciudad Real-Badajoz, ob-
jectivo alias conseguido, o debate a que
deu lugar nas Cortes do pais vizinho fez
surgir insistentes propostas para a cons-
tru¢do de uma linha do Porto a Vigo.

Era opinido dominante em Portugal
que esta ligacdo so podia ser autorizada
apos a construcdo da liga¢do de Lisboa
a Madrid.

Na carta de 26 de Dezembro de 1858
ao Ministro das Obras Publicas D.Pedro
V depois de varias consideragdes em
defesa dos portos portugueses escreve
que tal levaram a opor-me a constru¢do
actual do caminho de ferro entre o
Porto e Vigo e ndo me arrependo de o
ter feito.

O Bardo de Massarelos, como pode
ler-se no parecer da Associa¢cdo Comer-
cial Portuense de 18 de Dezembro de
1858, porém, fazia notar que os interes-
ses do Porto ficariam mais favorecidos
com esta linha por permitir reduzir a 850
Km a ligagdo a Irun, quando a ligacdo
pela linha do Leste era de 1700 Km.

Em 1879, por altura da discussao nas
Cortes do tracado da linha da Beira
Alta, ja com parte das linhas do Minho
e do Douro construida, os Deputados
pelo circulo do Porto defendiam a utili-
zacao destas linhas para ligar Vigo a

Madrid através de um itinerario com
777 Km.

Nos estudos ¢ na direc¢do dos tra-
balhos de construcdo das linhas do
Douro ¢ do Minho intervieram os Eng.®
Jodo de Matos, Boaventura Vieira, Anastacio
de Carvalho, Simodes de Carvalho, Jus-
tino Teixeira e Lourenco de Carvalho.

A construcao da linha do Minho, do
Porto a Braga ¢ a fronteira da Galiza, e
do Douro — do Porto ao Pinhdo, foi
objecto da lei de 2 de Julho de 1867.
Pelo decreto de 14 de Junho de 1872 se
mandava proceder a construgdo da linha
do Minho e aos estudos da linha do
Douro pelo vale do rio Sousa ¢ proxi-
midades de Penafiel. Um més decorrido
iniciavam-se as obras da linha do Minho
¢ um ano mais tarde as da linha do
Douro (em 8 de Julho).

Em 1880 estava concluida a linha do
Douro até Pinhdo.

A preocupacdo de fazer da linha do
Douro uma linha internacional mobili-
zou 0s homens publicos e as forgas vivas
do Norte com particular relevancia para
a Associacado Comercial Portuense. O
empreendimento era muito dispendioso
e de muito dificil realizacao.

Em 23 de Julho de 1883 foi1 publi-
cado o diploma que autorizava a cons-
trucao do troco entre o Pinhdo, Barca
de Alva e a ponte internacional sobre o
rio Agueda. Essa obra foi concluida em
1887,

A linha do Minho ficaria concluida
(at¢ Valenca) em 1886.

Estas linhas cedo mostraram a sua
grande importancia para o trafego in-
terno, apresentando resultados de ex-
plora¢do claramente positivos,

Em 1890 a linha do Minho ja asse-
gurava o transporte de mais de 550 mil
passageiros de mais de 100 mil toneladas
de mercadorias.

No mesmo ano os valores para a li-
nha do Douro eram cerca de 350 mil
passageiros ¢ de cerca de 150 mil tone-
ladas de mercadorias.

A linha da Beira Alta teve sempre
importantes defensores da sua constru-
cao e da sua fungdo.

O Eng.°© Miguel Pais na citada Co-
munica¢do & AECP classificou-a de /i-
nha Europeia.

D. Pedro V, em algumas das suas
cartas e nos artigos publicados, sob
pseuddénimo, na Revista Militar, defen-
deu a sua construgdo com convicgao.

Em carta endere¢ada ao Marqués de
Loulé, Presidente do Conselho de Mi-
nistros (1856 a 59), escreve: venho... in-
sistir... na conveniéncia da liga¢do das
nossas vias férreas com as espanholas,
pelo vale do Mondego. Admitindo a

-




obstru¢do da Espanha ao prolonga-
mento desta linha pelo seu territorio es-
crevia: A linha pelo vale do Mondego
compensa, pela sua ac¢do sobre o trd-
fego interno do pais, a demora que de-
vesse experimentar a sua ligacdo com as
linhas espanholas.

Na carta de 26 de Dezembro de 58
dirigida ao Ministro das Obras Publicas
escrevia: ... a linha... que ird ao longo
do vale do Mondego cujo acabamento
devemos apressar e que a Espanha fard
todo o esfor¢o para obstruir.

A linha da Beira Alta ou do vale do
Mondego ¢ inicialmente estudada pelos
Engenheiros Sousa Brandido e Pedro
Inacio Lopes.

Comegaram por projectar uma linha
que partindo de Coimbra seguiria pela
Portela, Foz do Ceira, encostas do Eca,
do Alva ¢ do Mondego, Miranda do
Corvo, Lousd, Gois, Arganil, Oliveira
do Hospital, Gouveia, Celorico, Vila
Franca das Naves e Vilar Formoso.

Foram entretanto incumbidos de es-
tudar outro itinerario, aquele que
aproximadamente veio a seguir a Linha
da Beira Alta para cuja origem foram
consideradas trés alternativas Coimbra,
Pampilhosa ou Mealhada.

Comentando o tragado escolhido
para a linha da Beira Alta o Conde de
Pac¢o-Vieira, anterior Ministro das
Obras Publicas, comentava em 1903: Se
na escolha da directriz... da linha da
Beira Alta tivessem prevalecido os mais
avisados alvitres... (teria seguido de)
Miranda para ir por Arganil, Seia e
proximidades de Gouveia, a beira serra,
em demanda da fronteira.

No projecto de lei apresentado as
Cortes em 1879 a linha da Beira Alta
foi considerada prioritaria em relagdo a
da Beira Baixa, também esta concebida
para o trafego internacional, porque
representava uma diminuigdo de 188
Km no trajecto entre Lisboa e a Franca.

Pela lei de 26 de Janeiro de 1876 foi
o governo autorizado a proceder a
constru¢dao, por meio de concurso, das
linhas da Beira Alta, da Beira Baixa e
do Algarve e dos ramais da Covilha e
de Viseu sobre a linha da Beira Alta.
Esse 'diploma define que a linha saira
da estacdo de Coimbra no Caminho de
ferro do Norte passando proximo da
Santa Comba Dao para ir terminar na

fronteira e ligar-se com a linha de Sa-

lamanca.

A lei previa o pagamento de uma
subven¢do quilométrica pelo Estado,
devendo ser escolhido o concorrente que
propusesse o valor mais baixo. '

Por duas vezes o concurso foi lan-
cado sem que a obra tenha sido adjudi-
cada.

O Governo tentou entdo obter das
Camaras autorizagdo para construir esta
linha, como sucedera com as do Douro
e do Minho, mas propunha ja a sua
origem para a Pampilhosa e a constru-
¢ao de um ramal ligando a linha do
Norte a cidade de Coimbra. As Cortes
ndo aceitaram a modalidade de cons-
trucdo proposta e depois de longos de-
bates e analises das Comissdes aprova-
ram uma nova lei (23 de Mar¢o de 1878)
que isola e confere prioridade a linha
da Beira Alta e ao ramal de Coimbra
(relativamente as linhas da Beira Baixa
e do Algarve) e consagra a realizagdo
de concurso para a construgao e explo-
racao desses itinerarios.

A adjudicagdao foi feita ao unico
concorrente a Societé Financiere de Pa-
ris que pediu a subvengao de 23.000$000
reis por quilémetro.

Toda a linha fo1 construida em 45
meses (de Outubro de 1878 a Julho de
1882).

Entretanto a Companhia da Beira
Alta considerou indispensavel o pro-
longamento da linha até a Figueira da
Foz. Esbarrou com os protestos da
Companhia Real. O Governo mandou
abrir um concurso restrito as duas
Companhias. A Companhia da Beira
Alta apresentou condi¢des mais favora-
veis e acabou por aceitar construir, por
contrato de 31 de Outubro de 1879, a
linha Pampilhosa — Figueira da Foz
sem encargo para o Estado. No dia 3 de
Agosto de 1882 eram simultaneamente
inaugurados os trogos Pampilhosa-—Vi-
lar Formoso e Pampilhosa — Figueira da
Foz.

A linha tem um bom tracado em
planta, mas o seu perfil apresenta cons-
tantes gradiantes em 279% da sua exten-
sao de 14 a 15 metros por quilometro.

Em 1890 a linha da Beira Alta
transportava cerca de 250 mil passagei-
ros e cerca de 110 mil toneladas de
mercadorias.

Os resultados da exploragdao apre-
sentaram-se constantemente positivos.

O custo com a construgdo foi o do-
bro da subvencgdo recebida do Estado.

A linha da Beira Baixa acabou por
ser construida com um tragado ¢ uma
fun¢do bem diversa da que lhe havia
destinado a Associa¢do dos Engenheiros
Civis Portugueses e que varios diplomas
haviam consagrado. Estaria vocacionada
sobretudo para as relagdes peninsulares
¢ internacionais por poder encurtar sig-
nificativamente o percurso de Lisboa
para o estrangeiro se seguisse o tracado
mais advogado ou seja pelo vale do

Tejo, Castelo Branco, Monfortinho,
Placéncia.

Na sua comunicacio a AECP o
Eng.© Miguel Pais dizia: Se o governo
tivesse atendido simultaneamente as
condi¢bes economicas e estratégicas se-
riam as comunica¢oes internacionais
asseguradas pela linha da Beira Baixa,
por Abrantes, Vila Velha e Monforti-
nho...

Pormenorizando o seu pensamento
Miguel Pais, para quem a linha da Beira
Baixa era a propria linha do Leste, es-
creve: O caminho de ferro de leste devia
continuar para aléem do Entroncamento,
sempre pela margem direita do Tejo,
passando por Tancos, atravessando o
Zézere proximo da foz, seguindo por
Constan¢a, Montalvo, Amoreira,
Abrantes, Belver, vale do Ocreza, Cas-
telo Branco, Ladoeiro e Monfortinho
em direc¢do a Malpartida... Essa linha
do leste teria um ramal que cortaria o
Tejo em frente de Abrantes e seguiria
em direc¢do a Portalegre, a Elvas ¢ a
Badajoz.

Concretizada a linha do Leste se-
gundo as imposi¢des espanholas e
adoptada a imprevidente concessdo da
constru¢ao do ramal de Caceres, o qual
permitia a utiliza¢do, no percurso espa-
nhol, das mesmas linhas que dariam
continuidade a linha da Beira Baixa
Miguel Pais realisticamente dizia: ... a
linha da Beira Baixa... nas circunstancias
actuais, nao deverd passar de Castelo
Branco, onde se ligara com a grande li-
nha que una os vales do Tejo, Mondego
e Douro...

Defendia portanto Miguel Pais a
existén€ia de um eixo ferroviario do in-
terior que unisse Castelo Branco a
Guarda, por intermédio da linha da
Beira Alta a Vila Franca das Naves e

dagui ao Pocinho na linha do Douro.
Quanto a inicialmente projectada -

nha da Beira Baixa dizia Que so conti-
nue para a fronteira em Monfortinho se
conveniéncias futuras mostrarem essa
necessidade.

O projecto de le1 de 1879 sobre a rede
ferroviaria portuguesa consagrava ainda
a linha da Beira Baixa na sua concep¢ao
de linha internacional.

A Companhia Real interessada na
constru¢do e na concessao da linha da
Beira Baixa encarregou o Engenheiro
Pedro Inacio Lopes de proceder ao es-
tudo e de elaborar o or¢camento dessa
linha, trabalho que apresentou em Abril
de 1883.

A lei que consagrou a construgao
desta linha segundo o novo tragado
(Abrantes, Castelo Branco, Covilha,
Guarda) datada de Agosto de 1883,
previu a realizacdo de um concurso € a
garantia de juro de 5,5% sobre o custo




do quilometro construido cuja base de
licitacdo era de 37.000$000 reis.

A linha foi adjudicada a Companhia
Real que encarregou também o enge-
nheiro Pedro Inacio Lopes de dirigir os
trabalhos.

A linha da Beira Baixa tem indices
de trafego incomparavelmente superio-
res aos da linha do Leste ¢ do ramal de
Caceres, mas dificilmente as receitas

cobrem as despesas da exploragao.

Uma proposta da CP ao Governo,
apresentada em 1973, para integrar o IV
Plano de Fomento, previa o seu encer-
ramento no segundo semestre de 1976.

Com a construcao da linha da Beira
Alta até ao porto da Figueira da Foz e
a sua previsivel ligag¢io a rede espanhola
em Salamanca o Porto receou que a sua
regido € o porto de Leixdes fossem pre-
judicados.

Gerou-se uma forte corrente de opi-
nido que criou uma dindmica singular
na historia dos nossos caminhos de
ferro.

O Porto desejava assegurar que a sua
ligacao ferroviaria através da linha do
Douro atingisse Salamanca e seguindo
um itinerario que o tornasse mais favo-
ravel do que a ligagdo entre a Figueira
da Foz ¢ Salamanca.

O ponto de entroncamento das linhas
que vinham dos vales do Douro ¢ do
Mondego foi por isso fixado bem para
o interior da Espanha (Fuente San Es-
teban em vez de Ciudad Rodrigo, ini-
clalmente previsto).

O eventual concurso para a constru-
¢ao dessas linhas permitiria o direito de
opgdo a Societé Financiére proprietaria
da linha da Beira Alta que poderia, na
defesa dos seus interesses protelar a
construcdo da liga¢cao com a linha do
Douro.

A Société Financiére era igualmente
concessionaria da linha de Medina del
Campo.

Em 1882 o governo, para corres-
ponder as aspiragdes do Porto e obviar
aos inconvenientes referidos, apresentou
um projecto de ler que preve a criagdo
de um Sindicato Financeiro para a
construcdo ¢ a exploragdao das linhas de
Salamanca na extensdo aproximada de
200 Km.

O Sindicato financeiro portuense in-
tegra os Bancos Alianga, Comercial do
Porto, Mercantil Portuense, Unido,
Portugués, Comércio e Industria, Banco

do Minho, Nova Companhia de Utili-
dade Publica e um grupo de capitalistas.

O Estado Portugués assegura ao
Sindicato um complemento do rendi-
mento anual liquido dessas linhas até 5%
em relacdo ao custo da sua construgao,
com um limite anual inicialmente fixado
em 135.0008000 reis e depois alterado
para 270.000$000.

Este projecto de lei deu origem nas
Cortes a um debate apaixonado entre
apoilantes ¢ opositores.

O projecto previa a existéncia de
uma subvenc¢do quilométrica.

As linhas teriam que ser construidas
no prazo de trés anos.

As tarifas a aplicar nos itinerarios
pelo Douro e pela Beira Alta seriam
1guais.

A liga¢ao com Barca de Alva demo-
rou 5 anos (de 1882 a 1887). A ligacgdo
com Vilar Formoso 2 anos (de 1882 a
1884).

Perante as condi¢des ruinosas em
que ficou o Sindicato pela construgdo
destas linhas de tracado dificil (ramo do
Douro) ¢ de débeis trafegos o Governo
concedeu-lhe também a exploragdao do
porto de Leixdes.

Mas nem por isso valeu ao capital
investido e as energias dispendidas.

Em 1890 os trafegos destas linhas
eram de 65 mil passageiros e de 50 mil
toneladas de mercadorias.

Mariano de Carvalho, criticando
embora diversos aspectos da construgao
destas linhas, afirmando que custaram
o dobro do que deviam, defende a acgdo
portuguesa por se inserir na estratégia
de romper a cinta de ferro.

F espantoso que o Estado portugués
tenha assegurado wma garantia de juro
as liga¢oes entre a fronteira e Salamanca
em vez de construir uma linha dentro
do pais que por Vila Franca das Naves
(vale do Tavora) ligasse as margens do
Douro, em Pocinho, com a linha da
Beira Alta, escreve Magda Pinheiro na
sua tese de doutouramento (1987).

Registe-se ainda que a luta travada
pela Associacdo Comercial Portuense e
por outras for¢as do Norte para que a
ligagdo de Salamanca com o porto de
Leixoes fosse mais curta, isto € mais fa-
voravel, foi defraudada porque um con-
trato estabelecido pelas Companhias da
Beira Alta, de Medina a Salamanca, dos
C.F. do Norte de Espanha e das Docas
e C.F. Peninsulares (esta propriedade do
sindicato) fixou pregos iguais para os
transportes entre Salamanca e Santan-
der, Salamanca e Figueira da Foz, Sa-
lamanca ¢ Porto. Este contrato de
Agosto de 1886 demonstrava que tudo

ndo tinha passado de uma ilusdo. A su-
pressao do trafego entre a fronteira de

Barca de Alva ¢ Fuente San Esteban

feita pela Espanha em 1975 ¢ por Por-
tugal, entre Pocinho ¢ Barca de Alva,
em 1988 selou o fracasso do empreen-
dimento.

Pelo contrario, pela linha da Beira
Alta, apesar das deficientes condigdes
oferecidas, os trafegos ndo pararam de
crescer, representando hoje cerca de 70%
do trafego ferroviario internacional de
Portugal, tanto em passageiros com em
mercadorias.

A historia dos nossos caminhos de
ferro demonstra que foi um erro nao ter
concedido a prioridade das prioridades
ao eixo ferroviario Norte/Sul, em-
preendimento destinado ao sucesso € a
construir a coluna dorsal das vias de
comunicacao do Pais.

Este eixo ferroviario, prolongado
para Norte pela linha do Minho, cons-
titui um eixo atlantico de enorme im-
portincia estratégica.

Em relacdo a actual linha do Norte
¢ discutivel o seu tracado ao sul de
Pombal, passando por terra de ninguém.
Ou seguia de Santarém para Pombal
por Leiria como pretendia Benjamim de
Oliveira, ou seguia por Tomar como
defendiam todos os projectistas, fixavam
todos os diplomas ¢ defendia o Conselho
de Obras Publicas.

A miragem do trafego internacional
¢ a miragem do trafego ferro-portuario,
aliadas a competicao entre as Compa-
nhias concessiondrias sem um interven-
¢io do.Estado assente numa visdo global
e orientadora do interesse nacional de-
ram a nossa rede ferroviaria uma confi-
gura¢dao e uma sequéncia de concretiza-
¢io mal adaptadas aos interesses do
Pais.

Bom seria que se tivesse atendido aos
projectos dos Engenheiros Rumball e
White para a construcdo da estagdao de
Lisboa, terminus do eixo Norte-Sul,
numa zona central em vez de a encostar
ao rio. Foir um defeito de origem que
nem a construcdo duma estacao central,
anos mais tarde, junto ao Rossio, hoje
ja de fungao suburbana, remediou.

Bom seria que se tivesse dado aten-
¢iao ao projecto do Eng.° Miguel Pais
do considerar trés estagdes para os
comboios de longo curso localizadas
sobre uma linha ferroviaria de Cintura.

Quanto as ligagdes internacionais
com a Espanha e com a Europa deve-
riam ter sido trés: (Fig. 1)

Uma a sul, seguindo o tracado
proposto por Rumball, 1sto €, atraves-
sando o Tejo no Carregado, ou o tra-
c¢ado defendido por Miguel Pais cru-
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zando o estuario do Tejo pela ponte do
Grillo em direccdo ao Montijo, ou
mesmo por Sousa Branddao preconi-
zando a origem da linha na margem sul
do Tejo.

Esta era a linha de liga¢ao de Lisboa
com a Estremadura espanhola, com a
Andaluzia, com o Centro € o Sudeste
da Peninsula.

Deveria servir a cidade de Evora. Era
a linha Mediterranica.

— Uma ao Centro, subindo pelo vale
do Tejo e cortando a Beira Baixa em
direc¢do a rede espanhola, tal como a
concebeu Miguel Pais e suscitou o apoio
dos Engenheiros civis portugueses.

Esta diagonal da Peninsula unindo
Lisboa a Madrid pelo percurso mais
curto seria a linha natural para estabe-
lecer as comunicacoes ferroviarias entre
as capitais dos dois Estados vizinhos.
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" Fig. 4
Era a linha Ibérica por exceléncia.

Deveria servir a cidade de Castelo
Branco.

Uma a Norte, com dois ramos na
origem, partindo um do Porto pelo vale
do Douro e outro de Coimbra pelo vale
do Mondego, juntando-se em Vila
Franca das Naves para daqui seguir por
Pinhel, Almeida em direccdo a Sala-
manca, a caminho de Valladolid e de
Irun.

Era a linha Europeia por exceléncia.
Ligava o Ocidente da Peninsula (in-
cluindo possivelmente a Galiza) com o
Norte desenvolvido da Espanha (Cata-
lunha, Pais Basco, Castela-L.eon, Astu-
rias, etc.) ¢ com a Europa além Pirinéus.

A linha entre Vila Franca das Naves
e Salamanca terila um tragcado mais
curto e mais favoravel do que o seguido

pela actual linha da Beira Alta. A liga-
¢dao entre o Pocinho e Vila Franca das
Naves apresenta caracteristicas favora-
veis sem qualquer semelhanga com a li-
nha construida entre o Pocinho ¢ Fuente
Sai Esteban.

A ligacdo entre Castelo Branco e Vila
Franca das Naves, quer para servir a
Covilha, a Guarda e Fundao, quer para
fechar uma malha constituida com base
em duas importantes linhas internacio-
nais, seguindo aproximadamente nesses
as actuais linhas da Beira Baixa ¢ da
Beira Alta, articulada com a ligacdo Vila
Franca das Naves-Pocinho, proporcio-
naria a existéncia de um eixo ferroviario
do interior, importante para o desen-
volvimento do Pais.

O eixo Norte-Sul ou eixo Atlantico
e a linha europeia constituiriam as vias
de comunica¢do fundamentais das re-
gides do Arco Atlantico na Peninsula.

As actuais linhas do Norte, do Mi-
nho e da Beira Alta tém uma funcao
importante a desempenhar, e tém-no
conseguido, no transporte de pessoas €
bens entre as regides mais desenvolvidas
e mais populosas do pais e destas com a
Europa.

O Plano de Modernizagao dos Ca-
minhos de Ferro Portugueses, aprovado
pelo Governo, consagra a modernizac¢ao
dessas linhas.

O projecto de modernizagdo da linha
da Beira Alta prevé a realizagdo de
inimeras pequenas correcgdes de tra-
cado, a electrificacdo, a instalacdo de
modernos sistemas de seguranga, etc.

Representa um investimento esti-
mado em 20 milhdes de contos ¢ vai
permitir, com as melhorias a introduzir
na linha do Norte, chegar do Porto a
Vilar Formoso em 3 h ¢ 40 m, em vez
das quase 6 h actuais.

LLamentavelmente as obras ainda nao
tiveram 1nicio estando ja este programa
de modernizacio com cerca de ano €
meio de atraso.

O projecto de modernizagdo da linha
do Norte, cuja estruturacao geral defi-
nitiva esta em fase de aprovagao, com-
preendera essencialmente a melhora dos
sistemas de segurang¢a, a remodelagao
das linhas de algumas estacao e, em
principio, algumas pequenas correcgdes
do tragado entre Coimbra e Pampilhosa
e entre Santarém e Entroncamento. O
objectivo ¢ reduzir o percurso entre
Lisboa e Porto a cerca de 2 h e 30.



O projecto de modernizagdo do sis-
tema ferroviario de ligagio ao Minho
contempla sobretudo o itinerario Porto-
-Braga. Consiste essencialmente na du-
plicagdo e eletrificacdo do troco
Ermesinde-Nine, na electrificacio do
ramal de Braga e na instala¢do de um
moderno sistema de seguranga no refe-
rido itinerario. Este projecto sob a res-
ponsabilidade do Gabinete do N6 Fer-
roviario do Porto visa assegurar a liga-
¢ao entre o Porto e Braga em 40
minutos.

Escusado sera referir a importancia
dos projectos de modernizagio ferro-
viaria que o Governo colocou sob a
responsabilidade do Gabinete do NoO
Ferroviario do Porto designadamente a
nova Ponte, a estacao de Campanha, a
moderniza¢do do itinerario dos subur-
banos do Douro e a grande estagdo de
mercadorias da regiao do Porto, prevista
para S. Mamede de Infesta, cujo atraso
custara graves prejuizos ao Norte do
Pais.

Importa analisar a articula¢ao deste
sistema de linhas portuguesas com a
moderniza¢do da rede ferroviaria espa-
nhola para se perspectivarem as poten-
cialidades do nosso trafego ferroviario
internacional pela linha europeia.

O Plano de Transportes Ferroviarios
(PTF) aprovado pela Espanha em 1987
ndo comtemplou a modernizacio de
nenhum itinerario de liga¢ao a Portugal.
Eram sobretudo os seguintes itinerarios
que sertam intervencionados: (Fig. 2).

— Madnd-Sevilha: compreendendo
uma lhnha nova entre Brazatortas e
Cordova:

— Triangulo Madrid-Barcelona-
-Valéncia;

— Madrid-Valladolid: compreen-
dendo uma linha nova designada por
variante da Serra de Guadarrama;

— Victoria-Bilbau: uma pequena li-
nha a construir no Pais Basco.

O PTF consagra, ainda, a moderni-
zacao do itinerario Valladolid-Alsasua
na ligacdao a Irun.

Com o PTF, para Portugal ja ndo se
tratava so, como no passado, de atingir
Salamanca mas de poder chegar a Val-
ladolid com padroes aceitaveis de qua-
lidade nas vias férreas.

A cimeira ibérica de Novembro de
1987 ao assegurar o compromisso de
Espanha de que modernizaria a sua li-
nha, para -la de Vilar Formoso, para
padroes analogos aos adoptados no
projecto de modernizagdo da linha da

Beira Alta, atenuava essa lacuna do
PTE.

Infelizmente esta cedéncia da Espa-
nha veio mais tarde a dar lugar a uma
abdicagao de Portugal.

A Espanha sempre fizera o estudo da
viabilidade da modernizagido da ligagao
Madrid-Sevilha integrando os trafegos
que por parte desse itinerario tinham
origem € destino em Lisboa.

O extraordinario sucesso comercial
do comboio de alta velocidade Paris-
-L.yon, que conferia ao caminho de ferro
as qualidades de transporte de futuro e
de empreendimento economicamente
viavel, gerou, ¢ bem, a vaga da Alta Ve-
locidade ferroviaria na Europa.

A Espanha iniciou a construg¢ido da
sua rede de Alta Velocidade pela ligacao
Madrid-Sevilha e decidiu posteriormente
mudar a bitola, pelo menos das suas li-
nhas principais. Madrid-Sevilha esta
cfectivamente a ser construida em bitola
europeia: (Fig. 3).

Fol neste contexto que se estabele-
ceram ou S€ propuseram, nos organis-
mos ja referidos, as liga¢oes ferroviarias
internacionais que servem Portugal.

A Espanha assumiu rigorosamente a
mesma posicao que na origem do ca-
minho de ferro, embora hoje sustentada
em razoes diversas. Opds-se, sempre que
pode, a que a nossa linha europeia fosse
consagrada como uma liga¢do intern-
nacional. Impds, na medida em que
pode, que o itinerario de Alta Veloci-
dade de liga¢do a Portugal passasse por
Badajoz e Ciudad Real como havia feito
com a velha linha do Leste.

Ao contrario do que se verificara no
seculo XIX, porém os responsaveis por-
tugueses aceitaram agora candidamente
a solugdo espanhola.

------

Mais do que isso, alguns responsa-
vels portugueses pelos caminhos de
ferro, tém colaborado activamente nesta
estratégia favoravel aos interesses da
Espanha.

Em 1981 um contrato assinado com
a Sorefame e a Alsthom assegurou a
aquisicao pela CP de uma série de car-
ruagens corail, o que permitiu, anos
mais tarde (1987) lancar o servigo alfa e
o intercidades de Braga.

O programa de investimentos de
1986 consignava verba para a aquisi¢do
de 56 carruagens corail para renovarem
o Sud-Expresso (ramos do Porto e de
[.isboa). Em 1987 esse numero foi re-
duzido para 35. Em 11 de Setembro,
algumas semanas antes das comemora-
¢oes do centenario do Sud-Expresso, o
Senhor Ministro das Obras Publicas,
Transportes ¢ Comunicagdes oficiava a
CP, recomendando, em vdo, que pon-
derasse a oportunidade de anunciar na-
quela efeméride a aquisicdo daquele
material circulante.

S6 em 1989 se decidiu a aquisigdo,
em 2.* mdo, de 4 carruagens grill ¢ 4
carruagens camas, devendo uma de cada
integrar a composi¢do do Sud dentro de
alguns meses.

O Sud-Expresso apresenta um dos
mais eclevados indices de ocupacido dos
comboios portugueses de longo curso.
Neste comboio e nos comboios especiais
que utilizam o mesmo percurso viaja em
cada ano meio milhdo de passageiros.
Sdo sobretudo trabalhadores portugue-
ses residentes no estrangeiro e turistas.
Mas ndo sdo os respectivos sectores pi-
lares importantes da nossa economia?
Porque se pretende inviabilizar esta li-
gacao ferroviaria internacional?.

-------
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No final de Setembro deste ano o
TGV Atlantique passou a circular regu-
larmente até a estacao francesa mais
proxima de Portugal. Um comboio
portugués, nocturno, constituido por
material antigo alugado a RENFE, as-
segura a correspondéncia com Lisboa na
fronteira franco-espanhola. Surpreen-
dentemente a taxa por quilémetro pelo
uso das infraestruturas ferroviarias es-
panholas ¢ bem superior a que a
RENFE paga pelo comboio espanhol
que assegura a liga¢do diurna Madrid-
-Lisboa.

Portugal tem que saber defender a
modernizac¢do e assegurar uma oferta de
qualidade na linha europeia. O Norte ¢
o Centro do Pais tém que estar atentos
a 18s0.

O actual eixo Norte-Sul ndo deve ser
objecto de vultosos investimentos na
rectificacio das suas infraestruturas.

Uma profunda modernizagdao agora
realizada retardaria ou inviabilizaria
uma solu¢cdo nova no futuro.

Os comboios de passageiros deve-
riam, no curto € no médio prazo, no
eixo Norte-Sul e na ligagdo internacio-
nal pela linha da Beira Alta ser assegu-
rados por material de suspensdo pendu-
lar, obtendo dessa forma melhores per-
formances de conforto e de tempo de

percurso.

No mercado europeu estao disponi-
veis trés produtos comerciais para esse
fim:

ALTA VELOCIDADE
ﬁ

wm Eixo Prioritario
(1]]
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Fig. 3

— O comboio TALGO da Espanha;

— O comboio pendulino da FIAT
FERROVIARIA da Italia;

— O comboio de suspensao pendular
da ABB da Suécia.

Varios paises europeus (Alemanha,
Austria, Suic¢a) estdo a adoptar também
esta solucao.

A cria¢io do Mercado Unico Euro-
peu e a propria integra¢do de Portugal
nas Comunidades Europeias vao incen-
tivar e desenvolver as liga¢des interna-
cionais intereuropeias com utiliza¢dao dos
varios modos de transporte.

Algumas regides vizinhas de Portugal
e da Espanha beneficiardo particular-
mente desse fenomeno estreitando rela-
¢oes e (inter) dependéncias seculares.
Estao neste caso:

— A Galiza. o Minho e a Area Me-
tropolitana do Porto e a irresistivel
atracgdo que o Porto exercera sobre
aquela Regido Auténoma, diferenciada
da Espanha pela orografia ¢ pela cul-
tura;

— A Estremadura Espanhola, o
Alentejo e a Area Metropolitana de
Lisboa e a crescente atracgao que Lisboa

exercera sobre aquela Regido Autonoma
da Espanha;

— O Algarve e a Andaluzia e a pre-
visivel atrac¢io que Sevilha exercera
sobre o Algarve, até aqui prejudicada
por uma fronteira pequena e pela quase
inexisténcia de vias de comunicag¢ao en-
tre as duas regioes.

Duas relacdes externas ganhardo
crescentemente nova dimensao:

— A relagdo de Portugal com o co-
ra¢do da Europa;

— A relac¢iio de Lisboa com Madrid.

Mas sera sobretudo a crescente mo-
bilidade interna, causa € consequéncia
do desenvolvimento econdmico do pais,
da evolugdo tecnologica, do aumento ¢
do melhor aproveitamento dos tempos
livres ¢ de reforma, da necessidade de
uma vivéncia mais intensa ¢ mais vol-
tada para os valores culturais, que a
adesdo a CEE e a estabilidade politica
vido permitindo, que proporcionara as
mais pujantes relagées, designadamente:

— A relagio entre a Area Metropo-
litana de Lisboa e a Area Metropolitana
do Porto.

A dimensdo previsivel dos trafegos
das relagoes referidas e a sua extensao
(demasiadamente grande ou pequena)
nao justificardo que déem lugar a novas
linhas ferrovidrias de Alta Velocidade no
médio prazo.

Portugal tem ainda para resolver o
problema da mudanga da bitola que
aumenta a complexidade da defini¢do da
rede ferroviaria de Alta Velocidade, mas
que ¢ importante para o acesso de Por-
tugal a rede europeia e para o incre-
mento do trafego ferroviario interna-
cional de mercadorias.

A rede ferroviaria Europeia de Alta
Velocidade, ¢ também a portuguesa, ¢
composta dos seguintes segmentos:

— Linhas Novas (exclusivas de Pas-
sageiros ou Mistas);

-

— Linhas de Prolongamento:

— L.inhas de Emalhamento.

Tendo em consideragio o que foi
exposto, os estudos efectuados pela CP
para as relacoes Lisboa-Porto, Lisboa-
-Badajoz (Madrid) e Aveiro-Espanha,
um horizonte de 25 anos no qual seja
possivel fazer uma previsdo credivel e
obviamente a realidade irrecusavel da
rede actual, entendo que as principais
relacoes referidas deveriam originar a
seguinte rede: (Fig. 4).




A — Eixo Atlantico de Alta Veloci-
dade compreendendo uma linha nova
exclusiva de passageiros entre Lisboa e
o Porto e um prolongamento até¢ a Ga-
liza,

A linha nova com declives de 35 m
por Km deveria servir Leiria, Coimbra
e Aveiro. Poderia ainda servir o futuro
aeroporto internacional, Pombal ¢ Es-
pinho. Asseguraria a ligacdo entre Lis-
boa e o Porto em | hora e 30 minutos.

O seu prolongamento para Braga e
a Galiza obter-se-ia modernizando a li-
nha do Minho, com algumas variantes,
correccoes de tracado, electrificacdo,
sinalizacdo e criagcao de desvios activos.

A concretizagao do eixo atlantico,
em bitola europeia, deveria programar-
-s¢ para a primeira década do proximo
século, 1sto €, para quando se comegasse
a registar a saturacdo da Autoestrada
Lisboa-Porto e para quando as perfor-
mances oferecidas pelos comboios de
suspensao pendular na actual linha do
Norte ja ndo fossem satisfatorias.

E 6bvio que por essa altura os trafe-
gos de mercadorias, os trafegos regio-
nais, os trafegos de longo curso e alguns
trafegos suburbanos terdo saturado a
linha do Norte.

Todos os trafegos de prestigio (as
varias gamas de tipo intercidades) se-
riam transferidos para a nova linha,
mantendo-se na linha do Norte os tra-
fegos regionais de passageiros ¢ os de
mercadorias.

Deveria, contudo, ainda na actual
década ser construida uma variante na
regido de Lisboa, aliviando o itinerario
dos suburbanos da Azambuja, para a
qual seriam transferidos os trafegos de
prestigio, e que no futuro integraria o
primeiro tro¢o da nova linha.

Ndo nos deixemos impressionar com
os custos referidos para as infraestrutu-
ras, por duas razoes fundamentais. Por
um lado porque assentam em boa parte
na experiéncia das adjudicagdes directas
dos trabalhos e dos materiais e equi-
pamentos a favor de Empresas nacionais
ou estrangeiras a que correspondem
precos sobrecarregados que podem
atingir 209%. O Mercado Unico forgara
a concorréncia.

Por outro lado porque quando
comparamos os custos duma via férrea
(dupla, electrificada) com os de uma
autoestrada equivalente (com trés faixas
em cada sentido) devemos considerar a
internalizacdo dos custos externos, ou
seja a ocupacdo do solo, as vitimas de
acidentes, a polui¢do, o ruido, etc. Por
exemplo o caminho de ferro ocupa 1/3
do solo necessario a uma autoestrada
equivalente.

Esta linha pode ser construida ¢ ex-
plorada, com envolvimento da iniciativa
privada, nos moldes aplicados a linha
da Beira Alta.

Deveria ser executado o projecto,
prevista uma subven¢do quilométrica,
realizado um concurso e adjudicada a
construg¢do € a concessao ao grupo ems-
presarial que fizesse a proposta mais
favoravel.

B - Liga¢do do Algarve a Andalu-
zia, constituida por um prolongamento
da linha de Alta Velocidade Madrid-
Sevilha, previsto ja pela Espanha até
Huelva e que deveria chegar a capital

LA CORDBA

-

HUELYA

ALY Passageiros

“‘profonqo\mentc

W | B.A-VModgernizada

EE= - -~
wi*Fase Ac duplicagao

== *Fase AV-Pass -V.Unica
-*39F’ase . :
W Bitola E.ropera -V nica
weFrol. LAV

CADIZ

do Algarve, mais concretamente ao
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Esta linha, em bitola europeia, tor-
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C — Ligagdo entre o eixo atlantico
e Valladolid. Sera sempre uma linha de
emalhamento. Estd dependente da co-
laborag¢do da Espanha que ndo a favo-
recera. Portugal terd que conjugar es-
for¢os com o Norte e o Nororeste de
Espanha, designadamente com Castela-
-L.eon e com o Pais Basco.

Tera que acompanhar o desenvol-
vimento da rede de Alta Velocidade e
da mudanca de bitola em Espanha.

Comecara certamente por haver uma
simples mudanga de bitola da linha da
Beira Alta, antes mesmo da construcio
do eixo atlantico.

Serd mais a saturagiio de trafego da
linha da Beira Alta, ja depois de mo-
dernizada, que ocorrera dentro de 15 a
20 anos, que podera justificar a sua du-
plicagao.

O estudo efectuado pela CP para
uma linha de velocidade elevada (cerca
de 200 Km/h) entre Aveiro e a Espanha
aponta para um tracado que sobe pelo
vale do Vouga passa perto de Viseu (a
sul) onde teria uma estagdo, aproxima-se
da linha da Beira Alta em Fornos de
Algodres, acompanhando-a até Vila
Franca das Naves, para depois seguir
por Almeida em direc¢do a Santus Spi-
ritus na linha de Salamanca.

O plano de reconversdo deste itine-
rario que se me afigura conveniente
compreende 4 fases:

1.* mudanga de bitola em toda a li-
nha da Beira Alta em conjugacio com
a Espanha;

2.* Duplicagio da linha da Beira Alta
no tro¢o entre Fornos de Algodres e
Vila Franca das Naves. Nesta previsio
era desejavel que o actual projecto de
moderniza¢io da linha da Beira Alta
assegurasse, desde jd, uma intervencio
mais profunda neste troco, com maiores
correc¢oes de tragado, € com a prepa-
ra¢do da plataforma para a segunda via;

3.2 Constru¢gdo de uma via unica,
exclusiva para passageiros, com o de-
clive de 35 m/Km, entre Aveiro (eixo
atlintico) e Fornos de Algodres e a
construg¢do da nova estacao de Viseu:

4.% Constru¢gdo de uma via Unica.
exclusiva para passageiros entre Vila
Franca das Naves e Santus Spiritus.

No horizonte de 25 anos, que adop-
tamos, dificilmente se justificara a 4.2
fase, apesar de ser esta que mais reduz
O percurso.

D — Liga¢do de Lisboa a Evora e a
Badajoz, nas hipoteses seguintes:

Se a Espanha construir no curto
prazo a nova linha Madrid-Barcelona-
Portbou faz sentido que Portugal invista

moderadamente neste itinerario que
pode ser considerado como prolonga-
mento da linha de Alta Velocidade
Barcelona-Madrid-Sevilha. E a solucio
mais simples € mais economica de ligar,
em bitola europeia, Lisboa a rede de
Alta Velocidade. Poder-se-ia dispor no
principio do proximo século de um
acesso facil a Europa para o trafego de
mercadorias e de algumas melhorias na
liga¢do Lisboa-Madrid.

O plano respectivo compreenderia as
seguintes fases:

.2 Construcdao de uma via tnica en-
tre Evora e Flvas assente em travessas
bibitola, inicialmente feita em bitola
ibérica;

2. Em simultineo com o empreen-
dimento suburbano Almada-Pinhal
Novo-Setubal, constru¢dao duma plata-
forma para via de bitola europeia no
tro¢o entre Almada e Pinhal Novo ¢
adaptacao do projecto na estag¢iao de
Almada para as linhas da esta¢do tér-
minus da ligagdo internacional em bitola
europeia;

3.2 Duplica¢do com algumas correc-
¢oes de tragado, da linha entre Poceirdo
¢ Evora, através da construcio da 2.0
via em bitola europeia. Mudanga para
bitola europeia da linha FEvora-Elvas.
Instalagdo da superestrutura de via no
troco Poceirao-Pinhal Novo-Almada
(entre Poceirdo e Pinhal Novo a plata-
forma esta ja preparada);

4.4 Construg¢do da estacao de mer-
cadorias no Poceirdo ou em Vendas
Novas e ampliagdo da estagdo de Al-
mada.

Na hipotese de se verificar atraso na
concretizagdo do eixo espanhol de Alta
Velocidade ainda assim se justifica, na
minha opinido, a construgdo da ligagao
em via Unica e bitola ibérica entre Evora
e Elvas para aproximar a Estremadura
espanhola do Alentejo ¢ de Lisboa e
melhorar a liga¢do a Madrid (nesta hi-
potese por Almada-Evora-Badajoz e
Caceres). |

Daquilo que acabo de expdr, numa
linha de analise historica e numa pers-
pectiva de futuro, resulta uma aposta
muito firme num eixo atlantico de Alta
Velocidade, desejavelmente viabilizado
pela intervencdo da iniciativa privada e
uma esperanga ténue na grande dimen-
sao ferrovidria internacional.

E inimaginiavel que no horizonte
considerado exista um transporte inter-

nacional tal que sustente minimamente
a constru¢dao de uma nova linha, com
mais de 500 Km, para unir Lisboa a
Madnd.

Temos que nos resignar com a re-
cauchutagem das linhas que herdamos.

O transporte internacional, de maior
qualidade, para a Europa, continuara,
ainda, por muitos anos dominado pelo

aviao.

A reconversao ¢ a modernizag¢ao do
sistema ferroviario portugués ¢ técnica
e humanamente grandiosa e financei-
ramente gigantesca.

O desafio ¢ enorme nesta etapa de
renascimento dos caminhos de ferro.

Havemos de ser capazes de, com a
ajuda das novas tecnologias, merecer a
epopeia ferroviaria do século passado,
cujos obreiros, nas palavras do Eng.°
Manuel Pinto Osorio por ocasido do
centenario do nascimento do caminho
de ferro em Portugal, desbastaram trin-
cheiras, perfuraram tuneis, construiram
aterros, lancaram pontes, sofreram in-
cleméncias do tempo e a hostilidade das
povoagoes, e regaram a terra com o seu
suor, e quantas vezes com o proprio.
sangue. .

Na Europa a Franca vestiu a cami-
sola amarela do comboio de Alta Velo-
cidade e vai muito destacada do resto
do pelotao.

Ao ter construido ou ter em cons-
tru¢do um conjunto de radiais com ori-
gem em Paris, que vao ser unidas por
um anel em torno dessa cidade, a
Franca fixou ai, inelutavelmente, o
principal N6 Ferroviario da Europa do
futuro. Sera de Paris que os portugueses
chegardao mais depresssa ao Noroeste, ao
Norte, a0 Nordeste, ao leste € ao Su-
deste da Europa.

No territério francés a ligacio mais
directa que nos pode levar a Paris a
partir da fronteira franco-espanhola ja
esta reconstruida e em funcionamento,
como antes referimos, desde finais de
Setembro. E 0 TGV Atlantique.

Serao os portugueses, os castelo-
-leoneses, os bascos, os galegos ¢ os as-
turios capazes de for¢ar a moderniza¢ao
do itinerario ferroviario natural gue nos
conduza a Europa? A histéria demons-
tra-nos que ¢ um combate dificil. A his-
toria ensina-nos que o Norte e o Centro
de Portugal tém de agir.

O ciclo de debates sobre o Arco
Atlantico demonstra que o Porto ja esta
a agir. Felicito por isso o FORUM
PORTUCALENSE e agradego a opor-
tunidade que me deram.




MODERNIZACAO DOS

CAMINHOS DE FERRO
SUICOS — RAIL 2000

Director Geral dos Caminhos de Ferro

A Associagdao Portuguesa para o Desenvolvimento
do Transporte Ferroviario (ADFER) promoveu em
10 de Julho, patrocinada pela Asea Brown Boveri
(ABB), uma sessdo publica subordinada ao tema
“Plano de Modernizacdo dos Caminhos de Ferro da
Suica, Rail 2000,

A mesa de sessao, presidida pelo ex-Secretario de
Estado dos Transportes, Eng. Machado Rodrigues,

Sr. Claude Roux

Federais Suicos (C.F.F.)

era constituida pelo Director Geral dos CFF, Sr.
Claude Roux, pelo Director-Geral da “ABB Syste-
mes de Transports S.A.. Sr. Urs Baechler e pelo Di-
rector-Geral da ABB em Portugal, Sr. H.H.Hjort.

Participaram na sessao, promovida pela ABB,
cerca de centena ¢ meia de empresarios, administra-
dores e quadros superiores de empresas transporta-
doras e da sua envolvente econdémica e social.

ADFE

: ASSOCIACAO PORTUGUESA PARA O DESENVOLVIMENTO

. PLANO DE MODERNI

DO TRANSPORTE FERROVIARIO
ZACAO DOS CA MINHOS DE FERRO SUICOS - RAIL 2000




Transcreve-se resumo da intervenc¢ao
do orador convidado, Sr. Claude Roux,
Director Geral dos C. Ferro Federais
Suigos.

A Suiga ¢ um pais montanhoso, si-
tuado nas faldas dos Alpes, com picos
que ultrapssam 4.000 metros; do outro
lado do Pais, encontra-se uma outra
serra de menor altitude, menos escar-
pada, o Jura, e entre as duas encontra-se
o planalto sui¢o, onde reside a maior
parte da populacdo e estdo situadas as
cidades mais importantes, com 200, 300
e ate 500 mil habitantes. S6 uma esta
fora desse planalto — a cidade de Ba-
sileia, do outro lado do Jura, com 250
mil habitantes.

A Suiga é um pais com quatro lin-
guas nacionais: a parte alema com mais
de 4 milhdes de habitantes; 1,170 mi-
Ihdes falam francés, na parte sul italiano
¢ ha uma zona com uma lingua parti-
cular da Suica, chamado o “Romande”.

A Suica tem uma populagido total de
6.5 milhdes de habitantes, e uma su-
perficie superior a 41.000 quilémetros
quadrados e, factor importante na
Suiga, esta dividida em 26 cantdes, que
gozam de uma certa independéncia e
autonomia no seio da Confederacio.

Diz-se que a Suiga é um pais fede-
ralista e de facto é. Se esta situacdo tem
muitas vantagens também acarreta in-
convenientes.

No contexto dos transportes da
Suica, a rede dos CFF (Caminhos de
Ferro Federais) representa 2990 qui-
lometros, os caminhos de ferro priva-
dos, muito numerosos, representam
2030 quilometros, os transportes ur-
banos 1398 quildmetros, os transportes
postais 8346 quilometros, as empresas

concessionarias de automoveis 4783
quilometros, a navegac¢ido 745 quilé-
metros, o trafego aéreo interno 1026
quilometros e os teleféricos 786 qui-

lometros.
Em 1989 a reparti¢do do trafego era
a seguinte:

— Trafego ferroviario interno de
mercadorias 21,69 e de transito 22,00,
0 que totaliza 43,6% em transporte de
mercadorias, quase tanto como a es-
trada, que transporta 43,89 de trafego
interno de mercadorias e 1,8% do tra-
fego de transito.

— Passageiros: 82% do transporte
de passageiros ¢ privado e feito por es-
trada; o transporte publico representa
189%, do qual 139 é ferroviario.

O Rail 2000 ¢ um projecto que cor-
responde a um novo conceito de tra-
fego de passageiros a nivel da Confe-
deracdao, tendo como horizonte o ano
2000 e nao diz so respeito aos CFF mas
a todos os caminhos de ferro privados.
Esse conceito “Rail 20007, transfor-
mou-se, desde ha pouco, no de “trans-
porte publico 2000” referindo-se nio s
ao transporte ferroviario, mas a todo
o transporte, postal, automovel e con-
cessionado.

A rede do Rail 2000 cobre o con-
junto do territério sui¢o, mesmo as
zonas de montanha.

O conceito do “Rail 2000 tem cinco
objectivos:

- A frequéncia dos comboios (ja
existe hoje na Sui¢a uma das mais ele-
vadas frequéncias da Europa; pretende-
-se ainda melhora-la). Em certas linhas.
0os comboios intercidades e directos

circulardo com uma frequéncia de 30
minutos.

— O aumento da rapidez dos com-
boios. Os CFF ndo querem circular o
mais depressa possivel — significando
aqui o mais depressa possivel os TGV
a 300 Km/h — mas o mais depressa
que for necessario.

Este problema da velocidade dos
comboios levantou bastante polémica,
nomeadamente nos meios da comuni-
cacdo social, onde se criticaram os
caminhos de ferro por serem demasiado
timoratos € ndo quererem circular as
velocidades europeias.

Olhando para o Pais, compreende-
-s€ que ndao se pode transpor, sem mais,
os resultados do TGV em Franca:

As distancias ndo sdao as mesmas, a
topografia ndo é a mesma, as distancias
entre cidades ndo sdo as mesmas e por
ISSO procurou-se encontrar uma solucio
adaptada ao Pais.

A melhoria das ligagées directas,
ou seja sem mudanga de comboio.

— Aumento da rapidez dos percur-
SOS.

A pedra angular do projecto “Rail
2000” ¢ a melhoria das correspondén-
cias.

Ndo €, como se viu ha pouco,
aumentar a qualquer prego a veloci-
dade, mas sim aumentar a rapidez de
percurso origem/destino.

De facto, num pais de pequenas
dimensdes e com uma rede de malhas
muito apertadas, o problema das cor-
respondéncias tem uma importancia
enorme,

Preparacdo de presta¢des com-
plementares atractivas, nomeadamente
0 acolhimento a passageiros nas esta-
¢oes, com elevagdo das plataformas do
cals para 55 cm acima do carril (eram
de 25-30 cm), rampas de acesso ao cais
para bagagens e enfermos e melhoria
do conforto nas carruagens.

De um conjunto assinalavel de es-
tagoes onde vao ser privilegiadas as
correspondéncias, destacam-se oito —
Lucerna, Berna, Zurique e St. Gallen,
no eixo principal do planalto, Vienne
e Basileia, no eixo chamado sopé, do
Jura e ainda Lausana e Sargans.

Nestas estagdes, vio-se organizar a
cada hora e cada meia hora “rendez-
-vous™ de todos os comboios, para
permitir a troca rapida de passageiros.

Exemplificando:

Em cada hora fixa, em cada meia
hora fixa, todos os comboios se en-
contram na gare, junto ao cais, quer
sejam comboios CFF quer dos C.F.
privados, ou ainda, por exemplo, do
outro lado do cais com uma automo-
tora postal.



Todos os meios de transporte estao:

concentrados no mesmo momento € 0s
passageiros podem trocar de comboio
facilmente.

Esquematicamente, suponha-se que
sao 15,00 horas em cada um destes
pontos priveligiados onde se realiza um
“rendez-vous” de comboios.

As 15,05 h, por exemplo, desfaz-se
o “rendez-vous” e cada um destes
comboios se dirige a outro dos pontos
priveligiados, onde chegara 50 a 55 minutos
depois. Logo, as 16,00 h, nessa outra
estac¢ao, havera outro “rendez-vous” de
comboios, onde os passageiros podem,
de novo, em condi¢des extremamente
favoraveis, mudar de comboio.

Compreende-se agora porque sc
pretende circular “tao depressa quanto
necessario” € “ndo tdo depressa quanto
possivel”, pois circular tio depressa
quanto necessario para nos significa
que o tempo de percurso entre estes
centros de correspondéncia deve ser
inferior a | hora, da ordem dos 50 a
55 minutos, para permitir o “rendez-
-vous” de todos os comboios a hora
certa.

- Hoje, nenhuma das relagGes que se
pretende vir a afectuar entre estes cen-
tros de faz em menos de | hora.

Ha diferentes formas de reduzir os
tempos de percurso.

Pode-se jogar com reducdes nos
suplementos de tempo. Existe uma di-
ferenca entre o tempo teorico de per-
curso ¢ o tempo de horario; ¢ uma
margem técnica, uma reserva de ex-
ploracdo, uma almofada que permite
trabalhos e afrouxamentos sem deixar
de cumprir o horario. Com isto os
efeitos sdo pequenos ¢ o ganho insufi-
ciente. Pode-se jogar com o aumento
de velocidade, tendo veiculos mais po-
tentes, que andam mais depressa, mas
a rede suiga ¢ a mais sinuosa da Europa
— 389% dos percursos sao em curva,
Podera ganhar-se 1 a 2 minutos nas
rectas, mas nao € o suficiente.

A melhor maneira de reduzir os
tempos € COrrigir 0S percursos: aumen-
tar os raios das curvas, aumentar, nal-
guns casos, as entrevias €, em casos
isolados em que estas melhorias ndao
cheguem, construir linhas completa-
mente novas, em que se possa circular
a 200/230 Km/Hora.

At¢ ao ano 2000, vdao ser construi-
dos 4 trogos completamente novos, que
permitirdo circular a 230 Km/h. O
primeiro ¢ de Lausana a Berna, o se-
gundo ¢ de Berna a Olten (o no ferr-
roviario mais importante da Suiga), o
terceiro € de Olten a Basileia e o quarto
¢ entre a esta¢ao do aeroporto de Zu-
rigue e Wintertur.

Estes quatro novos trogos corres-

pondem 130 Km da linha. Para o res-
tante, podem-se atingir os objectivos do
Rail 2000 (realizar estes percursos em
menos de |1 hora) corrigindo os traga-
dos existentes, ou aumentando a capa-
cidade das linhas.

E o caso entre Genebra e Lausana,
onde a velocidade é suficiente, mas a

capacidade da linha atingiu o limite; €

necessario construir uma terceira via ao
lado da via existente.

O conceito “Rail 2000” — porque
se trata de um conceito horario — ¢
uma oferta de servigo de passageiros
baseada na rede de comboios interci-
dades e directos dos CFF e dos priva-
dos da BLS.

O aumento da frequéncia dos com-
boios leva a que em algumas linhas os
comboios intercidades e directos circu-
lem a uma cadéncia de 30 minutos.
Esta cadéncia permite jogar com as li-
gacoes directas.

Por exemplo, hoje, entre a Suiga
Romande, a beira do Lago LLeman e a
Suica oriental, circula um intercidades
em cada hora; entre a zona de Berna e
Basileia circula outro comboio interci-
dades 4 mesma hora; sdo dois interci-
dades que se cruzam em Berna e o
passageiro da Suica Romande que quer
ir para Basilela ndo tem outra hipotese
sendo mudar de comboio em Berna.

Com esta cadéncia de 30 minutos
podem-se variar os destinos: Ha uma
hora certa mantem-se o destino actual
e a 1/2 hora faz-se seguir o intercidades
da Suiga Romande para Basileia e o
comboio intercidades de Berna para a
Sui¢a oriental; o passageiro da Suica
Romande que quer ir para Basileia
pode, sem mudar de comboio, chegar
la 1/2 hora mais cedo ou mais tarde.

Para resolver o problema desta ba-
teria de comboios que devem dirigir-se
aos “rendez-vous” pouco antes da hora
certa ou da 1/2 hora certa, € necessario
fazer varios trabalhos nas instalagoes
da sinalizagdo para permitir uma su-
cessao de comboios com intervalos ex-
tremamente curtos.

Isto ndo quer dizer que durante a
hora os comboios se sucedam de 2 em
2 minutos, mas ha certos momentos da
hora em que circulam sucessdes de
comboios intervalados de 2 minutos.

— Qual a situag¢do actual do pro-
jecto “Rail 2000™?

Em Dezembro de 1987 o povo suigo
votou, com uma maioria confortavel,
a realiza¢ao do projecto.

Poderia pensar-se que, como em
Franga, isto significava que, tomada a
decisdo, os trabalhos comegassem logo
a seguir € as coisas estivessem a fun-

Mas a Suica, como ja se viu, € um
pais federalista. Os cantdes tém privi-
légios e os cidaddos também. As leis
sao feitas de modo a que, apesar do
voto popular, cada projecto seja ob-
jecto de um processo de consulta pre-
liminar.

A sequéncia das diligéncias preli-
minares pode enunciar-se em:

Estudos preliminares para decidir o
tracado geral da linha ¢ estabelecer o
anteprojecto, onde se fixa desde logo
um bom nimero de detalhes dessa li-
nha. Com este anteprojecto inicia-se o
processo de consulta.

O processo de consulta consiste em
submeter um dossier extremamente
detalhado a aprovacdao do “Office Fé-
déral des Transports”, portanto, ao
Ministério dos Transportes, contendo
nao sO dados técnicos e econdémicos,
mas também estudos detalhados sobre
o impa<to ambiental do projecto.

Existe um partido ecologico que tem
cada vez mais forga e que assim, neste
aspecto, torna a vida cada vez mais di-
ficil.

Este processo de consulta, se nao
houver problemas, pode levarde 1 1/2
a 2 anos. Mas, as pessoas (cantdes,
comunas, ou simples particulares) que
se opdem € nao estao contentes, com a
decisdo do “Office Fédéral des Trans-
ports”, podem recorrer junto do Mi-
nistro dos Transportes, e, se este re-
curso ndo os satisfazer, podem ainda
recorrer para o Conselho Federal, ou
seja para o Governo Executivo do Pais.

Logo o processo que, em condigdes
favoraveis, pode durar | 1/2 ou 2 anos,
levara 6 a 8 se tiver que ir ao nivel do
Governo.

Isto explica porque trés anos apos
a votac¢do ainda tdo poucos trabalhos
estejam concluidos ou em curso.

Em Maio estara em servico uma
primeira via dupla e espera-se ter outra
em Servi¢o no proximo ano.

Algumas palavras sobre o0s custos
deste projecto, referindo apenas os
custos federais ou seja os custos dos
CFEE. )

O crédito de adiantamento atribuido
em 1985, pelo Parlamento, ascende a
5.4 milhoes de francos suigos.

Este valor correspondia a um pro-
jecto muito pouco trabalhado, pouco
mais que um conceito, com um calculo
insuficiente de despesas para a sua rea-
lizagdo, que exigird hoje, inevitavel-
mente, o custo suplementar de 1,1 mi-
Ilhoes de francos suigos. Consoante oS
resultados dos processos de consulta e
os trabalhos complementares que sejam
propostos, podera este custo aumentar
ainda de forma espectacular.
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Prevemos portanto, desde ja, um
custo global para este projecto de 7.6
milhdes de francos.

E ainda preciso contar com outros
custos de realiza¢do, que teriam sempre
que ser feitos, independentemente do
projecto “Rail 2000, e que estdo com
ele estreitamente relacionados, mas se
efectuam fora da linha de crédito vo-
tada pelo Parlamento.

O projecto “Rail 2000” sendo um
projecto sui¢o no interior da Sui¢a nao
pode esquecer o trafego internacional,
inclusivamente porque a Suiga € um
Pais encravado no centro da Europa.

A comunidade de Caminhos de
Ferro Europeus que agrega as empresas

:
e :

de caminho de ferro da Comunidade
as quais foram associadas a Austria e
a Suica, elaborou, em Janeiro de 1989,
o seu relatorio sobre os comboios de
alta velocidade, com a rede que se
preve esteja operacional no ano 2015.

A Europa sera atravessada por uma
rede de linhas de alta velocidade por
uma rede de linhas renovadas e por
uma rede de linhas de liga¢do. Sao as-
sinaladas as malhas que faltam na rede
(1989). Essas malhas que faltam, cor-
respondem a toda a travessia dos Al-
pes, a partir do Mediterraneo até a
Austria incluida, e a que liga 0 TGV
Sudeste Paris — Lido a Genebra e a
toda a Suica Romande (no fundo, a
toda a Suica) onde hoje se circula a
90-100-110 Km/h numa linha extre-
mamente tortuosa.

No inicio de 1989 ndo havia, nem
em Franca, nem na Sui¢a, nem na
Austria, nenhum projecto aprovado
para a travessia dos Alpes.

Entretanto, os Caminhos de Ferro
Austriacos e Italianos decidiram cons-
truir um caminho de ferro de base no
Bremen e no esquema director de

ainda figura como projecto, um tinel
na base do Monte Cervis, entre Lido e
Turim.

Nas travessias ja existentes
encontram-se reparticoes de trafego
muito diferentes, considerando os qua-
tro paises Franca, Suiga, Italia ¢ Aus-
tria.

O trafego de mercadorias entre a
Franga e a Italia é quase igualmente
repartido entre a ferrovia e a estrada,
com uma ligeira vantagem para a es-
trada; :

Na Austria ha uma vantagem con-
sideravel para a estrada e uma fraca
propor¢ao para o caminho de ferro;

Na Sui¢a a maioria do trafego em

transito € feito por caminho de ferro e
pouco por estrada. Ha um explicagdo
para isto: na Sui¢a ha uma limitagao
para os camioes de mercadorias que
nao podem ultrapassar as 28 toneladas
(no resto da Europa, podem atingir as
40 toneladas) e ndo podem circular aos
domingos € a noite.

Claro que a Sui¢a ndo se pode con-
tentar em proibir; tem que arranjar al-
ternativas a este transporte rodoviario
de mercadorias.

No trafego de passageiros, as tra-
vessias alpinas apresentam uma quase
igualdade estrada/caminho de ferro,
entre a Franca e a Italia.

Na Sui¢a o trafego rodoviario €
muito importante nomeadamente na
travessia do tunel de St. Gothard, en-
quanto que o trafego ferroviario ¢
pouco importante. A situagdo ¢ seme-
lhante na travessia entre a Alemanha e
a Italia, através da Autria.

A Suiga tem obrigacdo de propor-
cionar a Europa (na medida em que
proibe a circulagdo de camides de 40
toneladas) uma alternativa de trans-
portes: essa alternativa chama-se

Transporte combinado significa
grandes contentores que, apOs serem
carregados, sdo equivalentes a vagoes
completos colocados sobre plataformas
e integrados em comboios de merca-
dorias normais.

Se se transportar sO6 o reboque,
deixando a cabine, e o reboque for
ligar-se a outra cabine no ponto de
destino teremos o “fer-routage” nao
acompanhado. O mesmo sistema per-
mite ainda que se carregue nao o re-
boque mas somente a caixa do camido.

Nas duas situacdes o motorista do
camido ndo acompanha as mercado-
rias.

Existe o sistema acompanhado
“chaussée-roulante” que consiste em
carregar os camides completos em va-
goes rebaixados e dispor no comboio
de um vagdo para transporte dos con-
dutores dos camides que, no destino,
retomam a conduc¢ao dos seus camioes.

E a seguinte a travessia alpina do
futuro:

— No monte Cervis desenha-se uma
solucdo entre a Franca e a Italia com a
constru¢dao do tunel da base de Bremen,
ja decidida.

E na Suiga?

— Desde o ano passado que o
Conselho Federal, depois de consultar
os cantdes, os partidos politicos e as
associagoes ligadas de perto ou de longe
com os transportes, decidiu propor ao
Parlamento a construcao de dois atra-
vessamentos, para o horizonte do ano
2000/2010 a 2012, conforme um caso €
outro. .

— Uma transversal principal no
Gothard, com uma linha completa-
mente nova entre Arth-Goldan e Lu-
gano duas vias duplas .integrais, uma
nova, pelo tanel de base, e outra, a ac-
tual, pelo tanel de facto, com a linha
do século passado. Trata-se de uma
primeira €tapa. Na sua mensagem ao
Parlamento, o Conselho Federal disse
claramente que, posteriormente, se de-
verdo igualmente modificar as vias de
acesso ao norte € ao sul desta nova li-
nha entre Arth-Goldan e Lugano.

O projecto proposto pelo Conselho
Federal comporta um segundo tinel de
base com 28,7 Km sob o maci¢o de
Leutsberg.

Esse tanel devera permitir, no fu-
turo, uma alternativa ao eixo de Saint
Gothard, donde o transito norte-sul
principal da Alemanha por Basileia
deixara a Sui¢a por Chiasso ou por
Domossola e ira até Milao.

Com as novas linhas previstas no



Olten e Berna, para lém do tunel de
base de Leutsberg, havera uma linha
operacional norte-sul para atravessar o
Pais.

O Conselho Federal, propde tam-
bém melhorias na Suica ocidental,
nomeadamente uma revaloriza¢cdo do
eixo internacional de Simplon e revela
um interesse particular pelo trogo entre
Genebra e a linha de alta velocidade
Paris-Lido.

Esta ligagdo Genebra-Macon sera
uma das malhas que faltam no mapa
da comunidade dos caminhos de ferro
europeus.

Como altima medida, o Conselho
Federal devera dar uma certa compen-
sagdo a Suica oriental para o que pre-
coniza uma melhoria da ligagdo da
Sui¢a oriental com o eixo principal de
St. Gothard, através de uma ou duas

linhas, ainda em estudo.

Sdo projectos de grande enverga-
dura pelo que enquanto se pode esperar
que o tunel de base de leutsberg esteja
concluido no ano 2000 ou 2002, o tinel
de base de St. Gothard, com os seus
49 Km atravessando o maci¢o alpino,
nunca podera estar em servi¢o antes de
2010.

A Sui¢a ndo pode esperar pelo ano
2010, tendo em conta a pressao da
CEE, para oferecer um transporte
adequado de *“fer-routage”, nomeada-
mente no transporte de camides.

O Conselho Federal tomou entdo
medidas provisorias e decidiu, no final
do ano passado, instalar corredores
melhorados de “fer-routage”, quer no
eixo de Leutsberg quer no de St. Got-
hard e encarregou os CFF (e vai fazer
o mesmo para o BLS que opera nesta

regido), de triplicar ja a capacidade do
“fer-routage™ através da Suiga, até ao
ano de 1993.

Temos hoje no eixo de St. Gothard
30 comboios de “fer-routage” por dia,
nos dois sentidos, teremos 44 em 1993
e mais 14 no Leutsberg, o que fara 58
comboi0s.

Estes combolos serdo muito mais
longos, pelo que, ja em 1993, estara
triplicada a capacidade a oferecer a
Alemanha e a Italia.

Poder-se-1a assim constatar que os
Caminhos de Ferro Suigos tém grandes
projectos a sua frente, mas com signi-
ficativas dificuldades a vencer para a
sua realiza¢do, nomeadamente devido
ao tempo que demoram 0S processos
de consulta.

Linha de Cascais: Novas Tecnologias

no Telecomando das Subestacoes

e Catenaria

A Linha de Cascais, cujo centendrio
s€ comemora no ano em curso, foi pio-
neira em Portugal na Trac¢io Eléctrica.

Hoje, mantem-se na vanguarda, com
recurso as novas tecnologias no controlo
e supervisdo das Subesta¢des de Traccio
Eléctrica.

Tendo em consideragdo de que todas
as subestagoes trabalham em regime de
“Subestacdo abandonada™ e dentro de
uma politica de melhoramento que tem
vindo a ser desenvolvida na Linha de
Cascais, no ramo de Traccao Eléctrica,
era imperioso proceder ao supervisio-
namento e controlo a distancia das su-
bestacoes.

Assim, ¢ hoje possivel proporcionar
ao operador um conjunto de informa-
¢oes que lhe vai permitir tomar as deci-
sOes mais correctas no mais curto espago
de tempo, em caso de anomalias.

Para tal, fo1 implantado um sistema
computorizado, cujo centro de comando
¢ Posto de Telecomando Principal se
encontram em Paco de Arcos possuindo
um Posto Secundario em Cais do Sodré,
cuja entrada em servico data de Maio
de 1988.

Eng.’ Tec. Louro Rodrigues
CP—Linha de Cascais

Computadores DECPDP 11/23

O HARDWARE do Sistema ¢ de
concep¢ao modular, possibilitando a sua
aplicacdo em qualquer momento, se-
gundo as necessidades.

O SOFTWARE basela-se num po-
tente e versatil “package standard” de
Westinghouse (WSL) escrito em MA-
CRO Il e RTL 2, largamente testado,
o qual fo1r configurado para a explora-
¢ao das Subestacoes e redes de distri-
buicdo de energia eléctrica da Linha de
Cascais.

Atendendo ao elevado grau de dis-
ponibilidade e fiabilidade exigidos, o
C.C. encontra-se duplicado, com micro-
-computadores DEC PDP 11/23 com
processador central LSI 11/23 PLUS, e
dispondo de 512 Kbytes de memoria.
Utiliza disco do tipo “WINCHESTER?”
de 5 1/4” com 30 Mbytes de massa ¢
“drive” dupla para os “floopy-disks™ de
51/4” 800 Kbytes.
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Cada micro-computador da Digital
dispoe de uma DECWRITER LA 12
que serve de consola do sistema dotada
de uma velocidade de impressdao de 150
caracteres por segundo a 132 colunas.

Com a duplica¢ao de C.C. ¢ possivel
manter um computador em “on-line” a
controlar a instalacao e outro em “hot-
-stand-by”, situa¢ao esta em que o 2.°
micro-computador esta constantemente
a ser informado da actividade do 1.°.

Desta forma, o computador de re-
serva, pode assumir o processo a qual-
quer momento, sem perda da informa-
¢do, quer por computagao manual quer
automaticamente.

Visualizacao da informacdo ad-
quirida ou derivada.

— Comando remoto de equipamen-
tos, disjuntores, contactores, etc. por
iniciativa do operador.

Processamento € monitorizac¢ao
de mudancas de estado ¢ alarmes.
impressoras, das
€ protoco-

Registo, nas
mudunc'm de estado, alarmes
los pré-definidos.

Arquivo de informagdes analogi-
cas e visualiza¢do das medidas arquiva-
das por um periodo de tempo superior
a trés dias, sob a forma de tabelas, gra-
graficos.

ficos ou sobre-
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O PTS esta equipado com 2 moni-
tores, com consola e impressora.

Os monitores, a cores, AYDN 5219,
sdo do tipo semi-grafico de alta resolu-
¢do ¢ permitem ao operador a visuali-
zacao da informac¢do na forma alfa-
-numérica ou de diagramas, o controlo
dos equipamentos da instalagdo ¢ a
confirmacao dessas acgoes.

A consola possui um conjunto de
teclas funcionais facilitando assim a in-
tervengao do operador.

A impressora ¢ do tipo LA 210 da
DEC de 240 c¢ps e serve para dialogar
com o operador.

Entre as varias fung¢des que o sistema
permite, destacamos:

Obtencao de informag¢ao digital,
analdégica e contagem impulsional,
usando as URT’s.

Esquema eléctrico — Subestac¢io de Paco de Arcos

O acesso a visualizacao da informa-
¢do, ndo necessita de qualquer nivel de
seguranc¢a. Contudo, para a execugado de
comandos ou altera¢do da base de da-
dos, ¢ necessario o conhecimento da
palavra-de-passe.

Assim, utilizando a palavra-de-

passe do mais elevado nivel de acesso, €
possivel, através do monitor e teclado,
definir ou afinar em
funcoes do sistema, nomeadamente:

“on-lin”, varias

modificar o texto descritivo de
uma determinada zona, equipamento ou

entrada digital;

modificar o factor de escala e os
limites superior e inferior de alarme de
uma medida analogica;

inibir ou activar o dialogo com
uma URT;

criar novas imagens “quadros” ou
modificar as existentes:

criar protocolos de impressao
para determinados “quadros”

3. Posto Secundarm

O PSTS esta
monitor AYDN 5219 € uma lmpussora
LA 210 e possul a todos os niveis, as
mesmas facilidades do Posto Principal-
-PTS.

6. Umdade Remgga =

equipado com um

As URT’s encontram-se 1nstaladas
dentro das Subestacoes e baselam-se em
modulos standard de 19”.

T1SEOVOC

DF ™



 _EwST

A comunica¢do com a instalacdo ¢
feita através de modulos de entrada/
/saida, sendo a informacdo recolhida e
tratada pela unidade central da URT de
modo a poder ser transmitida ao centro
de comando.

Do mesmo modo, os comandos
vindos do C.C. sao analisados e tratados
de acordo com a sua natureza.

A transmissao de dados entre o C.C.
URT’s e periféricos do PSTS, ¢é efec-
tuada por linhas telefonicas a 4 fios, a
uma velocidade de 1200 bauds, usando
Modems. Existe, como reserva, outra
via de comunicac¢do entre as URT’s e o
C.C. cuja mudanga automatica da linha
telefonica ocorre sempre que o MO-
DEM deixar de receber portadora.

A unidade central da URT, micro-
-computador, encarrega-se também das
comunicacoes com o C.C. de modo a:

Verificar se a mensagem lhe ¢ di-
rigida

— Verificar se nao houve corrupg¢io
da mensagem

Lancar a execucdao das tarefas

pedidas pelo C.C.

— Comunicar ao C.C. os resultados
obtidos.

No conjunto as 4 UR'I’s controlam:
312 entradas digitais (sinalizacao
de estados)
210 saidas digitais (comandos)

31 entradas analogicas (medidas)

|6 entradas impulsionais (tele-

contagem da energia eléctrica).

FALMELA

ESTORIL

LADO TERRA vD

Esquema eléctrico — CATENARIA

7. Subestagdes e Catendria

Cada Subestacdo esta representada
por dois quadros sendo um referente aos
barramentos com apresenta¢do das te-
lemedidas ¢ equipamento € outro com
0S servigos auxiliares.

Em termos de Catenaria, procedeu-
-s¢ a sua divisdo desde o Cais do Sodré
a Cascais em 6 quadros, que sdo pagi-
nados no monitor por tecla funcional.

A supervisao da existéncia ou nio
de tensdo, € referenciada pela cor do
tracado do “F10 DE CONTACTO™.

A motorizacdo dos seccionadores da
catenaria esta prevista para 1991, pelo
que, em termos de telecontrolo, o sof-
tware contempla a futura situacio.
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ADFER debate em Coimbra
a Modernizacao do sistema ferroviario

da Regiao

A Associacao Portuguesa para o Desenvolvimento do Transporte Ferrovidrio, em colabora¢iao com o
Governo Civil de Coimbra, promoveu, em 20 de Outubro, uma sessao subordinada ao tema “Modernizacao

do Sistema Ferroviario da Regiao de Coimbra™.
A sessdo, presidida pelo Secretirio de Estado dos Transportes Interiores, Dr. Jorge Antas, teve como

oradores.

Eng. Werner Stohler — Responsivel do Projecto de Modernizacio da Linha da Beira Alta e do
Sistema Ferroviario Coimbra — Pampilhosa,

Dr. Francisco A. Machado — Responsavel pelo Projecto de Atravesamento Ferroviario da Cidade de

Coimbra,

Eng.’ Jodo José Rebelo — Comissdao de Coordenag¢io da Regido Centro,
Eng.’ José Alberto Vale — Direccio Regional de Estradas,
Dr. Liduino Borges — Responsavel pelo Planeamento da Assembleia Distrital, e o

Professor Doutor Manuel Porto —Deputado Europeu.

Neste debate participaram cerca de uma centena de dirigentes da administra¢ao publica central e local,
empresarios, administradores, quadros superiores e médios de empresas transportadoras e de outras que se
situam na sua envolvente econdomica e social.

Na abertura da sessdo, o Secretario
de Estado dos Transportes, Dr. Jorge
Antas, entre outros aspectos, salientou:

— que depois de largos anos de de-
sinvestimento ou de passagem a segundo
plano dos caminhos de ferro, eles sdo
hoje outra vez e felizmente a grande
prioridade em termos de transporte ndo
sO portuguesa, mas também dos outros
paises da Comunidade e fora dela.

— que hoje em dia o caminho de
ferro tem que ser visto como um trans-
porte alternativo aos outros modos de
transporte ¢ que portanto, a questao de
fundo ¢ que ele s6 sobrevivera sendo
competitivo no que concerne ao trans-
porte de passageiros e mercadorias.

— que o caminho de ferro, breve-
mente deixara de ser monopodlio do sec-
tor publico, afirmando, designadamente,
que o proximo suburbano, que sera um

grande suburbano, Setubal — Azam-
buja, sera privado e que outras iniciati-
vas se seguirao.

— que o Governo aceita o desafio
da actualidade no que respeita 4 mo-
dernizagdo prioritaria dos caminhos de
ferro portugueses.

Apresentam-se, seguidamente, sin-
teses das intervencgdes dos diferentes
oradores e das sugestoes ou reinvindicagoes
ocorridas no debate:




A FERROVIA NA REGIAO
DE COIMBRA

Um dos erros politicos mais graves das
altimas décadas foi o da perspectiva es-
tatica, fotografica, dos caminhos de
ferro, subordinada a ideia fixista de que
as linhas de caminho de ferro eram uma
obra acabada que o tempo, € s6 o
tempo, iria alterar, provocando a sua
degradacao e destruigdo final.

A 1maginac¢do colectiva, fruto desta
inércia politica, era incapaz de prever
encerramentos, conceber ampliacoes ou
projectar novas linhas.

A falta de investimentos atempados,
agravados pelos 10 anos de instabilidade
apos o 25 de Abril, degradaram o nosso
sistema ferroviario.

Felizmente, a situacdo alterou-se
embora, aqui e acold, se encontrem
ainda, por passividade e Inoperancia,
adversarios do transporte ferroviaro.

Tive a sorte de ter vivido na depen-
déncia de uma utiliza¢ao quotidiana dos
caminhos de ferro.

O meu comodismo ¢ a minha quali-
dade de vida dependiam, no dia a dia,
da ferrovia.

Aprendi a compreender desde cedo
que as decisoes de Lisboa, sobre a C.P.,
podiam ser muito importantes, para o
mal ¢ para o bem, para o crescimento
socio-economico de uma regiao.

Por esta razdo, e pela minha educa-
¢ao, tenho a sensibilidade do ferroviario.

Como Governador Civil, e antes
como Presidente da Camara Muncipal
ou Deputado, presto a devida atengdo
as opg¢des nacionais no sector dos ca-
minhos de ferro.

Numa época em que, em todo o
mundo desenvolvido, se faz uma aposta
renovada neste transporte, Coimbra ndo
pode deixar de estar atenta e, na medida
do possivel, de tentar influenciar, de-
fendendo os seus interesses.

Numa loégica meramente distrital,
assume particular importancia o eixo
Figueira-Coimbra-Lousa.

Resulta deste facto a necessidade de,
com prioridade, se proceder ao rebai-
xamento, por tunel, na baixa de Coim-

Dr. Jaime Ramos

Governador Civil de Coimbra

bra evitando a conflitualidade entre o
trafego rodoviario citadino e o ferro-
viario e potenciando este ultimo como
servigo de caracteristicas urbanas.

No mesmo sentido, devera ser dada
prioridade a electrificacdo de todo o
Ramal de Serpins, obra cujos adiamen-
tos se ttm mostrado nefastos para os
Municipios de Coimbra, Miranda e

Lousa.
A electrificacdo e o tunel transfor-

mardao todo o trafego a montante da
Estacio Velha num verdadeiro metro-
politano misto, de superficie e subterra-
neo, com caracteristicas urbanas e su-
burbanas numa area que hoje ja consti-
tui, de facto, a grande area metropoli-
tana de Coimbra, a grande Coimbra.

Infelizmente, continua a haver “Ve-
lhos do Restelo™ que, influenciados pelo
estaticismo anterior, ainda nao perce-
beram que o transporte ferroviario,
sendo menos poluente e mais barato
energéticamente, ¢ o Unico que, com
maior comodidade e menos necessidades
de ocupag¢dao de espacos, podem ade-
quadamente chegar ao centro das cida-
des, transportando um numero de pas-
sageiros muito superior a outros siste-
mas, nomeadamente rodoviarios.

O tunel para a cidade de Coimbra ¢,
ainda, fundamental numa perspectiva de
estética urbanistica.

Os excelentes, e bem localizados,
terrenos ocupados por linhas e barracoes
na Esta¢cdo Nova poderdo, com o tunel,
ser utilizados pela urbe, aproximando-a
do seu Rio Mondego. Terrenos impres-
cindivels a uma actividade ludica que
desejamos para a cidade.

Num outro contexto, a Figueira da
Foz ¢ um dos polos de maior desenvol-
vimento do distrito.

A sua industria pesada e o seu Porto
ndo podem prescindir do caminho de
ferro. :

A recuperag¢do da linha do Oeste e a
mudanca de atitude da C.P. relativa-
mente a linha Figueira-Cantanhede-
-Pampilhosa ¢ uma prioridade regional.

A conjugac¢dao, numa logica de
transporte suburbano de passageiros, da
linha do Norte, de Pombal até bastante
além da Mealhada, com o eixo trans-
versal Figueira-Lousd, ¢ um imperativo
na racionalizacdo do sistema.

“Ferrovia” significa, hoje, um atitude
diferente € moderna num sector de poli-
tica de mercadorias.

Neste dominio, 4 pontos sao rele-
vantes e estratégicos: A interligacdo
caminho de ferro-Porto da Figueira da
Foz bem como a opg¢do pela central
Rodo-Ferroviaria de mercadorias de
Ambito regional, cruzando-a com o sis-
tema rodoviario nacional no seu en-
troncamento do IP3 com a Auto-Es-
trada Lisboa-Porto.

De ambito sub-regional, as centrais
de mercadorias de Miranda do Coryo,
em ligagdo a EN 342, como ponto
avancado ferrovario em relagdo a regido
do Pinhal Interior e a de Soure numa
logica mais litoral, em alternativa ao
Norte de Coimbra, sdo investimentos a
serem rapidamente implementados.

O transporte ferroviario pode, na
minha opinido, ser factor de desenvol-
vimento, alterando situa¢des anteriores
de estagnacgao.

Na periferia de Coimbra existem
zonas francamente deprimidas onde se
assiste, ao longo de varias décadas, a um
envelhecimento demografico e mesmo
ao seu intenso decréscimo populacional.

Gois e Arganil, Penela e Ansido, en-
tre outros municipios, poderiam benefi-
ciar de uma ampliagio das actuais li-
nhas.

A ligacdao Serpins-Arganil e de Mi-
randa a Tomar sdo reinvidica¢des anti-
gas de muitos Municipios.

o



Numa perpectiva meramente eco-
nomicista, com base na demografia ac-
tual, admito que estes investimentos
possam parecer irrealizaveis e desajus-
tados.

Contudo, a politica ndo pode ser um
mero exercicio de gestdo contabilistica.

Ha opgoes de ordenamento do terri-
torio — evitando as actuais tendéncias
de esvaziamento de vastas areas — e de
caracter social beneficiando a qualidade
de vida de muitos milhares de pessoas

—melhorando as suas acessibilidades e
os seus fluxos — que ndo podemos re-
duzir a estudos de viabilidade financeira.
isolada, de um so sistema de transportes.

Ha muitos outros beneficios indirec-
tos, com fortes repercussdes na econo-
mia nacional, que deverdo ser pondera-
dos numa analise de custos-beneficios
quanto a estas ampliagoes.

Portugal ¢ hoje um Pais de Sucesso.

A nossa economia, fruto da estabi-
lidade politica e da adesdo a C.E.E.,

faz-nos ter esperanga no futuro.

A riqueza crescente do nosso “Pro-
duto™, associado a modernizac¢do tecno-
logica, sdo a esperanga de que o sonho
de hoje pode amanha ser realidade.

E com base neste optimismo que re-
cuso o pessimismo imobilista.

Para o distrito, as op¢des nacionais
sobre linhas de alta e média velocidade,
ndo nos sdo indiferentes. E um tema que
abordarei, noutra ocasido, em que ndo
poderei esquecer a linha da Beira Alta.

- A ADFER e a Modernizacio

do Sistema Ferroviario

da Regiao de Coimbra

A Delega¢do da ADFER na Regido
Centro, presidida pelo Eng.° Jodo
Gongalves, inicia com a presente sessio
as suas actividades publicas.

Sentimo-nos honrados por o fazer-
mos em colaboracdio com o Governo
Civil de Coimbra ao qual preside um
ardoroso defensor da fun¢ido e da mo-
derniza¢do do Transporte Ferroviario.
Agradecemos ao Senhor Dr. Jaime
Ramos todo o apoio recebido.

A moderniza¢io do sistema ferro-
viario da Regido de Coimbra com-
preende os seguintes projectos/em-
preendimentos:

— Modernizagdao da actual linha do
Norte e sua incidéncia e reflexos nesta
Regido;

- Acessibilidade da cidade de
Coimbra a Rede Ferroviaria Portuguesa

de Alta Velocidade (eixo Norte/Sul e
liga¢do internacional);

— Remodelagdo e reconstrugio da
estacio de Coimbra B — estac¢do dos
trafegos de longo e médio curso das li-
nhas do Norte e da Beira Alta, estacido
dos comboios de Alta Velocidade e es-
tacdo dos trafegos suburbanos dos ra-
mais da Lousi e de Alfarelos;

— Concepgao e construgdo do ter-
minal rodo-ferroviario de mercadorias
da Regido de Coimbra em articulacio
com a Linha do Norte;

Eng.” Arménio Matias

Presidente da ADFER

— Articulagdo das linhas da Beira
Alta e do Norte, apos a sua moderniza-
¢ao;

— Modernizacdo dos ramais ferro-
viarios de liga¢do da linha do Oeste as
Empresas de celulose do Lourical e
electrifica¢do do trogo dessa linha entre
a Amieira ¢ o Lourigal;

— Desenvolvimento do eixo ferro-
viario e do sistema rodoviario no inte-
rior da cidade de Coimbra;

— Electrificagdo do ramal da Lousa
¢ sua fusdo com o ramal de Coimbra
com a inerente reestrutura¢io das circu-
lagdes que passariam também a assegu-
rar as ligagcoes do ramal da Lousi a
Coimbra B em regime suburbano e um
servigo ferroviario interno a cidade:

— Valoriza¢do do patriménio imo-
biliario disponibilizado, em favor da
modernizacao dos caminhos de ferro.

Os dois primeiros projectos serdo
objecto de apresentagdo numa sessdo
que tera lugar em Coimbra no dia 15 de
Dezembro do corrente ano, também
promovida pelo Governo Civil com a
colaboracao da ADFER.

Os aspectos mais relevantes dos res-
tantes principais projectos serdo aqui
apresentados pelos Senhores Eng.°
Werner Stohler e Dr. Francisco Ma-
chado.

O Eng.° Werner Stohler lidera uma
equipa de técnicos Suigos que em cola-
boragdo com a Ferbritas tem desenvol-
vido diversos estudos e projectos para a
moderniza¢do dos nossos caminhos de
ferro, designadamente o da moderniza-
¢do da linha da Beira Alta, o da electri-
ficacdo da rede e o de remodelacdo do
sistema ferroviario Pampilhosa-Coimbra
B.

O Dr. Francisco Machado integra
uma equipa de Consultores do GRA-
PES que em colabora¢do com a Ferbri-
tas desenvolvem o estudo do atraves-
samento ferroviario da cidade de
Coimbra.

O Senhor Eng.° Luis Pardal respon-
savel por estes projectos no ambito da
Ferbritas, presente nesta sessdo, podera
prestar alguns esclarecimentos adicio-
nais. '

Ja passaram 126 anos sobre a data
em que Coimbra passou a ser servida
por comboio e 105 anos desde a inau-
gurac¢ao da estacao de Coimbra-cidade.

Com a evolu¢do do proprio caminho
de ferro e dos outros meios de trans-
porte, fomos perdendo a no¢io do ex-
traordinario beneficio, que nessa época
constitui o transporte ferroviario.

E verdade que por essa altura Por-
tugal ja dispunha de uma estrada em
macadame ligando a regido de Lisboa a
Coimbra, a tinica alids com essas carac-
tristicas. O servigo de mala-posta entre
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Lisboa a Coimbra inaugurado em 1789
durou apenas até 1804. A lotagao em
numero de 4 a 6 passageiros apenas se
esgotava na ocasido da abertura ou do
encerramento da Universidade.
Gastavam-se 3,5 horas no percurso pelo
rio entre Lisboa e Vila Nova da Rainha
e seis horas na diligéncia daqui as Cal-
das da Rainha.

O servigo regular da mala-posta,
agora ja com lotagdo para 12 passagei-
ros foi retomado em 1854. Partia-se em
barco a vapor as 7 h e 30 min da manha
e tomava-se a diligéncia no Carregado
chegando-se a Coimbra as |1 horas da
manhd do dia seguinte. A viagem
Coimbra-Lisboa iniciava-se ao meio dia
demorando também 27,5 horas.

Todos os demais percursos ofereciam
ainda piores condi¢ées. Em 1843
demoravam-se 5 dias para chegar de
Lisboa ao Porto, 8 dias para ir de Lis-
boa ao Algarve, 15 dias de Lisboa a
Braganca e 3 dias a Elvas.

Evocando essa epdca escrevia-se em
1864 no ‘“Arquivo do Distrito de
Aveiro”.

“Quem diria nesses tempos que
outros viriam em que fosse facilimo ir a
Lisboa, chegar sem a menor fadiga,
demorar-se um dia inteiro, regressar €
achar-se em sua casa, sem ter perdido
mais do que um so6 dia.”.

Coimbra esta muito ligada a im-
plantacao do caminho de ferro em Por-
tugal.

As duas locomotivas que integraram
o comboio inaugural do primeiro trogo
de caminho de ferro em Portugal ha-
viam sido baptizadas de Portugal ¢ de
Coimbra.

Em todos os diplomas oficiais que
s¢ referem ao “caminho de ferro do
Norte” e em todos os projectos dos en-
genheiros que estudaram a sua directriz
Coimbra foi sempre considerado ponto
obrigatdrio de passagem.

Coimbra foi desde o inicio a 3.2 es-
tacdo da rede ferrovidria em importancia
comercial, dela partindo cerca de 40 mil
passageiros em 1872 ¢ 60 mil em 1882,

Varios escritores eminentes se refe-
riram a repercussdo do caminho de ferro
na cidade de Coimbra e na sua Univer-
sidade.

Teofilo Braga escreveu na “Vida
Académica”;

“Passava-se uma alteragdo profunda
pelas comunicagdes rapidas da linha
férrea entre Lisboa e Porto; perdia
Coimbra aquele aspecto de um mundo
isolado em que o estudante se absorvia
como em sonho da vida, mas achou-se
subitamente penetrado da luz da civili-
zacdo europeia que ai vinha a reverbe-
rar.

Manifestou-se esse efeito em uma
gera¢do que abandonando as tradig¢oes
das arruacas acentuou a sua autonomia
com os lentes depositarios de uma cién-
cia hieratica, deixando-se envolver nesse
dilavio da luz do espirito moderno,
lan¢cando-se a apropriagdo de novas
ideias de filosofia, de historia, arte,
poesia ¢ politica”.

Por seu lado Ega de Queiréz no “in
Memoriam” de Antero de Quental es-
creveu: “Coimbra vivia entdo numa
grande actividade, ou antes, num grande
tumulto mental. Pelos caminhos de
ferro, que tinham aberto a Peninsula,
rompiam cada dia, descendo da Franca
e da Alemanha (atraves da Franga) tor-
rentes de coisas novas, ideias, sistemas,
estéticas, formas, sentimentos, interesses
humanitarios... cada manha trazia a sua
revelacio como um sol que fosse
novo...”

As duas principais linhas que servem
a regido de Coimbra, as linhas Norte e
da Beira Alta, foram construidas e ini-
cialmente exploradas por companhias de
capitais privados e apresentaram resul-
tados de exploragido positivos.

As linhas do Norte e do Leste, para
Norte da ponte da Asseca (acima de
Santarém) foram construidas pelo
Marqués de Salamanca e concessionadas
a sua Companhia — A Companhia Real
dos Caminhos de Ferro Portugueses.
Em 4 anos e 2 meses foram construidos
502 Km de vias férreas. A linha do
Norte, até a margem esquerda do

Douro, foi inaugurada em 7 de Junho
de 1864.

O percurso da linha do Norte entre
Santarém e Coimbra suscitou divergén-
cias.

Benjamim de Oliveira, residente em
Londres, bem relacionado com empre-
sarios de caminhos de ferro, defendia em
1844, em carta enderecada ao Ministro
da Fazenda, a constru¢do de uma linha
férrea de Lisboa ao Porto passando por
Santarém, Leiria, Coimbra e Aveiro.

Porém todas as leis aprovadas pelas
Cortes, todos os projectos dos enge-
nheiros encarregados de estudar a sua
directriz e todos os pareceres do Conse-
lho de Obras Publicas e Minas lhe fixa-
ram o tracado por Tomar. Na maior
parte dos casos preconizavam Tomar e
Pombal, mas havia quem como o Eng.©
Sousa Brandio também defendesse
Tomar e Miranda do Corvo.

Apo6s muita insisténcia da Compa-
nhia concessionaria e mediante um
simples despacho o Ministro das Obras
Publicas veio a concordar com o tragado
actual pelo Vale dos Ovos.

A linha da Beira Alta foi construida
e concessionada a “Société Financiere”

de Paris. Inaugurada em 3 de Agosto
de 1882 demorou 45 meses a construir.

Classificada pelo Eng.© Miguel Pais
como “a linha europeia” mereceu a de-
fesa veemente de D. Pedro V em cartas
que dirigiu ao Presidente do Conselho
de Ministros € ao Ministro das Obras
Publicas € em artigos publicados, sob
pseuddnimo, na Revista Militar. O Rei
previra aquela que viria a ser a atitude
do Pais vizinho escrevendo “... a linha
.. que ird ao longo do Vale do Mondego
cujo acabamento devemos apressar €
que a Espanha fard todo o esforgo para
obstruir”.

A linha da Beira Alta ou do Vale do
Mondego ¢ inicialmente estudada pelos
Eng.° Sousa Branddo e Pedro Inacio
Lopes. Comegaram por projectar uma
linha que partindo de Coimbra seguiria
pela Portela, Foz do Ceira, encostas do
Eca, do Alva e do Mondego, Miranda
do Corvo, Lousda, Gois, Arganil, Oli-
veira do Hospital, Gouveia, Celorico,
Vila Franca das Naves e Vilar Formoso.

Foram entretanto incumbidos de es-
tudar outra directriz, aquela que apro-
ximadamente veio a seguir a linha da
Beira Alta, para cuja origem foram
consideradas trés alternativas:

Coimbra, Pampilhosa ou Mealhada.

A lei que aprovou o tragado da linha
da Beira Alta determinou a obrigato-
riedade da constru¢io do ramal de
Coimbra. A liga¢do ferroviaria entre
Pampilhosa e a Figueira da Foz veio a
ser objecto de uma lei posterior embora
a sua construg¢do tenha acabado por ser
simultanea.

O Conde de Pago-Vieira, Ministro
das Obras Puablicas de 1899 a 1903, es-
crevia apos a sua saida do Governo:

“Se na escolha da directriz das linhas
do Norte e da Beira Alta tivessem pre-
valecido os mas avisados alvitres, teria
a primeira seguido do Entroncamento
por Tomar, Miranda, para ir por Ar-
ganil, Seia e proximidades de Gouvela,
a beira serra, em demanda da fronteira”.

Apos a construgdo da linha da Beira
Alta, foi feita, por alvara de 10 de
Outubro de 1887, a concessdo de uma
linha de via reduzida, de Coimbra por
Miranda do Corvo e Lousa a Arganil,
que afinal viria a ser parcialmente cons-
truida, mais tarde, em via larga (con-
cessdo por alvara de 8 de Outubro de
1888). A Companhia dos Caminhos de
Ferro do Mondego como se intitulava a
empresa concessionaria veio a falir e a
concessdao adquirida pela Companhia
Real.

Como vaticinava D. Pedro V a Es-
panha sempre criou as maiores dificul-
dades a continuidade das nossas linhas
férreas pelo seu territorio. Assim suce-




deu com as linhas do Douro e da Beira
Alta.

Portugal, se quis assegurar a ligagdo
dessas linhas a rede espanhola, teve que
construir mais de 200 Km de vias férreas
no interior de Espanha até Salamanca.

A competicdo entre o caminho de
ferro do Estado do vale do Douro e o
caminho de ferro privado do vale do
Mondego e sobretudo entre os portos
de Leixdes e da Figueira da Foz fez com
que se gerasse uma dinamica, centrada
no Porto, que deu origem a que um
Sindicato de Bancos Portuenses se res-
ponsabilizasse pelo empreendimento
ruinoso da constru¢do das chamadas
linhas de Salamanca (de Barca de Alva
e de Vilar Formoso aquela cidade es-
panhola).

E surpreendente que Portugal tenha
assegurado uma garantia de juro a esses
investimentos em vez de ter imposto que

se unissem no nosso territorio as Linhas
do Douro e da Beira Alta e que através
de uma unica liga¢do internacional
atingissem Salamanca, seguindo até um
itinerario mais curto.

Os caminhos de ferro portugueses
experimentam hoje uma fase de renas-
cimento depois de muitas décadas de
ostracismo.

O esforco financeiro do Estado as-
segurado nos ultimos anos a CP pelos
Governos do Prof. Cavaco Silva € su-
perior a 150 milhdes de contos (a pregos
correntes). O valor dos investimentos,
também a precos correntes, realizados
pela CP nos altimos 4 anos é de 55 mi-
lhdes de contos. A estes valores devem
adicionar-se os investimentos realizados
no ambito dos Gabinetes dos Nos Fer-
roviarios do Porto e de Lisboa, orga-
nismos directamente dependentes do
Governo.

Ao aprovar em 1988 o Plano de
Moderniza¢io ¢ Reconversdo dos Ca-
minhos de Ferro o actual Governo fez
uma aposta definitiva no futuro do
transporte ferroviario em Portugal.

O Senhor Ministro das Obras Pu-
blicas, Transportes ¢ Comunicagdes as-
sumiu ja a op¢ao de dar prioridade aos
investimentos nos caminhos de ferro, o
que provavelmente sucede pela primeira
vez neste século.

Coimbra e a sua regido estdo signi-
ficativamente contempladas nos pro-
gramas de investimento no caminho de
ferro.

Para se gerar uma dindmica apro-
priada a rapida concretizacdo dos em-
preendimentos referidos seria desejavel
que o Governo criasse, a semelhanga do
que se verificou para o Porto ¢ para
Lisboa, um Gabinete do N6 Ferrovario
de Coimbra.

Modernizacao do sistema
da exploracao ferroviaria
da Regiao de Coimbra

As futuras instala¢oes ferroviarias na
regido de Coimbra, deverdo integrar-se
no vasto programa de modernizagdao da
rede ferroviaria portuguesa. Tal significa
ser necessario considerar um grande
numero de condicionamentos externos,
niao estando todos definidos com a
mesma precisao.

A topologia da rede da CP esta pro-
fundamente marcada pelos dois grandes
aglomerados do Pais: Lisboa e Porto.
Por esta razdo, o Plano de Moderniza-
¢do dos Caminhos de Ferro esta orga-
nizado em trés sectores:

— N6 ferroviario de Lisboa:

— NOoO ferroviario do Porto;

— Restante rede principal e secun-
daria.

Uma andlise mais profunda da es-
trutura deste terceiro item ‘“‘Rede”
revela-nos que um outro complexo deve

Eng.® Werner Stohler

Consultor em técnicas e economia

de transportes

ser considerado e estudado no ambito Porto

dos “Nos ferroviarios™; trata-se do con-
junto de linhas e estagdes entre Pampi-
lhosa/Coimbra/ Alfarelos/ Amieira.

Y Y

Lisboa Lisboa
L.do Oeste L. do Norte

A

> L. da Beira Alta

Com efeito, é nesta regido do centro
do Pais que convergem:

— a Linha da Beira Alta;

— a Linha do Oeste;

— o0 Ramal da Lousa;

— a Linha do Norte (passagem
obrigatoria).
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A convergéncia destas linhas ndo se
faz num s6 n6, mas num conjunto de
estagoes e bifurcagdes. O funcionamento
de uma destas estacoes esta condicio-
nado pelo funcionamento das outras ¢
reciprocamente. Portanto, um estudo de
modernizacdao deve tomar este complexo
como um todo.

N6 ferroviario
do Centro

bk

As instalag¢des actuais caracterizam-
-se por grandes disparidades a nivel
técnico.

[.inhas electrificadas:

— Linha do Norte (via dupla);
— Ramal de Coimbra;
— Ramal da Figueira da Foz.

I.inhas nao electrificadas:

— Linha da Beira Alta (programa de
modernizacao em curso);
— Linha do Oeste (estudo econo-
mico de moderniza¢gdo em curso);
Ramal da Lousa:
— Linha secundaria Pampilhosa/
{ Figueira da Foz.

Regra geral, a diferenca de niveis do
equipamento das instalagdes fixas e dos
meios de exploragdo ndo permite uma
utilizagdo Optima do sistema. No caso
vertente, esta situacdo torna-se ainda
mais preocupante dado o subsistema
considerado ter uma zona de influéncia
que ultrapassa largamente os seus pro-
prios limites geograficos.

Existem, portanto, interac¢ées mul-
tiplas entre as 4 linhas ¢ o n6 do Centro.
Uma defini¢do das futuras func¢des deste
nd, a quantidade de passageiros € mer-
cadorias transportados, a qualidade da
oferta nestes dois segmentos de mercado
(passageiros e mercadorias), sdo verten-
tes directamente relacionadas com o es-
sencial da politica de empresa dos Ca-
minhos de Ferro Portugueses. Por
outras palavras, o sucesso dos impor-
tantes programas de modernizagdo de
linhas (Linha do Norte, Linha da Beira
Alta) sera imcompleto se ndo se dotar o

no do Centro de um equipamento de
qualidade equivalente ao das linhas
afluentes.

A primeira rede ferroviaria a aplicar
sistematicamente um horario cadenciado
foram os caminhos de ferro holandeses,
NS. Com uma rede com poucas inci-
déncias de ligagdes internacionais e com
uma fraca vocagdo para o transporte de
mercadorias, os holandeses lancaram a
idela de um “metro” a escala nacional,
oferecendo desse modo uma grande
mobilidade a totalidade da populagdo.

A 1deia foi seguida por outros paises
com dimensao ¢ densidade populacional
comparaveis. Aos poucos a Suiga, a
Dinamarca, a Bélgica, a Alemanha, a
Austria e a Italia introduziram elemen-
tos cadenciados nas suas ofertas. Por
vezes tratava-se de uma regido do pais
(p.e. o Norte de Italia), outras somente
de uma parcela da oferta (p.e. a rede IC
na Alemanha).

As experiéncias foram em regra geral
positivas, nao somente do ponto de vista
da procura, mas também na Optica da
exploragdo onde a repetigdo das opera-
¢Oes facilitaram o treino e a experiéncia
dos agentes de exploracao.

Se no inicio o horario cadenciado
era uma matéria da divisdo da explora-
¢do do caminho de ferro que tentava
explorar o melhor possivel as instala¢oes
fixas, o horario cadenciado tornou-se
cada vez mais uma imagem de marca
da qualidade do caminho de ferro, ex-
plorado também pela divisdo de marke-
ting. Actualmente, vai ainda mais longe
utilizando as estruturas dos horarios
para as necessidades de planificacdo com
0 objectivo de maximizar as vantagens
de um investimento para as necessidades
de exploragdo definidas previamente.

O exemplo do conceito RAIL 2000
na Sui¢a ilustra bem esta nova filosofia:
com somente 120 Km de linhas novas,
o conjunto do pais sera servido com a
cadéncia horaria ou semi-horaria com
uma optimizagdo das correspondéncias
nas grandes estag¢oes, distanciadas de |
hora de percurso.

O horario sistematico conhece as
horas de partida (minutos apds hora
completa) idénticas para cada familia de
comboios durante a maior parte do dia.

Exemplo:

Partida dos com-

boios 1C ao minuto 00

Partida dos com-
boios IR

Partida dos com-
boios regionais

ao minuto 10

ao minuto 15

0 b IS

-

00 L » (13 "

Estas partidas podem-se repetir todas
as horas, todas as 2 horas, todas as 3
horas, conforme as necessidades do
mercado.

Exemplo:

IC todas as horas
IR/ Regionais todas as horas (alter-
nados).

Estas construcoes de horario sdo
simétricas relativamente a um €1Xxo0
“hora”. O eixo mais frequentemente
utilizado é o da hora certa ou da meia-
-hora (minuto 00 ¢ 30).

Consequéncia: Os comboios da
mesma familia cruzam-se sempre no
mesmo local.

Os pontos de cruzamento de dois
comboios prioritarios sdo os lugares
priveligiados para ligar as linhas afluen-
tes aos dois sentidos da linha principal.

Exemplo:




A

D

Se os comboios da linha principal A
— C se cruzam no local B, uma so
composi¢gio D — B — D assegura as
ligagbes A — D —AeC—D —C.

Nio existe uma regra geral para a
selec¢ao das estagoes “NoO”.
Para o langamento de uma linha nova
entre dois centros importantes, podem-
-se escolher os parametros geométricos
da linha e simultaneamente obter os
tempos de percurso bem definidos. E o
caso do RAIL 2000 na Sui¢a onde fo-
ram escolhidas as.velocidades maximas
(160, 180, 200) caso a caso. O objectivo
principal é percorrer uma certa distancia
entre duas cidades em pouco menos de
uma hora. |

Em linhas existentes onde as consi-
derag¢des econdmicas inviabilizam reor-
denamentos importantes, optamos pre-
ferencialmente pela construgdo de um
horario que privilegie as estagdes “NoO”
escolhidas arbitraria e previamente.

Cabe assim a intui¢do ¢ imaginagao
do projectista encontrar as melhores
combinacgoes, satisfazendo as necessi-
dades da procura e as de uma explora-
cao ferroviaria fidvel e estavel.

Para o caso especifico da rede CP,
ha duas consideragfes que se devem ter
em conta:

— a modernizagdo prevista para a
linha Lisboa-Porto incluindo a concep-
¢ao de horario

— a analise sistematica dos calculos
de tempo de percurso com trac¢do eléc-
trica.

A ideia de um horario-tipo para os
comboios de passageiros foi fortemente
inspirada pelo estudo TRANSMARK/
{CONSUGAL considerando o eixo
BRAGA-PORTO-LISBOA-FARO.
Este estudo propde cenarios de horarios
cadenciados na linha principal Lisboa-
-Porto bem como para as ramificagoes
para as linhas da Beira Alta, Beira Baixa
e Este/Elvas. Introduzindo algumas
modificacdes na linha do Norte e utili-
zando os tempos de percurso com a
traccdo eléctrica (calculados previa-
mente), podemos encontrar, para o ho-
rizonte da electrificagio completa da
rede principal, um hordrio estruturante
que abra uma nova dimensdo da oferta
ferroviaria em Portugal. A estrutura esta
representada no esquema seguinte.
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Este esquema, se bem que indicando
precisdes ao minuto, deve ser olhado
com uma certa flexibilidade, apropriada
a todos os processos de planificagdo. Os
tempos de percurso, os minutos de par-
tida e chegada podem variar ligeira-
mente. A informacao fundamental ¢é a
constituicio de correspondéncias nos
grandes nos da rede.

[.isboa

Numa futura gare central de Lisboa,
os comboios provenientes do Sul do pais
chegam um pouco antes da hora exacta
(por volta dos minutos 45—50), a par-
tida dos comboios para o Norte efectua-
-se a partir do minuto 00 (ALFA para
o Porto) até ao minuto 10 (comboio IR
para Leiria ¢ Coimbra). As correspon-
déncias sdo assim asseguradas nos sen-
tidos norte-sul e sul-norte, e também da
linha do Oeste para o Norte.

Entroncamento

Os comboios provenientes de
Abrantes (Covilhda, Elvas) que conti-
nuam a sua marcha até Lisboa assegu-

ram regularmente a correspondéncia
com o comboio IR de e para Coimbra.

Coimbra

O No¢ ferroviario de Coimbra ocupa um
lugar central na op¢do de uma rede ma-
lhada CP. A estrutura dos tempos de
percurso € a seguinte:

Porto

? > — Guarda
: |
: |
: |
2 1
i 1 Coimbra,
.................. .‘ * Alfarelos
! Figueira da Foz :
+ Pombal
|
|
§ Leiria : —— Abrantes
Marinha Grande ’ g -
S3o Martinho |
do Porte ? |
Caldas da + Santarém
Ratnha ¢ "
Bonbarral 4 |
t & Vila Franca de Xira
Torres Yedras ‘. ...................... - :

Lisboa

ALFA Lisboa - Coimbra cerca de 1h e mefa

« IR Lisboa - Coimdbra cerca de 2h e mefa

IR Lisboa - Fig.da Foz - Coimbra cerca de 3h e meia



Observando as regras de partidas
anunciadas para a estagao de Lisboa, as
trés familias de comboios podem pois
encontrar-s¢ em Coimbra antes de
prosseguir a sua marcha em direcgdo ao
Porto (ALFA e IR) e Guarda (IR). Um
grande numero de correspondéncias fi-
cam assim asseguradas, comparaveis as
“placas giratorias” das companhias
aéreas da América do Norte. O tempo
de paragem dos diferentes comboios
varia segundo as circunstancias locais
(correspondéncia ou ndo na mesma pla-
taforma), segundo as capacidades das
linhas de acesso (seguimento dos com-
boios, eventual banalizacdo das vias,
terceira via) e segundo as tarefas secun-
darias (mensagens, encomendas postais,
etc). Os tempos de paragem deverao ser

objecto de estudo detalhado e preciso.
Contudo, o principio da “placa girato-
ria” permanece inalteravel.

Porto

A chegada dos comboios ALFA ¢
IR tem um intervalo de cerca de meia
hora. A proposta aqui apresentada pre-
tende assegurar as correspondéncias en-
tre os comboios ALFA e os comboios
IR de e para Viana, Braga, Régua, en-
quanto que o comboio IR de e para
Lisboa sera ligado aos comboios regio-
nais/suburbanos. :

A partir deste esqueleto nacional
principal (que nao define o nimero de
comboios por dia e por linha), obtive-
mos os elementos base para a constru-
¢do da oferta das linhas afluentes a linha
Porto-Lisboa. Sdo claramente as esta-

Comparacdo dos tempos de percurso a partir de Coimbra
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¢des de cruzamento regulares dos com-
boios rapidos que ficam definidas.

As marchas dos outros comboios tais
como os regionais, suburbanos ou de
mercadorias acrescentar-se-ao a esta

malha base segundo as necessidades lo-
cais.

Propomos uma rede suburbana de
Coimbra por trés linhas diametrais com
a seguinte configuragio:

Aveiro

)1 |

Parptitosas Santa Comba DS0

Cotwsry-? Vw-on-c Serpies

¢ 25 { )

Figueira da Foc Mfarelos

3

)

Soure su Prebal

Esta configurag¢do de base apresenta
as seguintes vantagens:

— Cadéncia de um comboio por
hora e sentido nos tro¢os a norte de
Pampilhosa ¢ a sul de Alfarelos;

— Cadéncia de meia hora entre
Pampilhosa, Coimbra-C e Alfarelos;

— As linhas existentes, provenientes
de Aveiro e Figueira da Foz, continua-
rdo a servir o Centro de Coimbra;

— O eixo 3 (Pombal—Santa Comba
Ddo) tera correspondéncias na mesma
plataforma, em Coimbra, com o com-
boio proveniente/com destino ao centro
de Coimbra;

— Os encontros de comboios da
rede RER, em Coimbra, terdo lugar
cerca dos minutos 15 e 45.

— O encontro dos comboios ALFA,
IC e IR, proposto pelo conceito de ex-
plora¢do cadenciada por volta do mi-
nuto 30, € respeitado;

— As correspondéncias entre a fa-
milia dos comboios ALFA, ICeIR ea
familia de comboios RER serdo deste
modo garantidas.

O conceito tem a vantagem de per-
mitir uma grande margem de manobra
relativamente a evolugao futura da pro-
cura:

— Fixacdao definitiva dos términos
(Soure, Pombal ou Albergaria dos
Doze, Coimbra-Velha, Parque ou
Lousa, etc.);

— Comprimento e numero de luga-
res oferecidos das composigdes;

— Ocupacio diferenciada dos canais
horarios cadenciados. (p.e. um comboio
todas as 2 horas nas horas mortas. |
comboio por hora e por linha nas horas
de ponta).

2800 =
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Em contrapartida, regras relativa-
mente rigidas deverdo ser adoptadas
para os canais horarios das diferentes
categorias de comboios:

— Passagem dos comboios ALFA,
IC e IR por volta do minuto 30 (o que
¢ compativel com uma estratégia na-
cional de exploragdo cadenciada ou
ritmica);

— Passagem dos comboios RER
cerca dos minutos 15 ¢ 45 (o que ¢
compativel com os condicionamentos de
cruzamento nas linhas de via tunica, tais
como: Linha da Beira Alta, Ramal de
Serpins, Ramal da Figueira da Foz).

A escolha da localizacdo e a defini-
¢ao do layout de uma estacdo de mer-
cadorias exigem uma abordagem multi-
-disciplinar do problema. O ponto de
partida ¢ evidente: as instala¢des de
mercadorias proximas da estagdo central
de Coimbra ndo correspondem as ex-
igéncias funcionais de uma estagdo de
mercadorias. A situacdo previligiada da
actual estacdo de mercadorias oferece,
do ponto de vista do ordenamento do
territdrio, interessantes perspectivas de
reconversao deste espacgo: centro de co-

ordenacdo de transportes ferro/rodo-
viarios, centro comercial, centro admi-
nistrativo, etc.

A nova localizagdo da estagao de
mercadorias, “extra muros”, deve ter em

conta 0s novos conceitos de encami-
nhamento de mercadorias por caminho
de ferro, e deve primordialmente consi-
derar uma perfeita integragio com o
sistema viario de distribui¢ao local. Esta
nova instalacio deve, por outro lado,
servir como gare de triagem e de for-
macdo de comboios internacionais de
mercadorias de e para Espanha e resto
da Europa.

As possibilidades de encontrar ter-
reno plano proximo de uma linha sdo
raras, s€ quisermos evitar a utilizagdo
de terrenos agricolas.

Numa primeira avaliagdo grosseira
dos terrenos potenciais, eliminamos as
duas solugdes seguintes:

— Instala¢do a norte de Pampilhosa:
demasiado longe do centro das activi-
dades da regido a servir;

— Instalagdo proximo da auto-
-estrada € nova linha de mercadorias:
terrenos dificeis e pouco apropriados
para os objectivos em vista.

Para as outras solucgoes foi desen-
volvida uma série de variantes e sub-
-variantes num total de 6 implantagoes
possiveis para a nova estacao de mer-
cadorias.

O estudo exploratorio das instala-
¢oes ferroviarias de Coimbra-B/ Pampi-
lhosa permitiu mostrar a interdepen-
déncia dos diferentes sectores do mer-
cado ferroviario:

— Trafego de passageiros de longo
curso;

— Trafego suburbano de passagei-
ros;

— Trafego de mercadorias

A defini¢do dos canais horarios e dos
tempos de correspondéncia entre as di-
ferentes categorias de comboios, bem
como dentro de cada familia de com-
boios, ¢ o resultado da estruturagio
precisa destes sectores. O numero de
canais efectivamente utilizados e o
comprimento das composigdes (nimero
de lugares oferecidos) evoluirdio de
acordo com a procura efectiva. A qua-
lidade acrescida da oferta, efeito de rede,
sera esperada a partir do inicio da ex-
ploragao.

Uma estratégia flexivel e dinimica é
também necessaria para o trafego de
mercadorias. A semelhanca do trafego
de passageiros, ¢ a performance do ser-
vigo oferecido — garantia dos prazos de
entrega — que ditara qual a extensao
das instalagdes necessarias. A realizacao
por etapas ¢ indispensavel, dadas as in-
certezas das previsoes.

Rede Ferroviaria na Area
Envolvente a Cidade de Coimbra

Resumo da interven¢io dos Eng.’s Jodo José Gomes Rebelo, Vice-Presidente da
Comissao de Coordenac¢ao da Regido Centro e José Alberto Nunes do Valle, dos

A reflexdo sobre a rede ferroviaria
envolvente a cidade de Coimbra so tem
sentido numa perspectiva territorial mais
abrangente € sem esquecer alguns as-
pectos relativos as restantes infraestru-
turas de transportes, uma vez que a
respectiva coordenacio e interligacdo
ndo pode ser descurada. Propositada-
mente ndao ¢ aprofundada a questdo dos
comboios de Alta Velocidade, uma vez
que se entende que a respectiva pro-
blematica deve ser encarada na perspec-
tiva do todo nacional, embora se consi-
dere fundamental que tal rede venha a
servir convenientemente esta regiao.

Servicos Regionais de Estradas do Centro

A regido Centro e dentro desta zona
envolvente a cidade de Coimbra, as-
sume, no espaco continental Portugués,
uma posi¢do central entre os principais
eixos de transporte,

As principais ligagoes ferroviarias e
rodovidrias, quer entre o norte ¢ o sul,
quer com a Espanha e restantes paises
europeus e implicitamente com o inte-
rior € o porto da Figueira da Foz, atra-
vessam esta zona, o que lhe confere, as-
sim, importantes fungdes de reparti¢do
para essas ligagoes.

Com uma area superior a 1/4 do
continente, a Regido Centro' abrange
duas claras e distintas unidades geo-
morfoldgicas: uma maritima, constituida
por rochas sedimentares com uma to-

pografia pouco acidentada, onde se
destacam os vales do Baixo Mondego ¢
do Baixo Vouga, e uma regido interior
do maci¢o antigo, onde predominam os

- XIStos € os granitos, com relevo acen-

tuado.
Verifica-se por outro lado uma dis-

tribuicio equilibrada dos principais

aglomerados urbanos, com uma dimen-
sdo ja razoavel para a realidade Portu-
guesa, ¢ que tém vindo a apresentar in-
dices de crescimento muito positivo,
como se pode constatar no quadro 1.

1A Regido Centro corresponde & area da NU'T 11
(DI 46/89 de 15.02) abrangendo um total de 78
municipios com a area de 23 271 Km2 ¢ uma po-
pulagio de 1.8 milhdes de habitantes. A populagio
urbana ronda os 0,6 milhdes de habitantes.




QUADRO 1

Evolu¢io da Populagdo nos maiores Concelhos ¢ Centros Urbanos

Populag¢io no Concelho Populagio no Centro Urbano Taxa de crescimento anual médio

Concelhos (%) Centros Urbanos (%)

1960 1970 1981 1986 1960 1970 1981 1986 | 1970-81 | 1981-86 | 1970-81 | 1981-86

Coimbra 106404 | 110553 | 138930 | 142100 67191 74401 98363 1E=05 2,1 0.38 257 1.1
Aveiro 46187 49808 60284 63900 29726 33243 40924 44411 1,75 0.98 1,91 1,65
Viseu 79890 75682 83261 83500 30068 31832 36868 38577 0.87 0,05 - 1,34 091
Leiria 82988 80241 96517 | 100000 19276 24234 31212 34700 [.69 0,59 2.33 2.14
Covilha 72957 62014 60945 58800 30187 30221 30487 31576 -0.16 -0,60 0,08 0,7
Marinha Grande 20483 23449 31284 32400 12136 11592 25950 26309 2,66 0,59 7.6 0,28
Castelo Branco 63091 55195 54908 | 531000 14838 19158 23624 25917 -0.,05 -0,59 1,92 1.87
Figueira da Foz 57631 53099 58559 59900 | 20409 19683 22170 22822 0,89 0.38 1,09 0,58
Ovar 35320 40615 45378 41100 12426 14125 18740 19625 1,01 0,98 2.6 0,93
Guarda 48994 39741 40360 38900 12787 14407 18059 19528 0,14 -0.61 2,08 1,58
[lhavo 25108 24661 31383 33300 12646 10912 13821 13820 2,22 0,99 2.1 0.00
Agueda 35274 | 36968 | 43216 | 45800 8345 9213 12320 13236 1,43 0,97 2,68 1,44

Fonte: CCR Centro. Contributos para o Relatorio do Estado do Ambiente ¢ Ordenamento do Territorio. 988

No contexto desta zona, mesmo sem
introduzir o conceito de area metropo-
litana, Coimbra — pela sua localizagao,
servigos € equipamentos instalados e
ainda pela popula¢do servida — reforc¢a
a necessidade de serem rapidamente
completados ¢ apresentados os estudos
das acessibilidades e intervengdes nesta
area, bem como acelerada a implemen-
tacio dos empreendimentos ja progra-
mados.

A analise dos movimentos pendula-
res referentes a 1981, portanto ja algo
desactualizada, indica que a populagao
activa que diariamente se desloca de e
para o Concelho de Coimbra atingia em
média valores da ordem de 15.000 uni-
dades, a que se terda que somar os nu-
meros correspondentes a todos aqueles
que se deslocam para utilizagdo dos
equipamentos e servigos (ex: Hospitais
Centrais), para além das deslocagoes
dentro do Concelho.

A rede de infraestruturas ferroviarias
tem sido caracterizada por uma degra-
dacdo das suas condigées, com mani-
festo prejuizo da qualidade de servigo
oferecida. Essa degradacdao resultou so-
bretudo da forte caréncia, no passado,
de investimentos indispensaveis & mo-
dernizagdo e reconversao daquela rede.

Para fazer face a esta situag¢do e
“tendo em vista a recupera¢do do servigo
publico ferroviario e os objectivos de
dinamizac¢ido comercial, de racionaliza-
¢ao de custos e do aumento dos padroes
de seguranga, (...) aproximando-o gra-
dualmente dos padrdes europeus” foi,
como ¢ sabido, aprovado o Plano de
Modernizacdo dos Caminhos de Ferro

(1988/94) — Plano de Reconversdo
Ferroviaria (PRF).

Na drea territorial em andlise en-
contram-se tro¢os da linha do Norte,
linha da Beira Alta (que garante a liga-
¢do a Espanha e restantes paises Euro-
peus), ramal da Lousad e ligagdo a Fi-
eueira da Foz, todos integrados na re-
de-base principal. Ainda dentro desta
drea existe a linha do Oeste integrada
na rede complementar e o ramal da Fi-
gueira da Foz (via Pampilhosa) da rede
secundadria.

Para a linha do Norte e linha da
Beira Alta, os objectivos qualitativos do
PRF sdo os seguintes:

— velocidades maximas de 160
Km/h na linha do Norte e de 120 Km/h
na linha da Beira Alta, podendo ainda
esta ultima, num futuro préoximo, per-
mitir a pratica de velocidade da ordem
dos 160 Km/h em cerca de 29% do per-
curso;

— rectificacdes de tragado, electrifi-
cacao e instalacdo de comandos centra-
lizados de trafego na linha da Beira
Alta;

— reduc¢do substancial nos tempos
de percurso entre os principals centros
urbanos (ex: Coimbra/Lisboa = 1:30 h;
Coimbra/Porto = 1:00 h; Coimbra/A-
veiro = 30 minutos; Coimbra/Guarda =
2:35 h: Coimbra/ Vilar Formoso = 2:50
h: Coimbra/ Figueira da Foz = 25 minu-
tos):

- aumento de fiabilidade, qualidade
€ seguranga;

— aumento da capacidade de oferta.

De realgar que enquanto a linha do
Norte assegura a ligagao entre os dois

centros urbanos mais populosos do
Continente, a linha da Beira Alta € o
principal eixo ferroviario de ligagao de
Portugal a Europa, o que pela sua in-
terligagdo com a linha do Norte possi-
bilita o acesso daqueles- dois centros
urbanos a diversas capitais europeias.

Dos principais problemas hoje exis-
tentes podem apontar-se os seguintes:

A — Linha do Norte/Beira Alta ¢
liga¢do a Figueira da Foz.

— Existéncia de passagens de nivel
em zonas densamente urbanizadas e em
numero exagerado (20 em 25 Km de Ii-
nha, s6 no Concelho de Coimbra e linha
do Norte);

— Insuficiéncia da infraestrutura
(caracteristicas de tragado, estado de
conservagao e capacidade) face a actual
procura e perspectivas de evolugao;

— Assinale-se que o tro¢o da linha
Norte, entre Alfarelos ¢ Pampilhosa,
nao so tera que assegurar as circulagdes
especificas daquela linha, mas ainda o
somatorio das circulag¢des relativas a li-
nha da Beira Alta e as ligacdes regionais
Coimbra-Figueira da Foz e Coimbra-
-Aveiro;

— Instalagdes degradadas e obsole-
tas em varias estagoes, nomeadamente
na de Coimbra e importante nd/termi-
nal rodo-ferroviario;

B — Linha do Oeste

— Deficientes caracteristicas da in-
fraestrutura (tragado, estado de conser-
vagdo e capacidade) e do material cir-
cundante;

— Numero elevado de passagens de
nivel.



C — Ramal da Lousa

Numero exagerado de passagens
de nivel e falta de seguranga nas esta¢des
e apeadeiros;

— Deficientes caracteristicas da in-
fraestrutura (nomeadamente a Ponte da
Portela) e do material circulante;

- Liga¢do a rede ferrovidria nacio-
nal sem as minimas condi¢des técnicas
de fluidez e seguranca (travessia da
Baixa de Coimbra) e correcto enqua-
dramento urbanistico.

D — Liga¢ao Coimbra B/Coimbra-
-Cidade

— Barreira fisica entre a cidade (e a
sua populag¢ao) ¢ o rio Mondego, ocu-
pando locais das zonas mais nobres, sem
garantir o transporte de passageiros do
centro da cidade de forma eficaz ou
mesmo suficiente.

Conforme atras referido, estdo pre-
vistos no PRF um conjunto de melho-
ramentos ¢ intervengdes de grande im-
portancia.

Dever-se-ao, no entanto, referenciar
duas interven¢des nao especificadas na-
quele Plano, mas ja assumidas pela C.P.:
a passagem desnivelada subterrinea do
Ramal da Lousa, na zona central da ci-
dade (em cerca de 2 Km) e o Projecto
de remodelacdo da Estacdo de Coimbra
B.

Uma referéncia ainda a l.ei de Bases
do Sistema de Transportes Terrestres
(Let n.° 10/90 de 17 de Margo) que
constitul o documento fundamental para
organizacdo e funcionamento de todo o
sistema de transportes terrestres.

No capitulo do transporte ferroviario
preveé-se a possibilidade da existéncia, a
par da rede ferroviaria nacional a cargo
do Estado (Plano Ferroviario Nacional),
de infraestruturas exploradas por enti-
dades publicas ou empresas, bem como
a possibilidade de a concessionaria es-
tatal, neste caso a C.P., subdelegar a
exploragdo de linhas ou ramais.

Sobre o conjunto de medidas atras
indicadas, que se julga poderem vir a
adequar a ferrovia ao correcto desem-
penho da fun¢do transporte e cuja pre-
méncia se destaca, sera importante veri-
ficar se as mesmas se encontram inseri-
das numa perspectiva de coordenacio
multi-modal, para que ndo se corra o
risco de estar em presenc¢a de alguns in-
vestimentos ineficazes ou ineficientes.

Comec¢ando por analisar a questao
das ligagdes inter-urbanas, é sabido que
o transporte ferroviario tera que “con-
correr’” com outros meios de transporte,
nomeadamente o rodovidario, mas de
forma alguma pode assegurar o trans-
porte “porta-a-porta”, sem a comple-
mentaridade daquele.

Isto €, a terminais ferroviarios bem
equipados, quer se trate de passageiros,
quer de mercadorias, tem que corres-
ponder a adequada acessibilidade e in-
terliga¢do rodo-ferroviaria.

Aspecto nao menos importante sera
o de encarar a resposta a crescente pro-
cura de transporte, de que se destaca a
preocupante saturacao das rodovias,
numa perspectiva também multi-modal
da oferta. Tal objectivo s6 podera ser
conseguido através de um planeamento
integrado, ao nivel regional.

O aumento da capacidade de oferta

rodovidria, so possivel pelo alargamento,

das vias existentes ou pela construgdo
de novas vias, envolve custos financeiros
elevados que importa avaliar e origina
ainda reflexos negativos no ambiente, no
consumo de energia, na seguranga e
eventualmente no proprio ordenamento
do territorio.

Nestes ultimos aspectos sera de refe-
rir que as recentes € crescentes preocu-
pagoes ambientais, sobre a deteriora¢iao
da atmosfera em geral, sobre o deno-
minado efeito de estufa, bem como a
defesa dos ecosistemas e recursos natu-
rais principais (incluindo solo agricola)
vém refor¢ar, em determinadas condi-
¢oes, a inegavel vantagem do caminho
de ferro electrificado.

A questdo da energia ganha hoje
maior acuidade face ao emergir de novo
choque petrolifero , 0 que vem também
reforcar a vantagem daquele meio rela-
tivamente aos transportes rodoviarios e
aéreos.

Entende-se, assim, que se assiste hoje
ao emergir de uma nova era para o ca-
minho de ferro, podendo mesmo
afirmar-se que, pelas suas caracteristicas
€ novas perspectivas tecnoldgicas
(comboios de alta velocidade), se trata
do meio de transporte do futuro para

médias distancias e ligages sub-urbanas.”

Neste ambito e retomando a andlise
sobre a Regido Centro, considera-se
fundamental que as ligagdes entre os
principais centros urbanos venham a ser
asseguradas de forma eficaz pela ferro-
via. |

Estando previstas intervengdes para
melhorar as liga¢cées entre Coimbra,
Guarda, Figueira da Foz e Lisboa/
/ Porto, julga-se de equacionar também
as seguintes ligac¢does:

— Coimbra/ Aveiro, assegurando
que assuma caracteristicas de importante
ligacdo regional, face aos crescentes
movimentos pendulares;

— Coimbra/ Leiria, com recupera¢ao
da infraestrutura (linha do Oeste) e sua
electrificagio;

Coimbra/Viseu, viabilizando,
atraves da linha da Beira Alta, uma li-
gacdao eficaz, por forma a ndo deixar
esta ultima cidade de fora da rede fer-
roviaria nacional;

— Coimbra/ Castelo Branco, anali-
sando a necessidade/oportunidade de
introduzir melhorias significativas.

Em qualquer caso, considera-se
fundamental a possibilidade de serem
garantidos tempos de percurso e fre-
quéncias concorrenciais com outros
modos de transporte. Nos referidos
centros urbanos devem existir ainda es-
tagGes devidamente dimensionadas para
o trafego de passageiros e onde seja as-
segurado convenientemente a transfe-
réncia modal para os servigos de trans-
porte publico urbanos e sub-urbanos.

Para o sistema de transporte de
mercadorias € sobretudo fundamental a
conjugacao da respectiva localizacio de
terminais com os diferentes tecidos in-
dustriais das regides, por forma a in-
centivar o seu uso, rentabilizando aquele
transporte. Assim, ndo havendo objec-
¢oes de fundo aos terminais ja assumi-
dos, sera de avancar rapidamente com
a defini¢do dos restantes, sua articulacao
com a rede rodovidria, face ao tipo de
mercadorias a prever, e respectiva im-
plementacao, dotando-os do equipa-
mento indispensavel as suas fungdes.

Na zona envolvente a cidade de
Coimbra e face as fungdes repartidoras
que a mesma apresenta, consdera-se in-
dispensdvel a previsdo e rapida imple-
menta¢do de um terminal regional.

Dever-se-4 ainda assinalar a defi-
ciente liga¢do ao porto da Figueira da
Foz, a carecer de uma analise e estudo
conveniente,

Na area em andlise sobressaem como
ligagdes sub-urbanas o denominado
Ramal da Lousa e ainda, na linha do
Norte, os trocos entre Alfarelos-
-Coimbra-Mealhada/Pampilhosa.

Para o Ramal da Lousda emerge o
facto de ainda ndo estar assegurada, nas
minimas condig¢des técnicas de fluidez e
seguranga, a circulagdo no mesmo € a
ligacdo adequada a restante rede ferro-
viaria nacional.

Concorda-se, na generalidade, com
a solug¢do prevista para a travessia de




Coimbra (passagem desnivelada subter-
rinea na zona central da cidade em
cerca de 2 Km) e que ira assegurar
aquelas condi¢des, embora se entenda
que deveria ser encarada, desde ja, a
duplicac¢do da via dentro do tunel e na
maior parte do ramal, bem como a sua
electrificagdo a médio prazo. Tal me-
dida, que seria entdo conjugada com a
criacio das necessarias estagdes de co-
ordenag¢ido urbana, possibilitaria uma
utiliza¢do interna mais intensa, ao
mesmo tempo que melhorava substan-
cialmente a acessibilidade as zonas peri-
féricas da cidade, 6bviamente o grande
polo de atrac¢do das deslocagdes no
ramal. Estar-se-ia, assim, em condig¢des
de poder garantir uma boa frequéncia
de ligagdes e maior capacidade de
transporte dentro de Coimbra de ¢ para
Serpins € estagoes intermeédias.

O eventual prolongamento desta li-
nha, julga-se que.so devera ser encarada
depois de rectificada e electrificada, para
o que deveriam ser elaborados os estu-
dos convenientes que venham a atender
a procura potencial quer de passageiros,
quer de mercadorias e na perspectiva da
importéancia crescente de Coimbra como
capital regional e centro de servigos.

Neste ambito, seria interessante
constituir com toda a regido envolvente
a Coimbra uma area-piloto onde fosse
lancado um estudo global de sistemas
de transporte integrado ¢ onde se enca-
rassem diversas solug¢des para acessibi-
lidade de passageiros, desde a introdu-
¢do de “comboios eléctricos leves™, vul-
garmente designados por eléctricos
rapidos, até a conceituadas técnicas de
coordenag¢do Transporte publico/
{Transporte privado, como seja o co-
nhecido exemplo americano “park and
ride”, utilizado nas ligagcdes de aglome-
rados urbanos limitrofes ao centro ur-
bano principal.

Desse estudo global julga-se que de-
veria fazer parte a andlise de uma even-
tual criacdo de novas linhas ferroviarias,

quer de cintura quer de penetragdo, vi-
sando afinal salvaguardar corredores de
implantagdo para um horizonte de longo
prazo.

Independentemente dessas solugdes,
considera-se fundamental a generaliza-
¢do da introdu¢do dos passes inter-
-modais, visando o incentivo da utiliza-
¢ao generalizada do transporte publico,
quer em deslocagdes sub-urbanas, quer
mesmo inter-urbanas.

Nunca sera demais recordar que nem
sempre a tarifa ¢ o factor principal na
escolha de uma opgao de transporte. A
garantia do transporte “porta a porta”
a qualidade de servigos e a comodidade
providenciada aos utentes, tém a maior
parte das vezes o papel preponderante
nessa opgao.

Ao utente das linhas férreas deveria
assim ser providenciada, nos centros
urbanos, a existéncia de terminais rodo-
-ferroviarios convenientes onde fosse
possivel e incentivada a transferéncia
directa para o sistema de transportes
publicos locais, quer fossem do tipo
ferroviario, quer do tipo rodoviario.

Na sequéncia da referéncia anterior
dever-se-a ainda abordar de uma forma
mais especifica, as infraestruturas do
tipo especial.

Com efeito representam aquelas in-
fraestruturas um papel importante, quer
na coordenagdo dos diferentes meios de
transporte, quer na correcta estruturagao
desses meios.

Assim, embora importantes em
qualquer centro urbano de dimensao
média/grande, na area em analise so-
bressai, obviamente, o caso da cidade
de Coimbra, ndo sé pela dimensdo e
funcoes que desempenha, como também
pelo estrangulamento a circulagdo que
continua a evidenciar.

Nesta cidade e no que se refere aos
transportes rodovidrios, niao exclusi-
vamente urbanos, as instalacdes fixas
dos diversos operadores estio dispersas
e inadequadas aos fluxos cada vez mais
Intensos o que ocasiona problemas gra-
ves no ordenamento do trafego, quer
por essas localizagGes, quer pela utiliza-
¢do de percursos urbanos que lhe sio
pouco adequados.

Desta forma, ndo pode deixar de se
considerar urgente a implementagdo de
uma Central Coordenadora de Trans-
portes, tal como proposto pela respec-
tiva Camara Municipal no d&mbito dos
estudos do Plano Director, com o pare-
cer favoravel da Comissao de Acompa-
nhamento e¢ aprovado pelo Conselho
Superior de Obras Publicas e Transpor-
tes. A localiza¢do proposta situa-se junto
a Estac¢do Ferroviaria de Coimbra B ¢
prevé, para além do terminal, uma ins-
talacio destinada a paragens (s/ esta-
cionamento) dos transportes urbanos e
ndo-urbanos, o que permite antever uma
coordenac¢do adequada, quer dos dois
modos (rodoviario e ferroviario), quer
entre as carreiras urbanas e nao-
-urbanas. A localiza¢io referente, ndo
podera, no entanto, ser alheia a solugao
que venha a ser definida para o pro-
blema da sobreposic¢ido da circulaciao da
linha do Norte entre Alfarelos e Pampi-

lhosa.

Para mercadorias esta também pre-
visto pela C.P. a criacdo de uma estagdo
com funcdes técnicas e comerciais (ter-
minal rodo-ferroviario) a localizar a
Norte da actual estacdo de Coimbra B,
entre Coimbra a Pampilhosa e que se
julga vir a ter caracteristicas regionais.
Tal localizagio entende-se adequada
uma vez que possibilitara ndo sé a liga-
¢do aos grandes eixos rodoviarios na-
cionais, no n6 de Trouxemil (IP1, IP3 e
1C2), como a rede colectora municipal
prevista no P.D.M. de Coimbra (circular
externa e ligacao ao 1P3).

-~




Rede Ferroviaria na Area
Envolvente a Cidade de Coimbra

Resumo da interven¢iio dos Eng.’s Jodo José Gomes Rebelo, Vice-Presidente da
Comissao de Coordenagao da Regiao Centro e José Alberto Nunes do Valle, dos
Servi¢cos Regionais de Estradas do Centro

A reflexdo sobre a rede ferroviaria
envolvente a cidade de Coimbra so tem
sentido numa perspectiva territorial mais
abrangente e sem esquecer alguns as-
pectos relativos as restantes infraestru-
turas de transportes, uma vez que a
respectiva coordenag¢do e interligacdo
ndo pode ser descurada. Propositada-
mente ndo ¢ aprofundada a questdo dos
comboios de Alta Velocidade, uma vez
que se entende que a respectiva pro-
blematica deve ser encarada na perspec-
tiva do todo nacional, embora se consi-
dere fundamental que tal rede venha a
servir convenientemente esta regiao.

A regido Centro e dentro desta zona
envolvente a cidade de Coimbra, as-
sSume, No espago continental Portugues,
uma posi¢ao central entre os principais
eixos de transporte,

As principais ligagoes ferrovidrias e
rodoviarias, quer entre o norte ¢ o sul,
quer com a Espanha e restantes paises
europeus ¢ implicitamente com o inte-
rior € o porto da Figueira da Foz, atra-
vessam esta zona, o que lhe confere, as-
sim, importantes fun¢des de repartigdo
para essas ligacoes.

Com uma area superior a 1/4 do
continente, a Regido Centro' abrange
duas claras e distintas unidades geo-
morfolégicas: uma maritima, constituida
por rochas sedimentares com uma to-

pografia pouco acidentada, onde se
destacam os vales do Baixo Mondego ¢
do Baixo Vouga, ¢ uma regido interior
do macigo antigo, onde predominam os
XIStos € 0s granitos. com relevo acen-
tuado.

Verifica-se por outro lado uma dis-

tribui¢do equilibrada dos principais

aglomerados urbanos, com uma dimen-
sdo Ja razoavel para a realidade Portu-
guesa, € que tém vindo a apresentar in-
dices de crescimento muito positivo,
como se pode constatar no quadro 1.

tA Regido Centro corresponde a area da NUT 11
(DL 46/89 de 15.02) abrangendo um total de 78
municipios com a area de 23 271 Km2 ¢ uma po-
pulagio de 1.8 milhdes de habitantes. A populagio
urbana ronda os 0,6 milhdes de habitantes.



QUADRO I

Evolugdo da Populacio nos maiares Concelhos ¢ Centros Urbanos

Populacio no Concelho Populagiio no Centro Urbano Taxa de crescimento anual médio

Concelhos (%) Centros Urbanos (%)

1960 1970 1981 1986 1960 1970 1981 1986 | 1970-81 | 1981-86 | 1970-81 | 1981-86

Coimbra 106404 | 110553 | 138930 | 142100 67191 74401 98363 IE=05 2.1 0,38 2,57 1.1
Avelro 46187 49808 60284 63900 29726 33243 40924 44411 1,75 0.98 1,91 1,65
Viseu 79890 75682 83261 83500 30068 31832 36868 38577 0.87 0,05 1.34 091
Letria 82988 3024 96517 | 100000 19276 24234 31212 34700 .69 0.59 2.33 2.14
Covilha 72957 62014 60945 S8800 30187 30221 30487 31576 -0.16 0,60 0,08 0,7
Marinha Grande 20483 23449 31284 32400 12136 11592 25950 26309 2,66 0,59 7.6 0,28
Castelo Branco 63091 55195 54908 | 531000 14838 19158 23624 25917 -0.,05 -0.59 1,92 1.87
Figueira da Foz 57631 53099 58559 S9900 20409 19683 22170 22822 0,89 0.38 1,09 0,58
Ovar 35320 40615 45378 41100 12426 14125 18740 19625 1,01 0.98 2.6 0,93
Guarda 48994 39741 40360 38900 12787 14407 18059 19528 0.14 0,61 2.08 1,58
Ilhavo 25108 24661 31383 33300 12646 10912 13821 13820 2,22 0,99 .35 &) 0.00
Agueda 35274 36968 43216 45800 8345 9213 12320 13236 .43 0,97 2,68 [.44

Fonte: CCR Centro, Contributos para o Relatorio do Estado do Ambiente ¢ Ordenamento do Territorio. 1988

No contexto desta zona, mesmo sem
introduzir o conceito de area metropo-
Itana, Coimbra — pela sua localizagdo,
servicos € equipamentos instalados e
ainda pela populagdo servida — reforga
a necessidade de serem rapidamente
completados ¢ apresentados os estudos
das acessibilidades e intervengdes nesta
area, bem como acelerada a implemen-
tagio dos empreendimentos ja progra-
mados.

A analise dos movimentos pendula-
res referentes a 1981, portanto ja algo
desactualizada, indica que a populagiao
activa que diariamente se desloca de e
para o Concelho de Coimbra atingia em
média valores da ordem de 15.000 uni-
dades, a que se tera que somar os nu-
meros correspondentes a todos aqueles
que s¢ deslocam para utilizagdo dos
equipamentos ¢ servigos (ex: Hospitais
Centrais), para além das deslocagdes
dentro do Concelho.

A rede de infraestruturas ferroviarias
tem sido caracterizada por uma degra-
dacdo das suas condi¢des, com mani-
festo prejuizo da qualidade de servigo
oferecida. Essa degradacdo resultou so-
bretudo da forte caréncia, no passado,
de investimentos indispensaveis & mo-
dernizagdo e reconversao daquela rede.

Para fazer face a esta situacdo e
“tendo em vista a recuperagiao do servigo
publico ferrovidrio e os objectivos de
dinamizagio comercial, de racionaliza-
¢ao de custos e do aumento dos padroes
de seguranga, (...) aproximando-o gra-
dualmente dos padrdes europeus” foi,
como ¢ sabido, aprovado o Plano de
Moderniza¢gdio dos Caminhos de Ferro

(1988/94) — Plano de Reconversao
Ferroviaria (PRF).

Na drea rerritorial em andlise en-
contram-se tro¢os da linha do Norte,
linha da Beira Alta (que garante a liga-
¢do a Espanha e restantes paises Euro-
peus), ramal da Lousa e liga¢do a Fi-
gueira da Foz, todos integrados na re-
de-base principal. Ainda dentro desta
area existe a linha do Oeste integrada
na rede complementar e o ramal da Fi-
gueira da Foz (via Pampilhosa) da rede
secunddria.

Para a linha do Norte ¢ linha da
Beira Alta, os objectivos qualitativos do
PRF sdo os seguintes:

— velocidades maximas de 160
Km/h na linha do Norte e de 120 Km/h
na linha da Beira Alta, podendo ainda
esta ultima, num futuro proximo, per-
mitir a pratica de velocidade da ordem
dos 160 Km/h em cerca de 29% do per-
Curso:

— rectificagdes de tragado, electrifi-
cacao e instalagdo de comandos centra-
lizados de trafego na linha da Beira
Alta;

— reducdo substancial nos tempos
de percurso entre os principals centros
urbanos (ex: Coimbra/ Lisboa = 1:30 h;
Coimbra/Porto = 1:00 h; Coimbra/A-
veiro = 30 minutos; Coimbra/Guarda =
2:35 h; Coimbra/ Vilar Formoso = 2:50
h; Coimbra/ Figueira da Foz = 25 minu-
tos):

— aumento de fiabilidade, qualidade
e seguranga;

— aumento da capacidade de oferta.

De realgar que enquanto a linha do
Norte assegura a ligacdo entre os dois

centros urbanos mais populosos do
Continente, a linha da Beira Alta é o
principal eixo ferroviario de liga¢do de
Portugal a Europa, o que pela sua in-
terligacdo com a linha do Norte possi-
bilita o acesso daqueles dois centros
urbanos a diversas capitais europeias.

Dos principais problemas hoje exis-
tentes podem apontar-s¢ 0s seguintes:

A — Linha do Norte/Beira Alta e
liga¢do a Figueira da Foz.

— Existéncia de passagens de nivel
em zonas densamente urbanizadas e em
numero exagerado (20 em 25 Km de li-
nha, s6 no Concelho de Coimbra e linha
do Norte);

Insuficiéncia da infraestrutura
(caracteristicas de trag¢ado, estado de
conservagdo e capacidade) face 4 actual
procura € perspectivas de evolugio;

— Assinale-se que o tro¢o da linha
Norte, entre Alfarelos ¢ Pampilhosa,
ndo so terd que assegurar as circulagdes
especificas daquela linha, mas ainda o
somatorio das circulagdes relativas & Ii-
nha da Beira Alta e as ligacdes regionais
Coimbra-Figueira da Foz e Coimbra-
-Aveiro;

— Instalagdes degradadas e obsole-
tas em varias estagdes, nomeadamente
na de Coimbra e importante nd,termi-
nal rodo-ferroviario;

B — Linha do Oeste

— Deficientes caracteristicas da in-
fraestrutura (tragado, estado de conser-
vagdo e capacidade) e do material cir-
cundante;

— Numero elevado de passagens de
nivel.

-)



C — Ramal da l.ousa

Numero exagerado de passagens
de nivel e falta de seguranga nas estacdes
e apeadelros;

— Deficientes caracteristicas da in-
fraestrutura (nomeadamente a Ponte da
Portela) e do material circulante;

Ligacdo a rede ferroviaria nacio-
nal sem as minimas condi¢des técnicas
de fluidez e seguranca (travessia da
Baixa de Coimbra) ¢ correcto enqua-
dramento urbanistico.

D — Liga¢ao Coimbra B/ Coimbra-
-Cidade

— Barreira fisica entre a cidade (e a
sua populagdo) e o rio Mondego, ocu-
pando locais das zonas mais nobres, sem
garantir o transporte de passageiros do
centro da cidade de forma eficaz ou
mesmo suficiente.

Conforme atras referido, estio pre-
vistos no PRF um conjunto de melho-
ramentos ¢ intervengdes de grande im-
portancia.

Dever-se-ao, no entanto, referenciar
duas intervengoes nao especificadas na-
quele Plano, mas ja assumidas pela C.P.;
a passagem desnivelada subterrinea do
Ramal da Lousa, na zona central da ci-
dade (em cerca de 2 Km) ¢ o Projecto
de remodelacdo da Estacdo de Coimbra
B.

Uma referéncia ainda a Lei de Bases
do Sistema de Transportes Terrestres
(Lei n.° 10/90 de 17 de Margo) que
constitul o documento fundamental para
organizacao ¢ funcionamento de todo o
sistema de transportes terrestres.

No capitulo do transporte ferroviario
prevé-se a possibilidade da existéncia, a
par da rede ferroviaria nacional a cargo
do Estado (Plano Ferroviario Nacional),
de infraestruturas exploradas por enti-
dades publicas ou empresas, bem como
a possibilidade de a concessionaria es-
tatal, neste caso a C.P., subdelegar a
exploragdo de linhas ou ramais.

Sobre o conjunto de medidas atras
indicadas, que se julga poderem vir a
adequar a ferrovia ao correcto desem-
penho da fung¢do transporte e cuja pre-
méncia se destaca, serd importante veri-
ficar se as mesmas se encontram inseri-
das numa perspectiva de coordenacdo
multi-modal, para que ndo se corra o
risco de estar em presenca de alguns in-
vestimentos ineficazes ou ineficientes.

Comec¢ando por analisar a questdo
das ligagdes inter-urbanas, ¢ sabido que
o transporte ferroviario tera que “con-
correr’ com outros meios de transporte,
nomeadamente o rodoviario, mas de
forma alguma pode assegurar o trans-
porte “porta-a-porta”, sem a comple-
mentaridade daquele.

Isto €, a terminais ferroviarios bem
equipados, quer se trate de passageiros,
quer de mercadorias, tem que corres-
ponder a adequada acessibilidade ¢ in-
terliga¢do rodo-ferroviaria.

Aspecto ndo menos importante serd
o de encarar a resposta a crescente pro-
cura de transporte, de que se destaca a
preocupante saturacdo das rodovias,
numa perspectiva também multi-modal
da oferta. Tal objectivo s6 poderad ser
conseguido através de um planeamento
integrado, ao nivel regional.

O aumento da capacidade de oferta

rodoviaria, sé possivel pelo alargamento

das vias existentes ou pela construgio
de novas vias, envolve custos financeiros
elevados que importa avaliar e origina
ainda reflexos negativos no ambiente, no
consumo de energia, na seguranga e
eventualmente no préprio ordenamento
do territorio.

Nestes ultimos aspectos sera de refe-
rir que as recentes e crescentes preocu-
pagdes ambientais, sobre a deterioragio
da atmosfera em geral, sobre o deno-
minado efeito de estufa, bem como a
defesa dos ecosistemas e recursos natu-
rais principais {(incluindo solo agricola)
vém reforgar, em determinadas condi-
¢oes, a inegavel vantagem do caminho
de ferro electrificado.

A questdo da energia ganha hoje
maior acuidade face ao emergir de novo
choque petrolifero . o que vem também
reforcar a vantagem daquele meio rela-
tivamente aos transportes rodoviarios e
aéreos.

Entende-se, assim, que se assiste hoje
ao emergir de uma nova era para o ca-
minho de ferro, podendo mesmo
afirmar-se que, pelas suas caracteristicas
€ novas perspectivas tecnologicas
(comboios de alta velocidade), se trata
do meio de transporte do futuro para
médias distancias e ligagdes sub-urbanas.

Neste ambito e retomando a analise
sobre a Regido Centro, considera-se
fundamental que as liga¢des entre os
principails centros urbanos venham a ser
asseguradas de forma eficaz pela ferro-
via.

Estando previstas intervengoes para
melhorar as liga¢gdes entre Coimbra,
Guarda, Figueira da Foz e Lisboa/
{ Porto, julga-se de equacionar também
as seguintes ligacoes:

— Coimbra/ Aveiro, assegurando
que assuma caracteristicas de importante
ligacdo regional, face aos crescentes
movimentos pendulares;

— Coimbra/ Leiria, com recuperagao
da infraestrutura (linha do Oeste) e sua
electrificagao;

Coimbra/ Viseu, viabilizando,
atraves da linha da Beira Alta, uma li-
gacao eficaz, por forma a ndo deixar
esta ultima cidade de fora da rede fer-
roviaria nacional;

— Coimbra/ Castelo Branco, anali-
sando a necessidade/oportunidade de
introduzir melhorias significativas.

Em qualquer caso, considera-se
fundamental a possibilidade de serem
garantidos tempos de percurso e fre-
quéncias concorrenciais com outros
modos de transporte. Nos referidos
centros urbanos devem existir ainda es-
tagoes devidamente dimensionadas para
o trafego de passageiros e onde seja as-
segurado convenientemente a transfe-
réncia modal para os servigos de trans-
porte publico urbanos e sub-urbanos.

Para o sistema de transporte de
mercadorias ¢ sobretudo fundamental a
conjugacao da respectiva localizacdo de
terminais com os diferentes tecidos in-
dustriais das regides, por forma a in-
centivar o seu uso, rentabilizando aquele
transporte. Assim, ndo havendo objec-
¢oes de fundo aos terminais ja assumi-
dos, sera de avancar rapidamente com
a definicdo dos restantes, sua articulacio
com a rede rodovidria, face ao tipo de
mercadorias a prever, e respectiva im-
plementagio, dotando-os do equipa-
mento indispensavel as suas fungdes.

Na zona envolvente a cidade de
Coimbra e face as fungbes repartidoras
que a mesma apresenta, consdera-se in-
dispensavel a previsdo e rapida imple-
mentag¢ao de um terminal regional.

Dever-se-4 ainda assinalar a defi-
ciente ligacdo ao porto da Figueira da
Foz, a carecer de uma analise e estudo
conveniente.

Na area em analise sobressaem como
ligagdes sub-urbanas o denominado
Ramal da Lousad e ainda, na linha do
Norte, os trog¢os entre Alfarelos-
-Coimbra-Mealhada/ Pampilhosa.

Para o Ramal da Lous3a emerge o
facto de ainda ndo estar assegurada, nas
minimas condigdes técnicas de fluidez e
segurang¢a, a circulacio no mesmo ¢ a
ligacdo adequada a restante rede ferro-
viaria nacional.

Concorda-se, na generalidade, com
a solugcdo prevista para a travessia de




Coimbra (passagem desnivelada subter-
ranea na zona central da cidade em
cerca de 2 Km) ¢ que ira assegurar
aquelas condi¢des, embora se entenda
que deveria ser encarada, desde ja, a
duplicacdo da via dentro do tunel € na
maior parte do ramal, bem como a sua
electrificagdo a médio prazo. Tal me-
dida, que seria entdo conjugada com a
criacio das necessarias estagoes de co-
ordena¢do urbana, possibilitaria uma
utilizagcdo interna mais intensa, ao
mesmo tempo que melhorava substan-
cialmente a acessibilidade as zonas peri-
féricas da cidade, obviamente o grande
polo de atraccdo das deslocagdes no
ramal, Estar-se-ia, assim, em condigdes
de poder garantir uma boa frequéncia
de ligaghes e maior capacidade de
transporte dentro de Coimbra de ¢ para
Serpins ¢ estagoes intermeédias.

O eventual prolongamento desta li-
nha, julga-se que.s6 devera ser encarada
depois de rectificada e electrificada, para
o que deveriam ser elaborados os estu-
dos convenientes que venham a atender
a procura potencial quer de passageiros,
quer de mercadorias € na perspectiva da
importancia crescente de Coimbra como
capital regional e centro de servigos.

Neste ambito, seria interessante
constituir com toda a regido envolvente
a Coimbra uma area-piloto onde fosse
lancado um estudo global de sistemas
de transporte integrado € onde se enca-
rassem diversas solug¢des para acessibi-
lidade de passageiros, desde a introdu-
¢ao de “comboios eléctricos leves”, vul-
garmente designados por eléctricos
rapidos, até a conceituadas técnicas de
coordenac¢do Transporte publico/
{ Transporte privado, como seja 0 co-
nhecido exemplo americano “park and
ride”, utilizado nas ligagoes de aglome-
rados urbanos limitrofes ao centro ur-
bano principal.

Desse estudo global julga-se que de-
veria fazer parte a andlise de uma even-
tual criacdo de novas linhas ferroviarias,

quer de cintura quer de penetracio, vi-
sando afinal salvaguardar corredores de
implantacdo para um horizonte de longo
prazo.

Independentemente dessas solugdes,
considera-se fundamental a generaliza-
¢do da introducdo dos passes inter-
-modais, visando o incentivo da utiliza-
cao generalizada do transporte publico,
quer em deslocagdes sub-urbanas, quer
mesmo inter-urbanas.

Nunca sera demais recordar que nem
sempre a tarifa ¢ o factor principal na
escolha de uma opg¢ao de transporte. A
garantia do transporte “porta a porta”
a qualidade de servigos ¢ a comodidade
providenciada aos utentes, tém a maior
parte das vezes o papel preponderante
nessa opgao.

Ao utente das linhas férreas deveria
assim ser providenciada, nos centros
urbanos, a existéncia de terminais rodo-
-ferroviarios convenientes onde fosse
possivel e incentivada a transferéncia
directa para o sistema de transportes
publicos locais, quer fossem do tipo
ferroviario. quer do tipo rodoviario.

Na sequéncia da referéncia anterior
dever-se-a ainda abordar de uma forma
mais especifica, as infraestruturas do
tipo especial.

Com efeito representam aquelas in-
fraestruturas um papel importante, quer
na coordenagdo dos diferentes meios de
transporte, quer na correcta estruturagao
desses meios.

Assim, embora importantes em
qualquer centro urbano de dimensao
média/grande, na area em analise so-
bressai, obviamente, o caso da cidade
de Coimbra, ndo so pela dimensdo e
funcdes que desempenha, como também
pelo estrangulamento a circulagdo que
continua a evidenciar.

Nesta cidade e no que se refere aos
transportes rodoviarios. nao exclusi-
vamente urbanos, as instalagdes fixas
dos diversos operadores estdo dispersas
¢ inadequadas aos fluxos cada vez mais
INtensos o que ocasiona problemas gra-
ves no ordenamento do trafego, quer
por essas localiza¢des, quer pela utiliza-
¢do de percursos urbanos que lhe sdo
pouco adequados.

Desta forma, ndo pode deixar de se
considerar urgente a implementagdo de
uma Central Coordenadora de Trans-
portes, tal como proposto pela respec-
tiva Camara Municipal no ambito dos
estudos do Plano Director, com o pare-
cer favoravel da Comissdo de Acompa-
nhamento e aprovado pelo Conselho
Superior de Obras Publicas e Transpor-
tes. A localiza¢do proposta situa-se junto
a Estacdo Ferroviaria de Coimbra B ¢
preve, para além do terminal, uma ins-
talacio destinada a paragens (s;/ esta-
cionamento) dos transportes urbanos e
ndo-urbanos, o que permite antever uma
coordenac¢do adequada, quer dos dois
modos (rodoviario e ferroviario), quer
entre as carreiras urbanas e néo-
-urbanas. A localizacdo referente, nao
podera, no entanto, ser alheia a solugao
que venha a ser definida para o pro-
blema da sobreposi¢ido da circulacdo da
linha do Norte entre Alfarelos e Pampi-
lhosa.

Para mercadorias esta também pre-
visto pela C.P. a criagdo de uma estagao
com funcdes técnicas € comerciails (ter-
minal rodo-ferroviario) a localizar a
Norte da actual estacio de Coimbra B,
entre Coimbra a Pampilhosa e que se
julga vir a ter caracteristicas regionais.
Tal localizacio entende-se adequada
uma vez que possibilitara ndo so a liga-
¢do aos grandes eixos rodoviarios na-
cionais, no no de Trouxemil (IPI, IP3 ¢
1C2), como a rede colectora municipal
prevista no P.D.M. de Coimbra (circular
externa ¢ ligacao ao 1P3).




Reconhecimento Geotécnico

da Ligacao Ferroviaria entre
Coimbra B e Coimbra Parque

Dr. Francisco Machado

Geologo, Chefe de Projecto — GAPROBRA,
Gabinete de Obras

O interesse em assegurar a ligagdo
ferroviaria de Linha da Lousd a Rede
Geral sem conflitos viarios na zona ur-
bana de Coimbra ¢ em condi¢des de
viabilizar o arranjo urbanistico da zona
ribeirinha, entre.outros aspectos, fun-
damentou a opc¢ao de estudo de atra-
vessamento em tunel entre Coimbra B e
Coimbra Parque.

Descrevem-se para este trecho, a ni-
vel prévio de estudos, as condigdes geo-
técnicas interessadas e fazem-se decorrer
tendéncias de solucgido estrutural e cons-
trutiva,

Os terrenos que constituem o en-
chimento do leito de cheia do rio Mon-
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dego, assim como o substrato que re-
cobrem, tém sido objecto de caracteri-
zacdo geotécnica em diversos locais
proximos do atravessamento em estudo
e, nalguns casos, interessando condigoes
correlacionaveis.

Retomou-se e processou-se a infor-
macao geolodgica e geotécnica apresen-
tada nos estudos seguintes:

— Direccdo dos Servigcos de Pontes
da J.A.E. (1950) — EN 1. Ponte de
Santa Clara sobre o rio Mondego em
Coimbra.

— Empresa de Sondagens ¢ Funda-
¢oes TEIXEIRA DUARTE, LDA.
(1979) — Reconhecimento Geotécnico

Complementar da Rede de Drenagem
da Cidade de Coimbra. Lisboa.

— GEOCONTROLE (1982) — Es-
tudo geologico-geotécnico da nova

COIMBRA B — COIMBRA PARQUE

TRl
% {1

S04 04 1Kgtien'
0212 I?nh

1041
Cux 188gtice
£ 1S0Kglicnd

[ R

Ponte Ferroviaria do rio Mondego
-Linha do Norte. Lisboa

— GEOCONTROLE (1990) — Es-
tudo geotécnico dos acessos a Ponte-
-Acude de Coimbra. Lisboa.

— L.N.E.C. (1979) — Colaboracgao
no controle da construciao da rede de
drenagem de Coimbra. Lisboa.

NEVES, E. Maranha das (1982) —
Determinacado directa e indirecta da de-

formabilidade de aluvides arenosos.
GEOTECNIA 35. Lisboa.

‘A proximidade dos locais de execu-
¢do de algumas sondagens, nomeada-
mente as que se localizam no extremo
W dos perfis estabelecidos para a rede
de drenagem de Coimbra e nos acessos
ao acgude-ponte de Coimbra, relativa-
mente a implantag¢do do eixo da ligagdo
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Coimbra B — Coimbra Parque, permi-
tiu utilizar directamente a respectiva in-
formacdo. Estabeleceu-se a seguinte
correlacdo, em termos de designagao das
sondagens: (ver esquema junto)
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Coimbra B e Coimbra Parque desen-
volve-se em toda a extensdo na margem
direita do leito maior do rio Mondego.
A faixa ocupada ¢é de topografia muito
suave, com cotas que variam entre cerca
de 20 a 25 e as ondulagdes da topografia
sao exclusivamente a expressdo da mo-
dulacdo feita com deposigdo de mate-
riais de aterro.

O dispositivo geoldgico local inclui
unidade superior recente, de aterros
(AT), sobre formacdes aluvionares (a)
que recobrem substracto margo-calcario
atribuido ao Jurassico inferior (J1).

A unidade superior de aterros tem
espessura que varia cerca de 2 metros,
no extremo Norte do trecho, € 9.5 me-
tros proximo do local de encontro E da
ponte de St.* Clara. Tem composi¢do
um tanto heterogénea, com predominio
da componente arenosa, média e gros-
seira, frequentemente com fragmentos
liticos ¢ de cerdmica dispersos. No ex-
tremo Norte da faixa, onde foi1 realizada
a sondagem S1, o horizonte superior de
aterro tem composi¢do granulométrica
mais fina com componente siltosa de-
senvolvida e abundantes fragmentos
calcarios.

A caracterizacao feita “in stu” com
ensaios SPT indicou acentuada disper-
sao dos valores de N. com valores ex-
tremos de 2 e mais de 60 e relativo pre-
dominio na faixa de 6 a 10, que sugere
compacidade solta mais representativa
dos solos de aterro. Valores de N mais
elevados, especialmente os valores si-
tuados acima dos 20, estardo por certo
empolados pela resisténcia feita por
elementos mais grosseiros a penetragao
do amostrador.

A unidade aluvionar subjacente tem
composi¢ao arenosa € mais grosseira
quase exclusiva. Predominam areias
médias e grosseiras com seixo e calhau
rolado com componente fina, siltosa e
argilosa, muito pouco desenvolvida, es-
pecialmente nos horizontes superiores €
da zona média do deposito.

A base do enchimento aluvionar tem
geralmente granulometria muito gros-
seira; ¢ formada por cascalheira de ma-
triz argilo-arenosa e arenosa que dese-
nha horizonte de geometria um tanto
irregular, com espessura que varia entre
cerca de 2 e 7 metros.

As fases de deposicio fina estdo
pouco representadas nesta regido do
enchimento aluvionar. Constituem
ocorréncias de geometria lenticular, com
espessura de 1,5 e 6 metros e reduzido
desenvolvimento, no topo e proximo da
base do depdsito, na dependéncia do
local onde foi realizada a sondagem
SIII; Tém composigdo siltosa e silto-a-
renola ¢ abundante componente orga-
nica que lhes confere caracter lodoso.

Os valores N que caracterizam a sé-
rie aluvionar indicam compacidade
média para as areias médias e grosseiras
que predominam nos horizontes supe-
riores ¢ da zona média do deposito, com
valores mais representativos na faixa 12
< N < 15 na metade superior do depdsito
até profundidade média de 11 a 12 me-
tros, e valores de N predominantes entre
20 e 30 na facies arenosa grosseira sub-
jacente.

No horizonte de cascalheira da base
do depdsito aluvionar, os valores de N
situam-se quase em regra acima de 30 e
frequentemente foram superiores a 60,
indicando compacidade muito elevada,
mas a sua granulometria muito grosseira
retira alguma representatividade aos re-
sultados do ensaio SPT.

Os solos silto-lodosos, que consti-
tuem bolsadas com caracter localizado,
tém consisténcia mole a média, indicada
por valores de N em torno de 35, e dura
e rija (15 < N < 31) quando incluem
componente arenosa significativa, con-
forme foi reconhecido pela sondagem
SIII junto 4 base do deposito.

Os terrenos que fazem o substrato
sdo atribuidos ao Jurdassico inferior e
tém composi¢do carbonatada predomi-
nante; sdo calcarios compactos, calcarios
margosos € margas argilosas, alternan-
tes, que se manifestaram mediante va-
lores de N acima de 60 ¢ corresponden-
tes a nega ou exigiram recurso a furagdo
a rotacdo. O seu comportamento é de
tipo rochoso; brando em relagdo com
as passagens margosas e argilo-margosas
e compacto muito fracturado na facies
com componente carbonatada mais de-
senvolvida, calcario e calcario-margosa.

As formacgdes aluvionares e aterros
revelaram-se abundantemente produti-
vas do ponto de vista hidrogeoldgico,
sensivelmente abaixo da cota 17. Defi-
nem aquifero de permeabilidade por
porosidade, muito permeavel e abun-
dantemente produtivo.

Com base no conjunto da informa-
¢do geotécnica relativa ao enchimento
do vale do Mondego préximo da area
em estudo, nas determinagoes directas e

indirectas de deformabilidade dos alu-
vides no local de implantagdo do agu-
de-ponte de Coimbra e nos indicadores
de correlacdo disponiveis, esbogou-se o
zonamento geotécnico vertical ao longo
do eixo do tragado, contemplando os
parametros de resisténcia, angulo de
atrito (¢) e coesao (C), deformabilidade
(E) e permeabilidade (K).

Deve referir-se que, se os dispositivos
geoldgico e litoldgico se conservam sem
grandes assimetrias ao longo do tragado,
os resultados da caracterizagdo mecanica
“in situ” apresentam elevada dispersao
pelo que os parametros geotécnicos de-
correntes deverao ser considerados como
indicadores.

O quadro geoldégico local, como foi
referido, inclui no topo, unidade recente
constituida por deposi¢goes de aterros
que faz a cobertura generalizada da
unidade aluvionar de enchimento do
leito de cheia do rio Mondego escavado
em terrenos carbonatados do Jurassico
inferior.

As unidades de cobertura, aluvionar
e de aterro, sdo predominantemente
arenosas € mais grosseiras, com com-
portamento friccional largamente pre-
dominante. Os indicadores de granu-
lometria, compacidade e permeabili-
dade, nomeadamente, permitem
extrapolar as correlagdes entre os valo-
res de N (SPT), da resisténcia de ponta
do penetroémetro estatico (Rp) e a de-
formabilidade, estabelecidos para o local
de implantacdo do agude-ponte de
Coimbra com base em ensaios de carga
sobre placa.

— Unidade de aterros (AT)

Trata-se de unidade muito hetero-
génea arenosa e areno-siltosa com
fragmentos liticos e de ceramica disper-
sos, a que se atribui comportamento
friccional.

O seu caracter muito heterogéneo e
a baixa compacidade que manifesta,
apontam para a necessidade de consi-
derar um valor de dngulo de atrito ¢ =
28°,

As correlagoes

Rp=nN e E=aRp

comn = 4 e a= 2 definem como mais
representativa a seguinte faixa de valores
de mddulo de deformabilidade para os
solos de aterro:

50 < E < 80 Kgf/cm?

As determinacgdes de permeabilidade
efectuadas em relagcdo com os solos de
aterro nas sondagens efectuadas junto a
faixa a ocupar indicaram elevada dis-
persao de resultados, podendo, no en-
tanto, tornar-se como representativo um
valor proximo de:

.w)
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K=0,2103m/s

uma vez que as determinagoes de per-
meabilidade, feitas directamente a partir
de ensaios em pogos de bombagem no
agude-ponte, forneceram valores consi-
deravelmente mais elevados que os re-
sultados obtidos a partir dos ensaios do
tipo Lefranc realizados nos furos de
sondagem.

— Unidade aluvionar (a)

Tem constituigdo arenosa € mais
grosseira predominantemente.

Para os horizontes superiores € da
zona média do depdsito, com espessura
aproximada da ordem dos 12 metros,
considera-se recomendavel adaptar um
valor de dngulo de atrito préximo de:

¢ = 35°
O modulo de deformabilidade, de-
terminado com base nas relagoes:

Rp=nN e E=aRp
comn=45ea=2"5

¢ da ordem de:
120 < E < 160 Kgf/cm?

Os valores de permeabilidade mais
representativos parecem situar-se em
torno de:

0,30 x 102 <K <0,5x 102 m/s

Os horizontes inferiores de deposto
aluvionar, mais grosseiros € com com-
ponentes fina mais desenvolvida, podem
caracterizar-se por um valor de agulo de
atrito interno:

¢ == 38°
e um modulo de deformabilidade:
E = 400 Kgf/cm?

Embora ndao tenham sido feitas de-
terminagdes de permeabilidade nestes
niveis do deposito aluvionar, e este pa-
rametro ja ndo venha a condicionar as
orientagdes do projecto, pode conside-
rar-se que os valores de K serdao da or-
dem de grandeza dos que foram deter-
minados para os horizontes aluvionares
sobrejacentes. .

As bolsadas de granulometria fina,
lodosas, de consisténcia mole a média,
deverao apresentar valores de coesdo
ndo drenada (Cu) préximos de:

Ca=—c cu g2

sendo Rp = 2N e A = 15 (Meyerhof)
Cu = 0,3 Kgf/cm?

O modulo de deformabilidade sera
proximo de:

E = 30 Kgf/cm?

A passagem lodosa de comporta-
mento muito duro a rijo, localizada na
base do deposito (SIII) pode caracteri-
zar-se com base nos parametros

Cu=1,5 Kgf/cm? e E = 150 Kgf/cm?

— Substrato

Os terrenos jurassicos que fazem o
substrato, sdo de facies carbonatada e
ttm comportamento rochoso: branda

em relagdo com as passagens margosas,
a que se podera atribuir um valor

E = 2000 Kgf/cm2, e compacto
muito fracturado, caracterizado por um
valor de

E = 5000 Kgf/cm?2, quando se refe-
rencia a facies calcaria e calcario-mar-
gosa.

A estrutura a executar atravessa
ambiente terroso, com solos de aterro e
aluvionares, deformavel, pouco resis-
tente € muito permeavel, com espessura
que ultrapassa as duas dezenas de me-
tros; o substrato ¢ margo-calcario, com
comportamento rochoso.

A reduzida altura do recobrimento,
com deficientes caracteristicas geotécni-
cas, € a possibilidade de gerir a ocupa-
¢do de superficie na faixa de atraves-
samento, convergem para privilegiar
claramente as solugdes de tinel escavado
a céu aberto.

A granulometria dos horizontes que
serao expostos pela escava¢do, condi-
ciona possiveis solugdes baseadas na in-
jec¢do dos solos e € limitativa para o
emprego de “well-points” nos vultuosos
trabalhos de rebaixamento necessarios.

De entre as solugdes estruturais ana-
lisadas, desenvolveu-se com mais detalhe
a solugdo que recorre a execugdo de pa-
redes moldadas, com travamento inte-
rior, encastradas de modo a poderem
funcionar parcialmente como cortina
corta aguas, onde apoiam as lajes de
fundo e de cobertura.

Sugestoes ou Reinvindicacoes
Ocorridas no Debate

| — A cria¢do do Gabinete do N6
Ferroviario de Coimbra, a exemplo do
que se verifica no Porto e Lisboa e tendo
em consideragdo nao s os investimentos
previstos pelo Governo na ferrovia como
a componente integrada de transportes
suburbanos na area metropolitana da
cidade de Coimbra;

2 — O inicio urgente da electrifica-
¢do do Ramal da Lousa;

3 — A necessidade de construgdo do
tinel na baixa de Coimbra;

4 — A revitalizacdo do Ramal
Pampilhosa Figueira da Foz tendo em
consideracdo o previsto desenvolvimento
industrial;

5 — A conciliacdo do sistema fer-
roviario com as potencialidades do
porto da Figueira da Foz;

6 — A necessidade de por eventual
colaboracdo entre a CP, a CCRC ¢ as
autarquias se iniciar um processo de
didlogo que possibilite executar estudos
de viabilidade e de relacdo custos/bene-
ficios das reinvindicadas amplia¢des do

Ramal da Lousd até Arganil e sua liga-
¢ao ao Ramal de Tomar;

7 — A necessidade de se implemen-
tar ndo so a grande central rodo-ferro-
viaria de mercadorias da regido a Norte
de Coimbra (Trouxemil) como lancar os
parques rodo-ferroviarios de Miranda
do Corvo (protocolo assinado) e de
Soure (compromisso assumido pela CP);

8§ — Construgdo de nova *“Estacido
Velha” de Coimbra integrada na remo-
dela¢do da linha do Norte.
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a Modernizacao do Sistema Ferroviario
da Regiao de Coimbra

A modernizacdo do sistema ferro-
viario da Regido de Coimbra tem de ser
analisado, também, numa ldogica de
promoc¢do e de apoio ao desenvolvi-
mento regional, na qual deverdo
empenhar-se os esfor¢os conjugados do
Governador Civil e das Autarquias do
distrito de Coimbra.

E dentro dessa perspectiva que a
Assembleia Distrital de Coimbra, que
representa o pensamento € o sentir con-
sensuais do Governador Civil e das ca-
maras Municipais do Distrito, pretende
assumir um papel mais activo na defi-
nicio das estratégias nas tomadas de
decisdo e no acompanhamento das ac-
¢oes planeadas para a modernizagdo do
sistema ferroviario na Regido de Coim-
bra.

Assim, a Assembleia Distrital tem
realizado reunides sistematicas entre
todas as camaras distritais, atraves das
quas € ja possivel inferir da sua sensibi-
lidade e aspiragdes relativamente a
problematica do sistema ferroviario.

Em sintese, sdo as seguintes as pre-
ocupagdes ou vontades que € possivel
inferir das reunides ja realizadas:

I — A politica interna da CP, de
alguma forma apoiada pelo Governo
através da aprova¢do do plano para
“Modernizacdo e Reconversiao dos
Caminhos de Ferro (1988-1994)”, con-
sidera, como pressuposto de base, que
“0 esfor¢o na modernizagdao e reconver-
sdao dos caminhos de ferro devera, ne-
cessariamente, dar enfase a qualidade e
seguranca dos servigos oferecidos,
aproximando-a gradualmente dos pa-
droes europeus, concentrando-se nos
transportes de passageiros suburbanos
de elevada densidade e de longo curso,
nacionais € internacionais, a velocidades
elevadas e ainda nos transportes de
mercadorias em vagdes completos, gru-
pos de vagdes e combolos completos,
vocac¢do afinal de um caminho de ferro
moderno...”

Dr. Liduino Borges

Responsavel pelo Planeamento da Assembleia

Distrital de Coimbra.

Este tipo de analise ou pressuposto
¢ notoriamente insatisfatério, do ponto
de vista de uma filosofia de desenvol-
vimento regional integrado, que consti-
tui modelo de intervencdo da Assem-
bleia Distrital de Coimbra e da maioria
dos autarcas da regido.

Em termos estratégicos, a profunda
dependéncia que os transportes rodo-
viarios apresentam relativamente ao pe-
troleo, pdem, cada vez mais, em causa
a teoria de que os transportes rodovia-
rios constituem grandes solugdes para as
curtas e médias distancias.

E o problema da proteccdo ambien-
tal, dos indices de ocupagdo e de inter-
feréncia no espago, do super congestio-
namento de trafego j4 mesmo nas redes
de itinerarios complementares, consti-
tuem motivos de profunda reflexdo se,
de facto, a vocacdo final de um caminho
de ferro moderno, é aquele que oficial-
mente ¢ assumida pela CP.

Pela nossa parte, entendemos que a
conclusdo ¢ precipitada. E necessério
estudar mais, sem por em causa a ope-
racionalidade ¢ a rapidez do processo.
A Assembleia Distrital de Coimbra esta
neste caminho. Dispde-se a cooperar
para encontrar solugdes satisfatorias
para a regiao.

2 — E nesta perspectiva que o0s
autarcas do distrito defendem as se-
guintes solugdes relativamente ao sis-
tema ferroviario da regiao de Coimbra:

a) REDE SUBURBANA DE
COIMBRA

Deverdo ser atribuidas caracteristicas
de rede suburbana aos grandes eixos:

— Serpins — Lousd — Coimbra —
Figueira da Foz,

— Pombal —
thada.

b) LINHA DA LOUSA

E urgente que a CP cumpra os

o

Coimbra — Mea-

acordos estabelecidos, dando inicio
imediato as obras de electrifica¢do desta
linha.

c) LINHA PAMPILHOSA/
/FIGUEIRA DA FOZ

Esta linha devera ser revitalizada
numa légica de transporte de mercado-
rias € com duplo objectivo de diminui-
¢do de pressdo de trafego rodoviario na
regido e de potenciar a importincia que
o porto de mar da Figueira da Foz re-
presenta para a regido centro.

d) LIGACAO SERPINS,
ARGANIL, TABUA, ST." COMBA

Os autarcas do distrito de Coimbra
defendem:

— A ligagdo ferroviaria de Serpins
a Arganil, Tabua e St.? Comba Dao.

— A ligag¢do de Serpins a Tomar.

Estas duas liga¢gGes constituirdo um
eleménto decisivo para alcancar dois
importantes objectivos para o desen-
volvimento da regido:

— O da fixacdo das populagdes nas
suas proprias terras;

— O do escoamento dos produtos ai
produzidos, particularmente os materiais
de origem lenhosa.

¢) TERMINAIS DE
MERCADORIAS

A politica da CP nesta matéria inte-
ressa, de uma forma muito particular,
aos autarcas da regido que, relativamene
ao terminal regional de mercadorias,
pretendem ser ouvidos na altura propria.

Por outro lado, no ambito das cen-
trais rodo-ferrovidrias de mercadorias
existem compromissos assumidos pela
CP que deverdo ser cumpridos, desig-
nadamente os estabelecidos com as ca-
maras de Miranda e Soure, para a
constru¢do de terminais de grande im-
portincia para o desenvolvimento de
economia local.










