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Editorial
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A presente edicao da FER XX| apresenta trés temas
principals:

* @ apresentacao da Alstom Portugal:

*a contribuicdo das universidades para o desen-
volvimento dos Transportes e das Vias de Comu-
nicacao em Portugal,

* uma seleccan das principais intervengoes proferidas
no Semindrio da AESE e da ADFER dedicada aos
Transportes em Portugal,

Dando continuidade a anteriores edicdes da FER XXI em
gue se deu amplo destaque a actividade de empresas de
grande dimensao com intervengde significativa no
dominio ferroviario, coube agora a vez de convidar a
Alstom Portugal a apresentar a empresa e as suas
principais actividades e produtos,

Presente no nosso pais ha mais de 50 anos, a Alstom
Partugal tem tido importantes contratos de forne-
cimento de material circulante novo e de reabilitacao,
sendo de destacar mais recentemente o fornecimento de
combolos de dois pisos para a FERTAGUS (travessia do
Teja) e para a CP (linha da Azambu(a).

Sendo tambeém a Alstom a grande referéncia inter-
nacional em termos de Alta Velocidade (através dos seus
comboios TGV), mais importante se torma o conhe-
cimento desta empresa numa época em gue Portugal
equaciona a sua entrada no “clube restrito” de paises
com redes de Alta Velocidade.

O segundo bloco tematico desta edicdo refere-se ao
papel desempenhado pelas universidades no ensino das
Vias de Comunicacao e Transpories, ao nivel da licen-
ciatura e do mestrado,

Os textos apresentados tiveram como fonte essen-
clalmente o Instituta Superior Técnico da Universidade
Técnica de Lisboa e a Faculdade de Engenharia da
Universidade do Porto.

Vem a propésito referir que tradicionalmente a formacao
ferroviaria tem sido assumida predominantemente pelas
empresas gestoras do caminho de ferro, nomeadamente
a CP e o Metropolitano de Lisboa. O Gltimo perioda de
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construcdo ferrovidria, iniciada no limiar dos anos
noventa com grandes intervengoes nas linhas do Norte,
Beira Alta, Beira Baixa, Sul, nas cinturas ferroviarias da
Grande Lisboa e Grande Parto, 3 significativa expansao
da rede do Metropolitano de Lisboa e o langamento do
Metro do Porto, veio realcar as enormes insuficiéncias
sentidas em termos de formacdo de gquadros do sector
ferroviario, em particular dos recém-licenciados.

O volume e a importancia dos trabalhos em curso e a
complexidade técnica que hoje caracterizam as
especialidades ferrovidrias e outras relacionadas com as
varias vias de comunicagdo, tém vindo a exigir das
universidades uma maior resposta na formacao de
quadres técnicos nesta area, tanto a nivel de
licenciaturas como de pos-graduacoes e mestrados. E
hoje evidente que asta solicitagdo do mercado tem vindo
a ser atendida pelas universidades, nalguns casos com
bastante sucesso, embora se verifique que muito existird
alnda por realizar até se atingir uma situagao satisfataria.

No terceiro bloco tematico, apresenta-se uma seleccao
das principais intervencoes do Seminario da AESE e da
ADFER dedicada aos Transportes em Portugal, que se
realizou na sede da AESE durante os dias 14 e 15 de
Dezembro de 2000 com trés sessoes dedicadas ao
transporte urbano e suburbano, ao transporte de
mercadorias e ao transporte interurbano.

Costariamos de terminar com uma nota de grande
apreco e reconhecimento ao Eng® Arménio Matias que,
apos varios anos como director da revista e grande
propulsionador deste projecto, ao assumir um
importante e novo desafio profissional, termina agora a
sua ligagao mais directa a FER XXI.

Como serd do conhecimento da qeneralidade dos
leitores, o Eng” Arménio Matias foi nomeado Admi-
nistrador da RAVE - recém criada empresa responsavel
pela implementacio da Alta Velocidade em Portugal, que
tem por Presidente ¢ Dr. Manuel Moura,

Filipe Comes de Pina
Eng.” Civil




Teve lugar no passado dia 15 de Margo do corrente ano, no auditario da Gare Maritima de Alcantara, mais uma sess30
organizada pela ADFER sobre 3 liberalizagao do transparte ferroviario de mercadorias.

Esta sessao presidida pelo Exm® Sr° Presidente da ADFER — Dr. Manuel Moura, teve como patrocinadores a APL-
Administracdo do Porto de Lisboa e a Adtranz- Daimler Chrysler Rail Systems.

Participaram nesta sessdo como oradofes
convidados o Sr. Professor Catedratico Antonio
Brotas do Institute Superior Tecnico, o 5r
Professor Catedratico Andrés Lopez Pita da
Universidad Politécnica da Catalunha, o
Presidente do operador espanhol intermodal
Combiberia - Sr losé Ramon Obeso & o Sr. Eng”
Eckhard Kuhla, fundador do primeiro operador
europeu de sistemas bimodais e gestor do
projecta europeu “freight highspeedmix”

Nums altura em que a Unido Europeia prepara uma
série de medidas conducentes 3 aceleracdo do
processa de liberalizacao no sector do transporte
ferroviario, foram-nos trazidas perspectivas sobre
este processo ao nivel europeu e em particular a sua evolugdo no pais vizinho, tendo sido igualmente sido salientados os
aspectos que sao considerados criticos para o seu éxito, por parte dos operadores privados actualmente utilizadores do

sistema ferroviario,

Intimamente ligada ao éxite da politica europeia de liberalizag3o est3 o processo de fomento da interoperabilidade das
redes ferroviarias europeias e o desenvolvimento de novos sistemas de exploracao que garantam maior competitividade
sa mado ferrovisrio. Neste sentido, foi também abordada a tematica relativa & utilizacdo das redes de alta velocidade para
o transporte de mercadorias e a formulagde de possiveis cendrios desenvolvimento para as ligagoes de Portugal com
Espanha, baseadas na rede convencional e em novas abordagens 3o mercado do transporte de mercadarias.
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Editorial

Pretendeu-se nesta edicao apresentar uma
perspectiva dos projectos ferroviarios de gran-
de envergadura da REFER, que se encontram
em curso na regiao de Lisboa.

Para o efeito, convidaram-se os responsaveis
das Equipas de Projecto da REFER a intervir na
regidao de Lisboa (Linha do Norte, Linha de
Sintra e Eixo Norte-Sul) a apresentar uma des-
cricao geral dos empreendimentos, completada
com dois artigos em que se destaquem os
aspectos técnicos de maior interesse.

Também se aproveitou a oportunidade para
revelar actividades da REFER, cujo campo de
actuacao se situa predominantemente na
regiao de Lisboa.

A partir desta edicao da-se inicio a insercao
reqular de novas seccoes tematicas que terao
continuidade nos proximos nimeros da FER XX
e que se espera venham a constituir motivo de
leitura atenta. Trata-se dos temas “Historia do
Caminho de Ferro” e “Grandes Obras Ferrovia-
rias Internacionais”, desenvolvidos ou coorde-
nados por especialistas, neste caso o Dr.
Gilberto Gomes e o Eng.” Anténio Vasconcelos.

Gostariamos de terminar com uma nota de sin-
cero reconhecimento a Administracao da
REFER e a Zona Operacional de Conservacao
de Lisboa, que tém prestado um apoio funda-
mental ao desenvolvimento e as condicoes de
trabalho da ADFER e da FER XXI, tendo disponi-
bilizado e convenientemente remodelado dois
espacos na Estacao do Rossio, que constituem
hoje as nossas sedes.

Eng.” Filipe Gomes de Pina

Director da FER XXI



Novos Orgdos Sociais da ADFER

Eng” Arménio Matias retoma a lideranca da ADFER,

Foram eleitos na Assembleia Geral da ADFER ocorridaa 12
de Julho de 2001, os novos corpos sociais para o Biénio
2001-2002, cuja constituicao se apresenta abaixo:

Mesa da Assembleia Geral da ADFER

Presidente - Dr. Emilio Rui Vilar; Primeiro Secretario -
Eng” Joao Antunes; Sequndo Secretario - Eng” Alvaro
Cobeira; Suplente - Eng” Deolinda Oliveira

Direccao da ADFER

Presidente - Eng” Arménio Matias; Vice - Presidente -
Eng” Acircio Santos; Vogais - Eng” Natal da Luz, Dra.
Clara Esquivel, Eng” Joao Delgado, Eng” Antonio Martins
da Silva, Eng” Hermenegildo Rico, Arq. Brite da Silva,
Eng” José Penaforte, Dr. Henrique Megre e Eng” Nuno
Freitas

Conselho Fiscal da ADFER

Presidente - Eng” Eduardo Frederico; Vice - Presidente -
Dr. Jodo Asseiceiro; Secretarios - Dr. Aires Sao Pedro, Dr.
Alberto Espingardeiro e Dra. Elvira Pedroso

Direccdo da Revista FER XXI

Director - Eng” Filipe Gomes de Pina; Directores
Adjuntos - Dra. Marina Ferreira, Professor Paulino
Pereira, Eng”® Victor Martins da Silva, Eng™ Marta Araujo,
Eng” Carla Oliveira, Dr. Gilberto Gomes, Dr. Rui Santos e
Eng” Pedro Ribeiro

Director Grafico - Dr. Rui Ribeiro

Comissao Dinamizadora da nova Sede da ADFER
Presidente - Dr. Manuel Moura; Vice - Presidente - Eng”
Cardoso dos Reis; Vice - Presidente - Dr. Manuel
Caetano; Vogais - Eng” Castanho Ribeiro, Eng"
Carrasquinho de Freitas e Eng” Tito Livio

Nova Sede da ADFER e da FER XXl

Gracas a uma amavel cedéncia da REFER, a ADFER e a
FER XX| dispéem de novas instalagées na Estacao do
Rossio. A sede da ADFER situa-se no 77 piso desta esta-
cdo, enquanto que o escritorio da FER XX fica localiza-
do no topeo das plataformas de passageiros - 67 piso,
onde se encontram agora concentrados os meios de
producao da revista, assequrando-se também um hora-
rio fixo de abertura ao piblico.

O horario oficial de funcionamento da FER XXI & das
12h00 as 14h00 nos dias Oteis.

Encontra-se deste modo facilitado o contacto com a
revista e com a ADFER, sendo intengao permitir um maior
grau de interaccao com os leitores por forma a potenciar a
qualidade e diversidade de contetdos tratados.

Para alem da possibilidade de deslocagao directa a sede
da FER XXI durante o horario de funcionamento, podem
ser utilizados os sequintes meios de contacto:

Morada: Estacao do Rossio 6° Piso, 1200-147 Lisboa
Telefone: 21-3261018 Fax: 21-3261022
Email provisério: fer.xxi@clix.pt

Novos contactos da ADFER:

Morada: Estacdo do Rossio 7° Piso, 1200-147 Lisboa
Telefone: 21-3261018 Fax: 21-3261022



Exemplo de Homenagem

No Dia 29 de Julho,
apas uma hendica luta
pela vida que durou
mais de um ano, faleceu
o Dr. Manuel Bastos
Tavares Fernandes.
Fundador e dirigente
da ADFER liderou a
nossa  Associacao
durante um mandato
que tornou proficuoe,
apesar de algumas
adversidades,

Ele foi o melhor de
todos nos !

As consideragoes
que aqui vou fazer,
em jeito de homenagem, nao sao circunstanciais. As pes-
S0as que mais privaram comigo ouviram-me referi-las ao
longoe dos anos.

Nos meus trinta anos de actividade profissional, politica,
associativa e de gestdao no sector dos transportes e
comunicacaes ele foi o melhor Quadro que tive a opor-
tunidade de conhecer.

Melhor no plano da ética e do respeito pelos valores e
pelos principios;

Melhor no plano profissional e do rigor, da competéncia, da

disponibilidade e da sabedoria com que trabalhava e dirigia.
Melhor na universalidade do seu saber, na dimensao da
sua cultura e na lucidez da sua compreensao da vida.
Licenciado em Financas e em Direito foi Director
Financeiro da CP, Presidente da Socarmar e Director
Economico-Financeiro da REFER, funcoes que desem-
penhou com grande eficiéncia.

Muitas vezes me interroguei por que nao confiaria o
Governo algum dos mais elevados cargos do sector a um
Quadro da envergadura do Dr. Tavares Fernandes.

Que Democracia @ esta que projecta para lugares de
topo tanta figura mediocre que cultivam a subserviéncia,
que praticam o jogo dos interesses, que militam e triun-
fam no munda intransparente do financiamento partida-
rlo e que criam nomenclaturas a sua imagem e seme-
[hanca e nao aproveita bem os melhores de todos nos ?
Para que o Mundo seja melhor amanha é imperioso que o
Exemplo que nos deixou o Dr. Tavares Fernandes seja sequido.
A melhor homenagem que lhe podemaos prestar é apren-
dermos bem a licao da sua vida,

Nés, na ADFER, esforcar-nos-emos para o consequir.

A sua Mulher e a Suas Filhas & devida a nossa solidarie-
dade. Aos seus Velhinhos Pais bem hajam por nos terem
proporcionado um Amigo e um Colega com tao exemplar
condicdao humana.

Eng” Arménio Matias, Presidente da ADFER

Simposio Internacional Funiculares, “Historia e Perspectivas de Futuro”,
Hotel do Elevador, Braga, 20 de OQutubro 2001

Este Simposio constitulu uma iniciativa conjunta da
Delegacao Distrital de Braga, do Colégio de Engenharia
Mecanica da Regiao Norte da Ordem dos Engenheiros e
Grupo de Trabalho do Elevador do Bom Jesus (GT/ EBJ).
Nele foi discutida e apresentada a tematica dos funicula-
res partugueses, na vertente historica e tecnica.

A primeira Intervencao coube ao Dr. José Lopes Cordeiro
e Eng.” Fernando Mendes, na qual foi realcada a grande
importancia patrimonial do Elevador do Bom Jesus (nao
50 @ o mais antigo de Portugal, mas também o mais anti-
go em todo em mundo com o sistema de accionamento
com contrapeso de agua).

Sequiram-se no uso da palavra os Eng.”s Martins Marques,
da Companhia Carris, Louis Stevens ex-concessionario do
funicular do Monte de Santa Luzia e Jorge Barroso,
Presidente da Camara Municipal da Nazaré, que se referi-
ram respectivamente aos tipicos funiculares de Lisboa, (
Lavra, Gloria e Bica), do Monte de Santa Luzia e da Nazaré.
O Sr. Bernard Chaukroun, Director da empresa Poma,
apresentou as caracteristicas electromecanicas do funi-
cular dos Guindais, actualmente em construcdo pela
Porto 2001, Capital Europeia da Cultura, A estacao infe-
rior deste novo funicular situa-se na Av. Gustavo Eiffel,
junto & entrada da ponte D. Luis e a estacao superior
sera subterranea, na envolvente préxima do cruzamento
da R. Saraiva de Carvalho com a R, Augusto Rosa.

0 Eng.” Antonio Vasconcelos, apresentou as conclusdes
do Simp6sio, das quais se realca:

- O apelo para a criacao de outros Grupos de trabalho
interdisciplinares, na Ordem dos Engenheiros (reunindo

engenheiros e historiadores), para o estudo e promocao
do patrimonio industrial e dos transportes, assim como
para o estudo, protecgao e reabilitacao dos funiculares
existentes em Portugal, dado constituirem um patrimo-
nio industrial de alto valor e de um meio de transporte
com grande valia turistica.

O Simposio terminou com a apresentagac da Manografia
"0 Elevador do Bom lesus do Monte”, editada pela
Ordem dos Engenheiros. Trata-se de obra colectiva, de
autoria de trés membros do GT/ EBJ, respectivamente o
Dr. José Lopes Cordeiro e os Eng.”s Fernando Mendes e
Antonio Vasconcelos, que aborda nao so a historia do
Elevador, mas tambem a sua tecnologia (este livro
encontra-se & venda na Regido Norte da Ordem dos
Engenheiros, pelo valor de 3.500 escudos).

O Crupo de trabalho do Elevador do Bom Jesus foi cons-
tituido em Abril de 2000, com o objectivo fundamental
de valorizar o Elevador, atra-
ves da divulgagao da sua his-
toria e tecnologia. Nele partl-
cipam especialistas em his-
toria, engenharia mecanica e
transportes, todos eles tra-
balhando de forma voluntaria
e em colaboracao estreita
com as estruturas da Ordem
dos Engenheiros da Regiao
Norte, Colégio de Engenharia
Mecanica e da Delegagao
Distrital de Braga.

O Evivapos po
Bom jJesus po MONT




Sessao da ADFER sobre o Projecto de Modernizagao
da Linha do Norte

Cerca de 350 Quadros e Dirigentes do sector ferroviario Os oradores da Sessao foram os Senhores: Dr.
participaram na Sessao promovida pela ADFER no passa- Crisostomo Teixeira, Presidente da CP, Eng” Cardoso dos
do dia 10 de Outubro. Reis, Presidente da Refer, Eng” Eduardo Frederico, Chefe

da Equipa de Modernizagdo da Linha do Norte e Eng”s M,
Presidiu a Sessao o Senhor Dr. Rui Cunha, Secretario de Andrade Gil, Matos Nascimento, Daniel Gongalves e José
Estado Adjunto e dos Transportes. Tome, Dirigentes da mesma equipa.

A abertura e a moderacao do debate esteve a cargo do
Presidente da ADFER.

Novas administracdes na REFER e no Metropolitano de Lisboa

Na Refer o Conselho de Administracao tem por Presidente No Metropolitano de Lisboa o Conselho de Geréncia tem
o Eng. Francisco Cardoso dos Reis, como Vice-Presidente por Presidente o Dr. Manuel Frasquilho e como
o Enges Carlos Frazao e como Administradores o Dr. Administradores o Eng.c Anténio Guilhermino Rodrigues,
Fernando Moreira da Silva, a Dra. Elsa Roncon e o Enge o Eng. Tomas Leiria Pinto, a Dr * Regina Ferreira e o

Carlos Bento Nunes. Dr. Eduardo Chalrito.
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Dr. Gilberta Gomes - CP Caminhos de Ferro Portugueses

1 - Introdugdo

O estudo do Caminho de Ferro na Regiao de Lisboa tem,
obrigatoriamente, de se fazer em fun¢ao do quadro de
fundo dos comportamentos demograficos da capital e do
territoério envolvente, O modelo de atraccao das correntes
migratérias, num primeiro momento para a cidade, sequin-
do-se a sua fixacao nas areas limitrofes, determina toda uma
relacao biunivoca do CF com o territério da Cidade. Os
ritmos de crescimento da populacao da cidade e dos seus
arredores sao determinantes para a compreensao dos
transportes suburbanos.

Este primeiro artigo implica uma abordagem no tempo da
longa duragao, numa tentativa de periodizacao, assim
como, o enunciar dos principais problemas conjunturais,

A esta abordagem inicial, seguir-se-3o outras sobre o
Caminho de Ferro na AML e, posteriormente na AMP. O
crescimento exponencial do trafego suburbano, principal-
mente a partir da 1 Guerra Mundial, e os investimentos rea-
lizados nos Oltimos anos 10 anos nos caminhos de ferro
metropolitanos justificam o seu estudo.

Estacdo de Santa Apalonia

2 - A rede ferroviaria na Regiao de
Lisboa

A constru¢ao da rede ferroviaria na Regido de Lisboa
estrutura-se ao longo da 2° metade do séc. XIX em tem-
pos desiqguais. Assim, podem-se considerar 0s seguintes
periodos:

OCaminho de Ferro na Regiao de Lisboa.
Uma Abordagem Historica na Longa Duracao (1860/1986)

2.1 - Do inicio do CF a 1914;
2.1.1 - De 1858 a finais da década de 70 (séc, XIX)

A primeira preocupacao no desenho da rede incide nas
grandes vias axiais do sistema. E nelas que o governo
concentra incentivos, assequrando uma taxa de juro ou
subvencionando a construgao.

As grandes linhas de penetracao do territorio, que irradi-
am de Lisboa (Norte e Leste e Sul e Sueste) acabam elas
proprias nos seus percursos Inicials por estabelecerem
um conjunto de relacoes com o territério.

No inicio dos anos 50 (séc. XIX) Thomas Rumble, apos
Vitor Du Pré, estuda o tracado da rede a partir de Lisboa.
Nesta época duas determinacgoes ficam estabelecidas:

19 — A estacao principal de Lisboa devera ficar junto ao
Tejo, de acordo com a estrategia de fazer de Lisboa "a
porta da Europa”;

2° - Atravessia do Tejo nao se executa junto a Lisboa.

As dificuldades técnicas de uma longa travessia no estu-
ario do Tejo e, o aproveitamento de um tronco comum
das linhas do Norte e Leste levam a subir o vale do Tejo,
no tracado entao considerado como a melhor ligacao a
Europa.

A rede a Sul do Tejo

A Linha do Sul, cujo ponto de partida deveria ser Aldeia-
Calega (actual Montijo) em direccao a Vendas Novas,
altera o seu tracado para o Barreiro, de modo a apoiar-se
num conjunto de pequenas povoacoes limitrofes
(Lavradio, Alhos Vedros, Moita).

O Estado detentor dos Caminhos de Ferro do Sul e
Sueste desde 1869 assequra a ligacao a Lisboa, atraves
da aquisi¢ao da antiga Companhia de Barcos a Vapor do
Tejo e Sado, cuja estacao se localizava frente ao torreao
ocidental da Praca do Comércio, ao lado das instalagoes
do Arsenal da Marinha.

O projecto ferroviario ligado 3 Companhia Tejo — Sado
Oceano, a partir de Cacilhas e percorrendo a peninsula



de Set(bal por Azeitao, Sesimbra e Palmela, nunca pas-
sou de uma concessao nao concretizada.

A rede a Norte do Tejo

Os principais projectos de concessoes ferroviarias em
Lisboa reportam-se a:

Na Linha do Leste e Norte (Companhia Real dos Caminhos
de Ferro Portugueses), estabelecida a estacao principal na
“praia dos Algarves” e perante as dificuldades financeiras
sentidas logo apos receber 3 exploracao da Empresa
Construtora (em 1865), pretende-se encerrar algumas
estacoes do seu percurso inicial, aparentemente, por nao
gerarem receitas significativas.

O Duque de Saldanha, chefe militar da Regeneracao e
homem de multiplos negocios, obtém a concessao do
“Caminho de Ferro Larmanjat”,

O sistema consistia na exploracao dum caminho de ferro
de um soé carril ao centro, com os rodados laterais nas
estradas.

O duque fez o "trespasse” da sua concessao a uma com-
panhia de capitais ingleses e, no unico troga que funcio-
nou (Lisboa-Sintra-Torres Vedras) foi necessario, devido
a irreqularidade das estradas portuguesas, adaptar uns
trilhos de madeira, onde as rodas laterais deveriam tra-
balhar. De acordo com os jornais da época, a exploracao
deste sistema era muito irreqular, tendo a companhia,
pouco tempo apo6s a inauguragao (no inicio dos anos 70
do séc. XIX), suspendido a actividade.

Uma outra empresa, a Companhia de Caminhos de Ferro
Lisboa Sintra obtém a concessao de um caminho de ferro
cuja estagao principal em Lisboa, se localizava na zona
ribeirinha de S. Paulo, correndo a linha junto da margem
até Caxias, sequindo depois ao longo da ribeira de
Barcarena até Agualva e dai para Sintra. Este projecto ali-
ava a construcao de uma linha suburbana ferroviaria,
com a recuperacao de terrenos ao Tejo, onde se cruzava
a vertente portuaria com uma necessidade de saude
poblica, com as obras da zona do aterro. Nao tendo con-
seguido reunir os capitais necessarios foi-lhe retirada a
concessao.

Deste periodo, os diversos projectos de CF para Lisboa e
sua envolvente apresentam as sequintes caracteristicas:

-~ Auséncia de subsidios pelo Estado, tanto na explo-
fagao como na construcao,

- Os projectos ferroviarios aparecem sempre ligados
a recuperacao de terrenos ao Tejo (cruzamento com
o projecto portuario de Lisboa), dos quais, se espe-
ra o retormo do investimento efectuado.

2.1.2 - Adécada de 80 do séc, XIX;

Apesar de desde muito cedo solicitados, os projectos de
construcao de linhas para os arredores de Lisboa so
avancam na 2° fase de construcao ferroviaria, que entre
nos se localliza a partir da década de 80 do séc. XIX.

A Linha do Oeste com um Ramal para Sintra a partir do
Cacém, inaugurada em 1887, e o Ramal de Cascais, inau-
qurado em 1889, marcam o inicio dos projectos ferrovi-
arios suburbanos.

O vale de Alcantara, ja apontado por Miguel Paes como
uma via preferencial na penetracao do tecido da cidade,
com acesso ao porto e a area industrial do
Calvario/Caneiro de Alcdntara, & escolhido como testa da
linha de Torres.

Quanto ao Ramal de Cascais, ficou estabelecido pelo
Alvara de 9.4.1887, que deveria sair de Cascais e entron-
car em Sta.Apolania, assim como, ligar-se-ia pelo vale de
Alcantara a linha de Sintra — Torres. A sua concessao leva
a Companhia Real a construir toda a plataforma ribeiri-
nha entre Alcantara-Mar e a Torre de Belém (os célebres
“Terrenos do Tejo” que constituirdo a garantia junto dos
credores da Companhia na faléncia de 1891), assim
como, a executar a cobertura do caneiro entre a estagao
de Alcantara-Terra e o rio.

Devido a conjuntura que a empresa atravessou, ficou por
construir a ligagdo em viaduto metalico sobre o caneiro,
entre a estacao de Alcantara-Terra e o Ramal de Cascais-
porto de Lisboa.

2.1.3-De 1891 3 | Guerra Mundial

O inicio da década de 90 do séc. XIX corresponde a um
periodo de crise da sociedade portuguesa. A faléncia do
Estado e de grande nOmero de bancos comercials,
alguns ligados ao negocio ferroviario da “salamancada”,
corresponde também a faléncia da Companhia Real.
Apos uma década de grandes investimentos em constru-
¢ao (Linha do Oeste, Ramal de Sintra, Beira Baixa, Ramal
de Cascais, Linha Urbana e Estacao Central do Rossio e
Linha de Cintura), a Companhia entra em suspensao de
pagamentos decretado pelo Tribunal do Comércio de
Lisboa.

A inauguracao da estagao do Rossio, com a passagem do
trafego de tranvias, longo curso, comboios internacionais
e “grande velocidade”, concentrou na “Estacao da
Avenida“ uma densidade de servigos para os quais, ©
espaco disponivel desde o inicio se mostrou exiquo. Dai
que, a estacao de Campolide, transformada em estacao de
apoio, cresce na proporcaa das insuficiencias de Lisboa R.

A desactivacao de Sta. Apoloénia, com o protesto de
dezenas de pequenos proprietarios de pensoes e “casas



de pasto” que repentinamente se vém na miséria, cor-
responde a necessidade de especializar Lisboa P na
“Pequena Velocidade”. Esta, sem espaco para crescer, 3
nao ser ao longo do rio, geria de um modo complexo a
sua funcdo de estacao principal de Lisboa com a inexis-
téncia de instalacoes portuarias. A manutencao de mer-
cadorias por descarregar constitui uma penalizagdo da
sua exploragao. A Companhia tem de construir pontes de
carga e descarga de materiais ® mercadorias, sendo a
primeira designada por “ponte dos fosfatos” como refe-
réncia a especializacao que nao passou de curta duracao
no inicia dos anos 80.

De notar, ainda que, na auséncia da actual marginal, a
ligagao de Sta. Apolénia com a cidade sempre se fez com
dificuldade.

So em 1887 o Estado atribui a construgao da | Secgao
das Obras do Porto de Lisboa (do Caneiro de Alcantara a
Sta. Apolonia) ao empreiteiro H. Hersent, com o qual a
Companhia Real vai estabelecer contratos para as obras
da |l Seccao do Parto de Lisboa (da Torre de Belém ao
Caneiro de Alcantara) a cargo da Companhia, bem como
da cobertura do caneiro entre Alcantara-Terra e o Teo.

O facto da Companhia Real acordar com o empreiteiro
do porto de Lisboa no fornecimento de materiais para os
aterros, a partir das pedreiras de Monsanto, leva a
necessidade de desactivacdo da estacao de Alcantara-
Terra para o trafego de passageiros e 3 sua passagem
para o Rossio. A Cadmara Municipal de Lisboa autorizou a
passagem, com o corte das estradas, de um pequeno
nomero de composicoes por dia para a execucao das
obras do porto. Alegando os graves inconvenientes da
passagem de composi¢oes, com o corte das estradas
entre as duas zonas da cidade e, perante a inflexibilida-
de da Autarquia, 3 Companhia ndo Ihe restou outra alter-
nativa senao executar as mesmas em dupla tracgao,
tendo de reservar toda a triagem da estacao para par-
queamento do material carregado, pois, o contrato esta-
belecia o niUmero de composi¢oes e nao a sua dimensao.

O Ramal de Cascais, inaugurado em 30.9.1889, entre
Pedroucos e Cascais, avanga paulatinamente pela mar-
gem, de acordo com as obras do porto de Lisboa. Em
1895 e inaugurada uma estacao provisoria no Cais do
Sodré, enquanto do lado oposto, uma linha saida de Sta.
Apolbnia avanca até ao Terreiro do Trigo, ficando-se a
aguardar a solugao em viadutos metalicos entre o Cais
do Sodré e a Praca do Comércio.

Neste periodo, com a exploracao do Ramal de Cascais,
altamente deficitaria, pela desadequacaoc do modo de
traccao (com uma sucessao de estacoes e apeadeiros
muito proximos) e, agravada pelo elevado nimero do pas-
sagens de nivel existentes, observa-se a primeira fase de

concorréncia ao monopolio do Caminho de Ferro, como
“meio de viacao acelerada”. Aelectrificacao da Carris, com
linhas paralelas as vias de penetracao ferroviarias, e com
precos muito inferiores, traz ao Caminho de Ferro os pri-
meiros sobressaltos com a concorréncia.

O Ramal de Cascais apresenta-se paradigmatico na medi-
da em que tipifica um conjunto de situacoes, para as quais
se torna necessario novas solucoes. Assim, a organizacao
de uma exploragao por zonas, a adaptacao do um novo
tipo de material circulante, com carruagens de platafor-
mas de topo e corredor central, a alteragao da tracgao, a
introducao de sistemas de sinalizacao fiaveis (Saxby), na
gestao de canais ferroviarios com grandes cargas, sao
algumas das respostas que a empresa introduz.

Lonsirucio da Estacao da Rossio

Neste periodo, a estacdo do Rossio corresponde ao pro-
jecto de estacao ferrovidria que a cidade espera do
Caminho de Ferro. Esta no “centro” da cidade, onde todas
as grandes companhias se instalam, tem um hotel anexo
(o qual por duas vezes pretendeu crescer de um modo
discreto por baixo da estacao..), acabado e explorado pela
Wagons Lits. A estacao gerou solugoes especificas de
acesso e de ligacao (ao Largo do Carmo), através das suas
rampas. A Estacao da Avenida introduz as grandes Inova-~
coes tecnologicas da época, nas acessibilidades, na ilumi-
nacao e na gestao do material do feixe de linhas.

Numa perspectiva ferroviaria, o Rossio é demasiado exi-
quo para o que dele se espera, agravado com estrangu-
lamento do tanel e com dois tipos de exploracao ferrovi-
aria desde sempre ndo coincidentes. A exploracao do
longo curso com os suburbanos ou tranvias.

A construcao da Linha de Cintura corresponde a necessida-
de de se racionalizar a exploracao. A ligacao das linhas do
Norte e Leste com a Linha do Oeste e Ramal de Sintra, assim
como, com a ligagao ao porto de Lisboa, leva a Companhia
desde o inicio a dotar esta linha com o sistema Saxby.

A Linha de Cintura, um projecto ferroviario coordenado
por um grande urbanista de Lisboa, Ressano Garcia, é a
primeira tentativa de ligagao dos eixos ferroviarios radi-
ais da cidade.



A Sul do Tejo, numa tentativa de trazer o caminho de
ferro para junto da cidade, é aprovado o Ramal de
Cacilhas, que se inicia na agulha do Lavradio, perto do
Barreiro, e que, apos atravessar o Coina e chegar ao
Seixal, deveria correr a margem e terminar na Margueira.
A alteracdo de “passageiros” e “pequena velocidade”
para a Margueira, era o reconhecimento da penalizacao
do Tejo na ligagao a Sul.

(Proximo artigo “O Periodo entre as Guerras™)

A velha estacao de passageiros de Lisboa e a “grande velo-
cidade” arrastavam-se eternamente nos meandros do pro-
jecto do porto de Lisboa. Naquela nao se investia porque
era proviséria, enquanto a "pequena velocidade” se sediava
num armazém na zona da doca de Sto. Amaro, obrigando a
exploracao a uma vasta frota de faluas, fragatas e alvarengas
para a ligagao ao Barreiro, como ponto privilegiado de atra-
vessamento de mercadorias, mesmo apos a construcao da
ligacao pelo Setil a Vendas Novas.

Presente nos grandes
projectos ferroviarios
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Eng.® Carlos Reis - Director de Planeamento da REFER

As infraestruturas ferroviarias na Area Metropolitana de
Lisboa representam no conjunto da rede ferroviaria por-
tuguesa um papel de grande importancia, nao sé pelo
desempenho que detém no transporte suburbano, como
pelo seu posicionamento enquanto rétula de articulacao
entre as redes norte e sul, tendo nesse sentido impor-
tancia relevante a linha de Cintura (fig. 1).
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Durante muitos anos as diferentes linhas ou eixos desta
grande area metropolitana foram tratados como elemen-
tos independentes, nao permitindo uma organizacao de
servicos consentaneos com novas exigéncias de mobili-
dade, limitando na maior parte das vezes a oferta de ser-
vi¢os mais abrangentes e mais de acordo com as evolu-
¢Oes do reordenamento territorial,

Par um lado a existéncia até ha poucos anos de uma des-
continuidade, na zona de Lisboa, entre as redes norte e
sul, por falta de atravessamento ferroviario ligando as
duas margens do Tejo, por outro lado a inexisténcia de
uma boa articulagao entre as diferentes linhas, em muito
contribuiu para uma gestao fechada, limitando a organi-
zacao de servicos mais atractivos.

Com a aprovacdo do Plano de Modernizacdo e
Reconversao dos Caminhos de Ferro 1988-1994, deu-se

s Infraestruturas Ferrovidrias na Area Metropolitana
de Lisboa. A Existéncia de um Plano Director.

' h\
3 nosso ver um novo impulso para o ultrapassar desta
situacdo. Nesse Plano, para além do que era definido
como programa de intervencgoes para o conjunto da rede,
dava-se particular importancia as intervencoes a promo-

ver nas infraestruturas ao nivel das grandes Areas metro-
politanas de Lisboa e Porto.

Com a fixacao desses objectivos procurava-se favorecer
a concorréncia nos eixos de trafegos fundamentais, mini-
mizar investimentos nas relagdes de menor trifego e
reforcar substancialmente a capacidade do caminho de
ferro nas regioes urbanas de Lisboa e Porto.

Assim e num processo de estreita colaboracao entre a CP
e o Gabinete do No Ferroviario de Lisboa e sob a coor-
denacao deste dltimo, desenvolveram-se todo um con-
junto de projectos tendo em vista proceder a diversas
intervencoes, quer na linha de Sintra, quer na Linha de
Cintura, quer ainda na linha de Cascais.

Posteriormente as intervencoes a cargo do Gabinete do
0 Ferroviario de Lisboa centraram-se também no chama-
do eixo Norte/Sul, procedendo-se inicialmente a cons-
trugao de um trogo de linha entre Pinhal Novo e Penalva,
por forma a permitir o acesso ferroviaria as novas insta-
lagoes da Ford/Volkswagen e mais tarde a construgao de
nova linha entre o Pragal e Fogueteiro/Coina e 3 instala-
cao das infraestruturas ferroviarias na Ponte 25 de Abril
e duplicacao da linha de Cintura entre Sete Rios e
Entrecampos.




Esta primeira fase teve a sua conclusao em Junho de
1999, correspondendo a sua entrada ao servico com o
aparecimento de um novo Operador ferroviario, a
Fertagus-Travessia do Tejo,S.A.

Actualmente encontra-se em curso a 2° fase do Projecto,
a qual corresponde a construcao do troco de linha em
falta, entre Coina e Penalva/Pinhal Novo e continuacao
da duplicacao da linha de Cintura entre Entrecampos e
Areeiro/Chelas.

Uma andlise mais pormenorizada destas intervencoes
sera objecto de artiqos especificos pelo que nao entra-
remos em detalhes nesta materia.

Por outro lado, as intervencoes no tro¢o Lisboa-Braco de
Prata-Azambuja, comecando pela reformulacao-/constru-
cao de novas estacoes semi-terminas, tiveram a sua conti-
nuidade integrada ja no chamado Projecto de
Modernizacao da Linha do Norte, estando praticamente
concluido o troco Braco de Prata-Alverca.

Estao neste momento em fase de execucao de projecto
as intervengoes a efectuar entre Alverca e Azambuja,

Assim todas as intervencoes efectuadas ao longo dos
(ltimos anos, bem como as que se encontram em fase de
estudo e/ou execucao, tém como objectivo final dotar as
infraestruturas ferroviarias dos parametros adequados e
adaptados as novas exigéncias, possibilitando uma nova
oferta por parte dos Operadores, de servicos mais fre-
quentes, mais fiaveis e mais sequros.

A todas as intervencoes que se vém realizando ao nivel
da via, das instalacoes de catenaria, de novos sistemas
de sinalizacao e telecomunicacoes, acrescem ainda
intervencoes nas estacoes, procurando reintegra-las no
tecido urbano, dando-lhes novas condicées de conforto
e acessibilidade, quer ainda construindo parques de
estacionamento bem como criando e/ou melhorando os
interfaces com os restantes modos de transporte,
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Todo este processo de revitalizagao do modo ferroviario,
sustentado num ambicioso programa de investimentos,
levou no inicio dos anos noventa a que se pensasse ser
importante promover a realizagao de alguns estudos que
conduzissem & elaboracac de um Plana Director de
Exploracao Ferroviaria para aArea Metropolitana de Lisboa.

Esse Plano deveria ter em conta todos os estudos e
intervencoes em curso ou programadas desenvolver nas
infraestruturas, respondendo ainda a questdes que
entao se colocavam, de que se destacam as sequintes;

e a entrada de um novo operador para o chamado
Eixo Norte/Sul;

¢ a necessidade de se garantir uma adequada coe-
réncia nos modelos de exploracao entre entidades
exploradoras distintas;

Ligada com esta problematica haveria que dotar, a altu-
ra, a CP com modelos de simulagao de exploracao que
lhe permitissem testar e avaliar a bondade das propos-
tas que viessem 3 ser formuladas pelos potenciais can-
didatos a concessao dos servicos no Eixo Norte/Sul.

Finalmente procurava-se com esta accao, criar € conso-
lidar uma base de dados das infraestruturas.

Desenvolvide e concluido esse Estudo, foi possivel cal-
cular a capacidade da rede e de cada um dos seus ele-
mentos (linhas, bifurcacdes, estacoes, terminais e insta-
lacbes de apoio), por forma a garantir em cada fase da
realizacao dos trabalhos um equilibrio optimizado entre
a capacidade da infraestruturas e o respectivo conceito
de oferta (numero e tipe de comboios por periodo dia-
rio), fornecendo assim elementos indispensaveis a con-
certarao da exploragao.

Por outro lado, tendo o estudo garantido uma analise
integrada de um conjunto de linhas, permitindo uma
visao sistémica desse conjunto, possibilitou reter alqu-
mas recomendacoes, as quais se reflectiram positiva-
mente, quer por permitir correccoes atempadas aos
projectos, quer por apresentarem hipoteses de novas
solucoes.

De uma forma simples apresenta-se na Figura 2 o esque-
ma final desse Plano, o qual representa a capacidade
horaria e a tipologia dos servicos que no seu desenha
final as infraestruturas permitiriam oferecer.

Este modelo ainda hoje continua a ser a base de referén-
cia para a determinacao das condigcoes de operacionali-
dade das infraestruturas, atentas as diferentes interven-
coes em curso.



Norte Decisoes estratégicas entretanto tomadas, com reflexos

Sintre num eventual redesenho das infraestruturas ferroviarias
Melegas Azambuja existentes na area geografica da Area Metropolitana de
Cacém ' OQeste Lisboa, levarao obrigatoriamente a uma reanalise das capa-
cidades disponiveis, tornando-se assim indispensavel pro-
G l N - Ry, cedera uma actualizacao do actual esquema director.
AmEdor T g Olivais/Expo

Benfica - Estao neste caso as decisoes relativas a construgao do
& - ,25“" T navo Aeroporto na Ota, com a previsivel ligacao & linha
Campolide _ ;0"0 do Norte numa zona situada entre Vila Franca de Xira e
I E Azambuja, bem como a constru¢ao da Terceira Travessia
= do Tejo no corredor Chelas/Barreiro, com possivel amar-
5 racao a rede convencional, do lado norte, na linha de
Aicanay em Rosslo = Cintura na zona de Chelas/Marvila e do lado sul na zona

== Fragai Barreiro S. Apolonia de Barreiro/Lavradio (Figuras 3 e 4).

l Carrolos
Fogleteiro Pelo envolvimento que a Refer tem nomeadamente nes-
= 4 Comboios / hora p . < .

Pinhal Novo ves 2 Combéios / hora tes dois projectos, uma das accoes inscritas no seu
Programa de Actividades e precisamente a actualizacao
do Plano Director da Rede, dando-se neste caso priori-

SetubaliSul dade 3 actualizacao dos Planos Directores das Areas
Esquema Director de Exploracaoc Metropolitanas de Lisboa e do Porto, possibilitando,

estamos certos, ter a curto prazo o Plano Director da

Rede, o qual se podera constituir como base de analise e
de reflexao para a elaboracao/consolidacao de um Plano

Actualmente estando cometida a REFER a respansabili-
Ferroviario Nacional — Horizonte 2010.

dade da construgao, renovacao, conservacao e gestao
das infraestruturas & fundamental manter actualizada 3
base de dados deste modelo, procedendo sempre que
necessario a novas simulacoes, quer por eventuais alte-
racoes a prever nas infraestruturas, quer antecipando
situacoes de potenciais congestionamentos.

Em conclusao, estamos convictos, que com a concretiza-
¢ao a curto prazo das varias intervencoes em curso nas
infraestruturas ferroviarias na Area Metropolitana de
Lisboa, estardao criadas as condicdes para que em con-
junto com os Operadores, o modo ferroviario se consti-
tua como parte importante do sistema de transportes,
contribuindo nesse sentido para uma acrescida e sus-
tentada mobilidade de pessoas e bens, conforme com os
mais modernos padroes de qualidade, ao encontro de
uma verdadeira Rede do Cidadao.

o g : . . Hipdieses de omqnoq‘o«, nd rage carvendlonagl do
Potencm Caneaones de Lgacas 46 Nove AMopane & Linna do None Tenoeins Jigvesc-co Tape




Modernizacéo da Linha de Sinfra

Eng.* Carla Salgado - Directora da Equips de Projecto Sintra / REFER

A infra-estrutura ferroviaria

O constante crescimento demografico verificado nas
ultimas décadas, nas zonas periféricas da Capital, origi-
nou uma intensa procura de transporte na Area
Metropolitana de Lisboa, para a qual as infra-estruturas
ferroviarias nao tinham capacidade de resposta, condici-
onando negativamente a qualidade da oferta,

ALinha de Sintra, onde se verificava a maior desadequa-
¢ao na relagao oferta/procurs, foi considerada prioritaria
nos objectivos de intervencao. Concebeu-se assim uma
actuacao programada em trés fases. A primeira, ja con-
cluida em 1992, correspondeu ao alteamento e prolon-
gamento dos cais de passageiros para 0,90 m e 220 m,
respectivamente, a fim de permitir a entrada em servico
dos novos comboios formados por material circulante
moderno e de maior capacidade, as UQE'S - Unidades
Quadruplas Electricas, A sequnda e terceira fases corres-
pondem a melhorias qualitativas e quantitativas da ofer-
ta, alcancadas pela remodelacao das estacoes existentes
e pela implementacao da via quadrupla até ao Cacém em
associacao com novos sistemas de sequranca.

A quadruplicagao da via, a ser implementada progres-
sivamente até ao Cacém, encontra-se estabelecida
desde Setembro de 1999, com a conclusao dos
empreendimentos de Sta Cruz/Damaia e Reboleira, até
a estacao da Amadora, cuja remodelacao havia sido
concluida em 1995. Com a conclusao da remodelacao
da estacao de Queluz/Belas, prevista para 2002, a
quadruplicacao estender-se-a até Queluz/Massama.
Em 2006, com a remodelacao das estacoes de
Barcarena e do Cacém, ficara concluida a quadruplica-
¢ao da Linha de Sintra até ao Cacém, com todos os
beneficios dai inerentes.

A intervencao na Linha de Sintra tem, como objectivos
principais, a melhoria do servico oferecido, com o incre-
mento da sequranca e da qualidade ambiental, do con-
forto e da capacidade de transporte, a diminuicao dos
tempos de percurso e a articulagao modal com outros
operadores e com o transporte individual, contribuindo
assim para o aumento da mobilidade na Area
Metropolitana de Lisboa.

No ambito da intervencao geral programada e tendo em
vista ganhos significativos de capacidade e operaciona-
lidade da Linha, numa perspectiva de modernizacao dos
padroes de sequranca e conforto que tém vindo a ser
adoptados, destacam-se em sequida as acgoes preconi-
zadas:

= Construir/remodelar estacoes/apeadeiros, dotados
de novos padroes de modernidade e conforto, centra-
dos na importancia do passageiro e aliados a humani-
2a¢ao dos espacos e ao acesso a Informacao através
de sinalética e avisos em tempo real, com melhor
mobilidade e mais rapido acesso, gracas a sua arqui-
tectura funcional e moderna.

A sinalética é estudada por forma a proporcionar uma
leitura facil para maior orientacao e sequranca do uten-
te. Estes elementos sao localizados por forma a haver
coordenacao com os outros elementos que fazem parte
do mobiliarioc ou de informacdao complementar, de
modo a evitar atravancamentos fisicos ou poluicao
visual por excesso de informacao condensada;

=~ Supressao de todas as passagens de nivel (PN), cri-
ando novas vias de acesso e circuitos, com a imple-
mentacao de passagens desniveladas ao caminho de
ferro, quer rodoviarias quer pedonais, bem como a
vedacao Integral da linha. Foram ja eliminadas nove
Passagens de Nivel rodoviarias a as duas ainda exis-
tentes serao suprimidas até 2005;

~ Estabelecimento de interfaces para transportes
publicos (TP), construidos junto 3s estacoes, tendo
em vista uma relacao intermodal que possa agregar
sistemas ferroviarios de superficie ou subterrdneos e
rodoviarios plOblicos e privados, proporcionando
ganho de tempo e comodidade nas deslocacoes;

> Melhores acessibilidades, em grande parte | cons-
truidas, com novas vias para veiculos e peoes, permi-
tinde um transito mais rapido e fluido de acesso as
estacoes, o que se ira reflectir na qualidade de vida
das populacoes abrangidas.

= Construgao de parques de estacionamento, de super-
ficie e/ou enterrados, para transporte individual (T1),



localizados proximo dos edificios de passageiros e
nas melhores condicoes de conforto, por forma a
incentivar a utilizagao do transporte ferroviario,
transferindo o transporte rodoviario e privado para o
Caminho de Ferro. Nesta data, encontram-se ja dis-
ponibilizados 2 000 lugares de estacionamento, pre-
vendo-se que, em 2006, se possa dispor de 4 330
lugares de estacionamento junto as estacoes da
Linha de Sintra;

f

Instalacao, ja concretizada, dos sistemas de controlo
automatico de velocidade, de radio solo-comboio e
de um novo sistema de sinalizacao que inclui o
comando centralizado de trafeqo, visando o aumento
de sequrancga das circulacoes;

> Melhoria da alimentacao eléctrica, acompanhando a
quadruplicacao da via, com o reforco ja implementa-
do da subestacao de traccao da Amadors;

Para que a modernizacao da Linha de Sintra fosse con-
cretizada, ja foram remodeladas algumas instalacoes
existentes e construido um conjunto importante de
novas infra-estruturas, destacando-se:

Forque de Marenal
Circulante
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e 3 entrada em funcionamento dos novos sistemas
de sinalizac3o e teleindicacao;

e 3 remodelacao funcional da estacao do Rossio e a
sua ligacao directa 3 estagao dos Restauradores do
Metropolitano de Lisboa;

e 3 construcao do terminal provisorio da Av. 5 de
Outubro, hoje |a desactivado;

e 3 construcao de 4 vias entre Cruz da Pedra e
Amadora;

e a remodelacdo das estacdes de Campolide, de
Benfica, da Amadora, das Mercés, da Portela de
Sintra e de Sintra;

ea construcdo das novas estacoes de St
Cruz/Damaia e da Reboleira e de Queluz/Massama e
a construcao do trogo de via quadrupla associado;

e a entrada em funcionamento do Parque de Material
Circulante de Algueirao;

O quadro apresentado representa, em resumo, as inter-
vencoes na Linha de Sintra: ja foram remodeladas sete
estacoes: Rossio, Campolide, Benfica, Amadora, Mercés,
Portela e Sintra, construidas trés novas: Reboleira, Sta
Cruz Damaia e Queluz/Massama e estao a ser remodela-
das outras duas estacoes: Queluz/Belas e Rio de Mouro.

— S O Damoles

FUlLCss Intervengooes W



Com a ja proxima construcdo da nova estacao de
Melecas, sequindo-se a remodelacao das estagoes de
Barcarena e Cacém, sera concluida a quadruplicacao da
via ate ao Cacém.

A renovagac do Tunel do Rossio serd uma das Gltimas
intervencoes.

Desta forma, ficara concluida a Modernizagao da Linha de
Sintra, permitindo entao a circulacao de comboios 3 velo-
cidade maxima de 100 Km/hora no seu percurso e dispon-
do de uma infre-estrutura moderna, que se prevé satisfaca
a procura do transporte ferroviario, durante muitos anos,
sem necessidade de novas intervencées de vulto.

As acessibilidades

Na modernizacao da Linha de Sintra, tem havido um
especial cuidado na melhoria das acessibilidades das
populacoes ao transporte ferroviario.

O novo conceito do transporte ferroviario estd bem
patente na remodelacao das estagoes, que inclui a cons-

UGACAD AQ METRO NO ROSSIO
|1 INTERFACES TRANSPORTES PUBLICOS

@& £m 2000 ...... 1 314

& £m 2001........ 800
&% Em 2002 ........ 550

G Em 2003 ......., 680
&% Em 2006 ........ 900
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NOVOS LUGARES

ESTACIONAMENTO

trucdo de interfaces rodoferroviarios, espa¢os onde o
Caminho de Ferro se enlaca com os outros meios de
transporte urbanos e suburbanos, desempenhando a
mais importante frente de transferéncia de passageiros
nos 2 sentjdos.

Assim, na remodelagdo de cada estacao, estao Incluidas
as paragens para os transportes Piblicos, preferencial-
mente cobertas, a partir de onde a acessibilidade das
pessoas a estacao deve ser feita com sequranca, comple-
mentadas com locais adequadamente escolhidos para a
tomada e partida de taxis e zonas proximas determinadas
para Kiss & Ride. Estao incluidos também parques de
estacionamento para Transporte Individual, cuja localiza-
cao deve ser o mais préximo possivel das estacées.

Com este fim e associados a remodelacao e construcao
das estacoes, para além dos interfaces para os TP’s cons-
truidos nas proximidades dos Edificios de Passageiros
das estagoes, serao criados cerca de 4 330 lugares de
estacionamento para Tl, conforme o quadro sequinte,
dos quais ja estao disponiveis cerca de 2 000, distribui-
dos por St* Cruz/Damaia, Reboleira, Queluz/Massama,
Mercés e Sintra, complementados com 214 no Interface
da Portela de Sintra.
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A arte nas estacoes

Nas intervencoes na Linha de Sintra ndo tem sido descu-
rada a vertente artistica, no sentido de humanizar os
espacos das estagoes. Sao apresentadas algumas ima-
gens de intervenc¢oes plasticas realizadas nas estacoes
ja modernizadas da Linha de Sintra, nomeadamente:

~ Aestacao do Rossio, decorada com paineis de azulejos do
professor Lima de Freitas, dedicados a cidade de Lisboa;

- A estacao de St° Cruz/Damaia, com o tratamento plas-
tico dos muros exteriores através de painel de azulejos
da autoria do artista plastico Victor Lages com o titulo:
do rural 3 urbe de hoje.

— A estacao da Reboleira, decorada com painéis de azu-
lejos do Professor Bartolomeu Cid dos Santos, subor-
dinados ao tema: Reboleira Cidade lJardim - suas
colectividades desportivas / Campo de Aviacao /
Brazoes, fazendo referéncia aos trés principais clubes
desportivos da Amadora/Reboleira e a importancia da
Aeronautica na histéria do Concelho;

— Na estacao da Amadora, 3 intervencao do artista Boal;

~ A estacao das Mercés, com a intervencao da artista
Gracinda Candeias, que a decorou, com motivos alusi-
vos a Feira das Mercés e ao Saloio.
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— A estacao de Sintra, cuja intervenc¢ao no sentido de
reabilitar os azulejos do século passado, ajudou a atri-
buicao de mencao honrosa do prémio Brunel;

Sequidamente, apresenta-se a descri¢ao sintetizada dos
empreendimentos, relativa 3 modernizacao da Linha de
Sintra.

Tunel do Rossio

O Tonel do Rossio vai ser intervencionado, de modo a
explorar integralmente as suas potencialidades e possi-
bilitar a homogeneizacao integral de velocidades na
Linha de Sintra, sem menosprezar a relacdo
custos/beneficios, Incidira sobre a consolidacao, a esta-
bilizacao e o reforco da estrutura e geometria da galeria,
a reqularizacao do sistema de drenagem, a substituicao
dos varios tipos de via existente por via embebida em
laje, a substituicao do sistema de suspensao da catena-
ria e a sequranca integrada.

Apos a proxima aprovacao do respectivo projecto de base,
ficara definida a solucao a desenvolver para projecto,
determinando o modelo estrutural a executar, bem como ©
respectivo modo de execucao: se continuo, fechando o
Tanel, se reconstruido a noite e aos fins de semana, o que
correspondera a uma maior dura¢ao da obra.

Obras de Arte nas Estacoes




Passagem superior pedonal Da Cruz
da Pedra

Com o projecto realizado pela Cadmara Municipal de
Lisboa e a obra praticamente concluida, esta Passagem
Superior (PS) pedonal, metalica, com 3 metros de lar-
gura e uma extensao de 150 metros, faz a travessia
entre o Palacio Fronteira e o Largo Calouste Gulbenkian,
cruzando desniveladamente as quatro vias do caminho
de ferro, a Rua Conde de Almoster e a Radial de Benfica,
facilitando a mobilidade e o acesso dos pedes 3 passa-
gem principal, livre de obstaculos de transito ferroviario
e rodoviario.

Sta. Cruz Damaia

A construcao desta nova estacao, em conjunto com a da
Reboleira, integradas na quadruplicacao de via até a
Amadora, obrigaram ao encerramento dos apeadeiros
de St°. Cruz de Benfica e da Damaia, proporcionando
uma distancia entre paragens melhor equilibrada e uma
mais adequada exploracao da Linha.

Concluida em 2000, para além da estacao sob o
Caminho de Ferro, integra uma Pl rodoviaria para a CRIL,
um viaduto ferroviario em prolongamento do existente,
uma Pl em Sta Cruz de Benfica e uma PS na Damaia,
ambas de atravessamento pedonal urbano e uma nova
entrada no lado Poente da estacao, em PS, por forma a
melhorar as condigoes de acessibilidade no espaco cir-
cunscrito a estacao. Foram ainda colocadas barreiras
acusticas e executados os arranjos exteriores na area
envolvente & estacado, que incluiram também a ilumina-
¢ao do Aqueduto das Aguas Livres.




Em relagao a rede de transportes local, o empreendi-
mento contemplou a construgao de um viaduto rodovia-
rio de acesso ao interface para TP's, um silo automovel
com 320 lugares dispostos em 2 pisos e um parque de
estacionamento de superficie para 170 automoveis.

Reboleira

Aberta ao pablico em 1999, esta nova estacao constitu-
iu uma antiqa aspiracao dos moradores locais, que ansi-
avam pela sua construcao.

Dispoe de uma Pl pedonal, com acessos aos trés cais de
passageiros através de escadas e rampas e 2 atrios adja-
centes, onde se localizam os servicos ferroviarios, para
aléem de algumas areas comerciais.

Foi construido o interface de TP's e dispoe de um silo e
2 parques de estacionamento adjacentes, que em con-
junto permitem o estacionamento de 610 veiculos.

Foi ainda construida uma Pl rodoviaria, para além do tra-
tamento dos espacos exteriores e da colocacao de bar-
reiras acusticas.

Amadora

Concluida em 1995, a estacaoc da Amadora remodelada,
integrada na via quadrupla, dispoe de uma Pl pedonal
dotada de atravessamento urbano, onde se localiza um
pequeno Centro comercial, para além das areas ferrovia-
rias e a instalacao de alguns servicos sociais.

Actualmente, esta em estudo a adaptagao do terreno de
dominio ferroviario adjacente, para a instalacao de um
novo parqueamento automovel, o que, a concretizar-se,
aumentara em 200 o nGmero de lugares disponiveis.

Com a quadruplicacdo da via férrea entre Amadora e
Carenque, foi executado um conjunto de intervencoes na
rede viaria local, com duas Pl's rodoviarias, uma que
estabelece a ligacao entre a Rua Elias Garcia e a Avenida
General Humberto Delgado e a outra para substituicao
do antigo Tunel de Carenque, com o alargamento para
quatro faixas de rodagem da Estrada das Aguas Livres e
da Rua Elias Garcia e duas novas rotundas.

Estas obras constituem um importante beneficio no res-
tabelecimento do sistema de acessibilidade rodoviaria
as estacdes limitrofes da Amadora e de Queluz-Belas.

Queluz-Belas

Esta obra em execucdo, com conclusdo prevista para 2002,
inclui a quadruplicagao da via férrea no trogo correspon-
dente e a remodelacao da estacao de Queluz/Belas, a situ-
ar em plano superior 3 linha, com acesso aos cais de pas-
sageiros e ao exterior através de escadas tradicionais e
mecanicas e elevadores. Inclui ainda a construcao de um
tinel pedonal de ligacdo aos cais de passageiros e simul-
taneamente de atravessamento urbano e de um viaduto
ferroviario com 200 m de comprimento sobre o Vale do
Jamor, sob o qual serd construido um parqueamento para Tl
com 220 lugares de estacionamento.

Sob este viaduto, esta prevista a ligagao rodoviaria da Av.
Miguel Bombarda a Rua Elias Garcia, o que viabilizou o
encerramento da PN rodoviaria que existia na estagao.




Queluz-Massama

A nova estacao de Queluz/Massama entrou ao servigo
em 1995, dotada com duas linhas para o estacionamen-
to de material circulante e integrada na via quadrupla,
dispondo de um EP de superficie.

Na altura, também foi construido o Interface para os
Transportes Poblicos, encontrando-se agora em exe-
cucao a remodelacao viaria dos arruamentos envol-
ventes, integrando um novo e completo interface
rodoferroviario.

As obras em curso visam, essencialmente, a moderniza-
¢ao dos acessos rodoviarios e pedonais 3 esta estacao e,
neste sentido, esta em execugao o alargamento e a repa-
vimentacao das vias rodoviarias existentes, com a remo-
delacao dos nos viarios, bem como a construcao de
algumas obras de arte, das quais ja estdo concluidas a PS
rodoviaria no prolongamento da Rua Soldado Joaquim
Luis, a PS pedonal a Av. Sa Carneiro e a Pl rodoviaria ao
caminho de ferro.

Entretanto, foi construido e ja aberto ao publico, um par-

queamento para transporte Individual com capacidade
para 600 veiculos.

Barcarena

Previsto para estar concluido em 2005 e integrado na
Quadruplicacao da via férrea até ao Cacém, este projec-
to abrange a remodelac¢ao da estacao, incluindo um novo
EP, integrando uma PS pedonal de acesso aos cais de
passageiros e dotado de atravessamento urbano e dis-
pondo de areas comerciais. No topo Poente da estacao,
estd tambeém projectada uma PS urbana com ligacao aos
cais.



Inclui ainda, a Narte, a construcao de um interface de
TP's, na praceta adjacente a estacao e de um silo
enterrado com dois pisos com capacidade para 600
veiculos.

Cacém

Integrando a quadruplicagao da via ferrea, a remodela-
cao da estacao do Cacém compreende a construcao de
um novo EP enterrado, que inclui uma area comercial e a
renovagao do sistema de acessos viario e pedonal cir-
cundante.

Inclui a construcac de um interface rodoferroviario, a
Norte do caminho de ferro e um silo em altura com dois
pisos e com capacidade para 300 automoveis.

A construcao de duas novas PI's rodoviarias vai permitir
o encerramento das Passagens de Nivel do Papel e da
Avenida dos Missionarios.

A construcao desta obra concluir-se-3 nos finais de

2005, em paralelo com a remodelagdo da Baixa do
Cacém, integrado no Programa POLIS.,

Melecas

Esta estacao € a primeira a ser construida de raiz, na
Linha do Oeste. A sua execucao possibilitara a remodela-
¢ao da estacao do Cacém, a partir do momento em que,
em 2003, possa servir para a reversao da familia de com-
boios ai formada, integrando-se no objectivo da quadru-
plicacao da Linha de Sintra até ao Cacém.

O respectivo projecto integra, no edificio de passageiros,
zonas funcionais ferroviarias com uma area comercial,
estabelecendo-se a ligacao aos cais através de uma Pl

Contempla um interface rodoferroviario, com zonas para
cada tipo de transporte rodoviario, destacando-se para
o T, a criacao de 680 |lugares de estaclonamento,

Incluem-se ainda os acessos a estacao que exigem a
construcao de um novo arruamento e de duas passagens
desniveladas, para a supressao das duas PN's actual-
mente existentes. Destas, foi ja executada a PS rodovia-
ria ao km 21.200 e encerrada a respectiva PN.

Por agora, ja esta construida a duplicacdo da Linha do
Oeste, entre a saida da estacao do Cacém e a entrada da

futura estacao de Melecas.

O objecto desta intervencgao foi acabar com o canstran-
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gimento existente nas ligagoes entre as Linhas de Sintra
e do Oeste, através da construcao de um viaduto de des-
nivelamento entre a Linha de Sintra e a via ascendente
da Linha do QOeste. Aobra de arte, ja construida, constitui
uma das poucas existentes no pais, de desnivelamento
entre duas vias férreas.

Rio de Mouro

Em construcao e com final previsto para 2002, esta a
remodelacao da estacao de Rio de Mouro, com instala-
¢30 de cobertura das vias e dos cais de passageiros.
Estes sao acessiveis atraves de escadas tradicionais e
mecanicas e por rampas, a partir de uma Pl pedonal que
serve de atravessamento urbano e onde existira também
a area de utilizacao ferroviaria, para aléem da area comer-
clal adjacente.

0 empreendimento contempla ainda a constru¢ao de um
Interface para TP's, com zonas de espera cobertas e um
parque de estacionamento para transporte individual,
com capacidade para 330 veiculos. Este conjunto de
intervencoes estad integrado numa area onde se prevé o
arranjo paisagistico, com redes de rega e a respectiva
iluminagao publica,




Mercés

Esta concluida a remodelacao da estacao, com a cons-
trugdo de um novo EP na Pl pedonal de acesso aos cais
de passageiros, onde também est3o instalados os servi-
cos ferroviarios, A superficie, foi construida uma area
comercial destinada a instala¢ao de um conjunto de ser-
vi¢cos Uteis ao passageiro.

O encerramento da PN das Mercés foi feito apos a
construcao de um novo atravessamento desnivelado
ao Caminho de Ferro, incluindo uma Pl rodoviaria e
dois pontdes sobre a Ribeira da Lage e uma bacia de
retencao.

Estd igualmente pronto o Interface de Transportes
Poblicos e um parque de estacionamento automavel
com 200 lugares, bem como o respectivo arranjo viario
envolvente.

Y .

Algueirao

Este apeadeiro foi, ha cerca de 20 anos, o primeiro a ser
remodelado na Linha de Sintra, com a construcao de uma
Pl pedonal onde se localizam as bilheteiras e areas
comerciais, com acessos com escadas e rampas e o pro-
longamento dos cais para 220 metros de comprimento.
Para ja, nao sera objecto de nova intervengao.

Portela de Sintra

Uma das primeiras a serem remodeladas, através do ex-
GNFL, no inicio dos anos 90, esta estacao dispoe de uma
Pl pedonal, dotada de bilheteiras, com acessos aos cais
através de escadas e rampas.

Em 2000, no ambito de um Protocolo assinado com a
Camara Municipal de Sintra, foi construido o respectivo
interface de TP’s e um parque de estacionamento auto-
movel para 214 veiculos.

Sintra

Foi a primeira estacao a ser remodelada pelo ex-GNFL,
com um terminal de 4 linhas ferroviarias e um pequeno
parque anexo que permite o estacionamento de 80
automovels,

A beneficiacao do antigo Edificio de Passageiros, com o
restauro dos azulejos antigos, levou-a a ser distinguida
com um prémio internacional “mencao honrosa BRU-
NEL”, na categoria estacoes pequenas reabilitadas ou
transformadas.




E stacdao Ferroviaria de Queluz / Belas

1 — Generalidades sobre o estudo

A quadruplicacao da Linha de Sintra foi uma das tarefas
mais interessantes e complexas a cargo do ex. Gabinete
do N6 Ferroviario de Lisboa. A COBA, em Agrupamento
com a DE-Consult, teve a oportunidade de fazer os estu-
dos dessa quadruplicacao, no trecho entre os km
10+800 e km 144022, que engloba as Estacoes de
Queluz / Massama (inaugurada em 24/09/95) e de
Queluz / Belas.

O projecto de execucao da estacao de Queluz / Belas,
mais propriamente do Apeadeiro, terminou em Fevereiro
de 1997,

O principal problema que se pds 3o projectista foi o de
criar, no estreito espaco canal disponivel, a drea neces-
saria para o alargamento da plataforma da via e implan-
tacao do Edificio de Passageiros ¢ que, dada a topogra-
fia local, sé foi possivel @ custa de Estruturas de
Contengao muito extensas e muito altas.

Um outro problema de extrema gravidade que foi detec-
tado no espaco canal, tinha a ver com o atravessamento
do Vale do Jamor que era do antecedente feito em ater-
ro.

Em Novembro de 1967 este aterro foi galgado pelas
aguas do Rio Jamor que atingiram a cota da plataforma

Eng.” José Sequeira Pinefa (COBA)

davia, 14 m acima do leito do rio, pondo em perigo todo
o trogo do vale a jusante da linha de caminho de ferro e
em especial o Palacio de Queluz. Gragas ao balastro que
funcionou como filtro, ndo houve colapso do aterro que
na altura funcionou como barragem, nao estando todavia
preparado para tal.

Por estas razoes foi decidido, ja na fase de projecto de
execucao, fazer-se o estudo do atravessamento do Vale
do Jamor em viaduto.

OE LISBOA A QUELUZ PELA ESTRADA DE SINTRA

A TRAGEDIA ASSUMIU GRANDES PROPORCOES
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2 — Viaduto do Jamor

O Viaduto do Jamor permite a circulagao ferroviaria em
quatro vias e desenvolve-se numa extensao de 196 m.
A sua construcao viabiliza o estabelecimento desnivela-
do em passagem inferior de um novo arruamento, resta-
belecendo as circulagcbes rodoviarias da antiga
Passagem de Nivel da Av. Miguel Bombarda. Por outro
lado aproveita a estrutura do Aqueduto da Ribeira do
Jamor e permite a construcao de um parque de estacio-
namento para cerca de 200 viaturas, sob o tabuleiro.

Ao nivel do tabuleiro existem, de ambos os lados, pas-
sejos em consola, que permitem fazer em total sequran-
ca, o atravessamento pedonal do Vale do lJamor. O
encontro do lado Nascente permite uma zona de atra-
vessamento pedonal da linha (em passagem inferior),
completada com areas destinadas a comeércio, tirando
assim partido das dimensoes obrigatorias, relativamente
significativas, desse encontro fixo.

Parte das plataformas de passageiros da estagao encon-
tra-se sobre o tabuleiro do viaduto.

3 — Edificio de Passageiros

Designa-se genericamente por Edificio de Passageiros o
conjunto constituido por um corpo central, passagem
superior desnivelada e acessos Sul e Norte que constitui
o Edificio Principal ao qual foi posteriormente acrescen-
tado o conjunto designado por Tunel de Peges, compos-
to por lojas, areas de circulacao e acessos, integrado no
Interface Rodo-Ferroviario.

No inicio dos estudos nao se previa um edificio de passa-
geiros propriamente dito, tendo sido apenas definida uma
passagem superior de pedes, com acessos as plataformas
de passageiros, e um tinel pedonal que restabelecia as cir-
culacoes da antiga passagem de nivel, hoje ja desactivada.
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Com a evolucac do processo a passagem superior pas-
sou a Edificio de Passageiros e na Passagem Inferior foi
integrado um sequndo atrio da estac¢ao, aproveitando a
area disponibilizada pelo encontro fixo do viaduto.

Constitui¢cao das Instalacoes )

O Edificio Principal, superior 3 linha, esta a ser construido
sobre uma estrutura de pares de pilares de betao dis-
postos reqularmente ao longo das plataformas.

A organizagao interna do piso sobre a linha correspon-
de ao programa base pretendido pela REFER e que
incluia espacos para vestibulo, bilheteiras, telecomuni-
cagoes, baterias, area comercial, instalacoes sanitarias,
circulacbes e acessos as plataformas. A passagem que
atravessa o piso marca a separacao da Zona Pablica, da
zona de utentes do caminho de ferro. No lado Nascente
e adjacente a citada passagem, localiza-se uma Zona
Comercial com trés espacos distintos para quiosques e
cafetaria, independente relativamente as areas da C.P.

Na area oposta a Zona Comercial, o Vestibulo da entra-
da principal da estagdo propriamente dita, também
adjacente a passagem (onde se situam as bilheteiras),
faz a transicdo entre as areas publica e reservada da
P

O Tanel de Pedes é constituido por um conjunto de insta-
lacoes com a sequinte composicao:

- Corpo do Atrio do Tunel de Peges;
- Corpo Sul dos Acessos Verticais;
- Corpo Norte dos Acessos Verticais.

0 Corpo do Atrio é constituido por um corpo Unico de
estrutura de betao armado que forma o encontro
Nascente do Viaduto do Jamor sob as vias férreas e pla-
taformas do Apeadeiro.



Desenvolvendo-se a toda a largura do encontro, conju-
gado e integrado no Edificio de Passageiros, permite
acessos directos 3s duas plataformas, acessos esses fei-
tos através de dois conjuntos de escadas rolantes,
ascendentes e descendentes.

O espaco comercial foi concretizado nos espacos resi-
duais entre os elementos estruturais ao longo dos peri-
metros Nascente e Poente.

O Corpo Sul dos Acessos Verticais & composto por duas
escadas rolantes, uma descendente e outra ascendente,
uma escada tradicional e um conjunto de rampas desen-
volvidas linearmente de maneira a ocupar a menor area
possivel na Praga.

O Corpo Norte dos Acessos Verticais foi integrado no
desenho do novo esquema viario proposto e alternati-
vo 3 entao existente Passagem de Nivel, Este corpo e
constituido por um conjunto de duas escadas rolantes,
uma ascendente e outra descendente, e uma escada
tradicional. Complementarmente desenvolve-se uma
rampa circular e periférica a rotunda Norte do Interface.

4 — Enquadramento paisagistico da
ferrovia

Foi preocupacao dominante na elaboracao do projecto o
enquadramento paisagistico da via na area urbana e no
Vale do Jamor.

O Interface Rodo-Ferroviario mostra os cuidados que
houve em tratar uma area tao restrita de forma a minimi-
zar o impacte do volume de construcao no tecido urba-
no. A supressao da Passagem de Nivel, com a criagdo da
passagem inferior pedonal (Tinel de Pedes) no
Encontro Nascente do Viaduto facilitou a resolucao do
problema.

A Integracao Paisagistica no Vale do Jamor permitiu,
com a execucao do Viaduto ligar a zona montante do
vale a zona jusante, integrando no arranjo do vale as

o .‘{fr/ .
7 A T
» o e " - ;
:' ' I J.‘ | \‘\ ‘ : ] .’ ‘
> . ’.' .l .l —o— \
.'.‘ . ". /\ ' ..L \ | -»V i‘l‘?ﬁ
— . - L e———
o = i - Dol - - -
' . ::‘.: .::.. : --‘::.-::o:on"l.’-
' = S -
- - - - - ‘-::’°;__£,-.° ............... -
P i 2kt -
_—ﬂ—/ - - " “\ “~ ,,*
" 0:2'_).__’. 3 ‘
- ke %
| = ~
‘ ‘ ' . ‘ '.“ ! l ;oi“\

Estruturas Historicas do Aqueduto das Aguas Livres,
cujos arcos vao ser atravessados por um novo arrua-
mento. Seria interessante que a Camara Municipal de
Sintra pudesse continuar este arruamento até ao
Pendao, beneficiando o vale e facilitando as circulago-
es rodoviarias na zona.

5 — Estruturas de Contencao

Um dos aspectos mais relevantes sob o ponto de vista
de investimento na obra foi o da construcao das
Estruturas de Contencao.

O processo relativo a estas estruturas € uma panéplia de
solucdes na concepcao de muros de suporte. A Estacao
de Queluz / Belas integra muros de quase todos os
tipos devido nao s6 as condicoes topograficas como
também devido 3 variedade de situacdes geolégico-
geotécnicas encontradas na area:

- Muro de betao armado em T invertido
(hmax =8.20 m);

- Muro em consola e extradorso inclinado, betonado
contra o terreno (hmax=5.10 m);

- Muro em consola vertical com sapata para o exterior
(hmax =390 m);

- Muro em consola vertical com a sapata para o interior
(hmax= 10,00 m);

- Parede ancorada vertical de painéis independentes,
tipo berlinense

(hmax=1220 m);

- Parede ancorada inclinada de painéis independentes
(hmax=1260 m).

Sao pois muros muito altos e de concepcao variada.
O desenvolvimento total dos muros é de:

- 30 longo da via - 360 m
- no Interface e arruamentos - 180 m.



| e |

6 — Conclusoes

Tratando-se de uma area bastante restrita & notavel a
diversidade, densidade e dimensao dos projectos que
ela comporta, deixando quase para sequndo plano o pro-
jecto base (Projecto de Via) que deu origem a este volu-
me de construgoes.

A abertura do Vale do Jamor com 2 demolicao do aterro,
o novo parque de estacionamento, a transposicao pedo-
nal do vale a nivel da linha, a supressao da passagem de
nivel, sempre perigosa, a criacao de novos espagos
comerciais, a qualidade do edificio de passageiros e 0
reordenamento da area sao os beneficios mais significa-
tivos que a obra representa para os moradores de Queluz
e utentes do caminho de ferro.



Consfrucéo da Estacao de Queluz/Belas
e Quadriplicacao da Via

Eng.” Pedra Matos - Teixeira Duarle Engenharia e Construgées SA - Director de Obra

A empreitada para Construcdo da Estacao de Queluz-
Belas e Quadruplicagao da Via pode subdividir-se em
seis grandes frentes de trabalho:

-Viaduto do lamor, Tunel de Pedes e Corpos de Acesso
Norte e Sul

- Aqueduto e Emissario do Jamor
- Muros de Suporte

- Edificio de Passageiros

- Trabalhos de Via e Catenaria

- Arruamentos do Jamor

As quais podem agrupar-se em duas grandes zonas com
especificidades varias em termos técnicos, de sequranga
e servicos afectados. Assim:

Zona do Viaduto do Jamor

O Viaduto do Jamor consiste num tabuleiro de 196,0 m
de extensao total, com onze vaos, nove dos quais com
18,50 m tendo os dois extremos 14,75m. O tabuleiro
esla dividido transversalmente em trés partes por juntas
longitudinais de modo a compatibilizar a sua construcao
com o faseamento geral da obra.

Numa primeira fase, com a circulacao ferroviaria nas
actuais vias, em plataforma de aterro, procedeu-se dos
lados Sul e Norte a execucao de uma contencao proviso-
ria de modo a permitir a construcao em seguranca das
estacas, pilares, encontros do |lado de Lisboa e de Sintra
e tabuleiros laterais sob as vias 1 e 4.

Na sequnda fase, apos o desvio da circulagao ferroviaria
para as vias 1 e 4, serd realizada a demolicdo da conten-
¢a0 provisoria, a escavacao do aterro remanescente e a
construcao da faixa central do tabuleiro, na zona de
implantacao das futuras vias 2 e 3.

Em alternativa a solucdo de contencoes localizadas na
zona dos pilares, prevista no Projecto patenteado a
Concurso, a Teixeira Duarte, S.AA. implementou um pro-

jecto variante que desenvolveu, o qual permitiu a
substituicao das estacas de 1,0 m de diametro, inicial-
mente previstas, por estacas com 2,5 m de diametro,
executadas a partir de uma plataforma de trabalho
acima da cota prevista para fundacao dos pilares per-
mitindo assim reduzir a altura das contencoes proviso-
rias necessarias na medida em que os pllares foram
construidos simultaneamente com as estacas que 0s
suportam na zona da furagdo nao betonada para exe-
cucao das estacas (conforme desenhos do faseamen-
to de execucgao).

A reducao da altura da contencao e o aumento do dia-
metro das estacas conduziu a uma solucao que permite
vantagens substanciais, em termos de obra, nomeada-
mente:

- Permitiu que os trabalhos mais significativos fossem
realizados nos turnos de dia, reduzindo por isso a
quantidade de operacoes a serem executadas com
Interrupcao da circulacao ferroviaria, minimizando
assim 0s incomodos com ruido em periodos de descan-
so e lazer;

- Conduziu a8 melhoria das condicoes de sequranga na
obra visto que a menor a altura da cortina permitiu
reduzir os deslocamentos no seu topo, e sendo maior
o diametro das estacas foi possivel aumentar a dis-
tancia de trabalho a catenaria, garantindo mais sequ-
ranca na operacao dos equipamentos de furacao para
estacas;

- No dominio do planeamento e rendimento dos tra-
balhos reduziu as dificuldades provocadas pela
execucao de trabalhos com interrupc¢do de via,
numa linha com grande intensidade de circulacao
ferroviaria.

Em termos genéricos a contencao executada consistiu na
realizacao de uma pequena reqularizacao das platafor-
mas existentes lateralmente as vias, que serviu para exe-
cutar duas paredes formadas por colunas de jet-grouting
com 0,80m de diametro afastadas entre si de 0,60m a
uma distancia de aproximadamente 2,0 m das filas exte-
riores das linhas.



SITUACAO INICIAL A sequir procedeu-se a escavagao até a cota da plata-
forma para execucao das estacas, 3,0m abaixo da cota
da face inferior dos tabuleiros. A medida que a escava-

'.f_-';',..’._ | 2 ¢ao avancava, era colocada uma rede Malhasol encos-
o i L tada a cortina de colunas de jet-grouting e procedia-
P se 3 aplicacdo do betdo projectado com 0,20m de

l 8 . | espessura.

As referidas cortinas foram atirantadas por duas fiadas
de varoes Diwidag @32mm, pré-esfor¢ados a 600 KN,
com reaccao em “dados” de ancoragem de 1,0 x 1,0m

| R em betdo projectado com 0,30m de espessura.
|

1.2 - Escavagan, gunitagem, coloczcan
do 1" nivel de timantes, colocacso das
placas pré-labticadas #m betao urmado

1,1 = Exetucdo das cortings de contan w aplicacsn do pré-esforgo nas tiantes

¢ do lado sul e narte. apos a regy lan- [‘
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1.3 - Esgavacao, gunitagem, colocacdo do
2" nivel de tuantes, colocagan das placas
pré-fabccadas em betao armapdo ¢ aphca-
cao do pre-esforco nos tirantes

14 - Expcucho das estacas e dos trogos
enrermdos dos plaras

1.5 - Syneamento do topa das estacas & exe
chcio doy trocas supenores dos pilares

Execucao das colunas de jet-grouting referentes a fase 1.1
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referentes a fase 1.4

16 « Execucdo dos tabnilelros Intesals do
vigtutn

1.7 - Passaguns das vias tercoviirias acty-
Als pard & posiclo das futusas vins 1 & 4
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43 - Expcugao da vige de fundacao soli-
darizando transversalmants as alimhamen-

2.1 - Escavagao ate 2 cota de projocto do
parque de pstacionamento sob o viaduto,
demaolindo &s cortinas de jet-groufing tos de pilares

22 - BExecugho a partir desta nova plata- 44 - Execucao do tabuleiva central do vie-
forma das estacas & pilares centrals do duto.

viaduto,

-

ANy &

Execugdo a partir da nova plataforma das estacas e pilares centrais
do viaduto referentes & fase 2.2

E de salientar que durante os trabalhos todo equipamen-
to de jet-grouting foi ligado a terra, por forma a melhor
garantir as necessarias condi¢oes de sequranga.

A execucao desta contencao teve algumas implicacoes
na zona dos trabalhos, a nivel dos moradores e utentes,
bem como ao nivel da circulacao ferroviaria, que foram
resolvidas em obra.

Ao nivel dos moradores da zona, a construcao das pla-
taformas de trabalho para o equipamento do jet-grou-
ting obrigou 3 desactivagao dos acessos existentes e a
consequente construcdo de dois caminhos pedonais
alternativos dos lados Norte e Sul, em consonéncia com
a lJunta de Frequesia local. Dado o grande nUmero de
utentes, foi dada especial atencao a definicao dos cami-
nhos a construir (nomeadamente ao caminho pedonal
Norte), tendo por questoes de sequranca, sido montada
uma vedacao metalica plastificada em toda a sua exten-
sao, garantida a iluminacao com candeeiros criteriosa-
mente posicionados e construidas rampas alternativas
as escadas.

Relativamente a circulacao ferroviaria, a execucao da con-

tencao implicou os seguintes trabalhos preparatérios:

e Campanha de prospecc¢ao para identificacao de cabos
de sinalizacao e telecomunicacoes, apos a qual se pro-



cedeu ao desvio e encamisamento dos cabos e armari-
os existentes.

e Restabelecimento provisério dos postes de catenaria
existentes porquanto a sua localizagao e alinhamento
impossibilitava a execucao da contencao provisoria e a
17 fase do viaduto.

e Alteracao de dois pontos fixos existentes nas catenari-
as das vias Ascendente e Descendente bem como a
desmontagem de uma diagonal,

Zona do edificio de passageiros

Nesta zona as principais frentes de trabalho sao a cons-
trugdo dos muros de suporte tipo Berlim, da plataforma
da via, do Edificio de Passagelros e Tanel de Peges e os
trabalhos de via e catenaria.

Tratando-se da zona com maiores implicagoes junto dos
utentes foi dada 3 mesma especial atencao tendo-se
adoptado o principio de afastar os utentes das zonas
dos trabalhos.

Dada a supressao da passagem de nivel existente, foi
construida uma Passagem Superior Pedonal (P5FP)
coberta com chapa ondulada, dotada de corrimao cen-
tral, iluminacao eléctrica, rede de proteccao metalica
plastificada, e com o pavimento revestido com chapa
anti-derrapante a fim de proporcionar ao publico as
melhores condicoes de utilizacao.

Neste mesmo sentido dotou-se a PSP de um elevador
electrico.

Muros de Suporte tipo Berlim

Para quadruplicacao da via e pela falta de espaco dispo-
nivel entre a via actual e os edificios existentes e para
permitir os desniveis criados pelas escavagoes destina-
das ao alargamento da plataforma, foi construida uma
parede ancorada vertical (e inclinada num determinado
troco), de painéis independentes com as cabegas de
ancoragem salientes. Na execugao destes painéis foram
tomados especiais cuidados por forma a garantir o
aspecto final do betdo a vista dada a grande extensao e
visibilidade desta estrutura.

Durante o periodo de execucao destes muros foi imple-
mentada uma rigorosa monitorizagao com marcas topo-
graficas criteriosamente posicionadas nos muros entre-
tanto executados e nos muros e edificio existentes de
modo a garantir a imediata percepcao de deslocamentos
que eventualmente ocorressem.
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Dado o estado do muro existente no tardoz do muro
ancorado entretanto executado, foi decidido proceder a
demolicao do mesmo e 3 execu¢do de um novo muro de
suporte de terras em betao armado, trabalhos estes
ainda em execugao.

Muros deé Suporta tipo Berlim

Edificio de Passageiros

Este edificio & composto genericamente por um corpo
central e passagens superiores elevadas sobre as plata-
formas e vias de circulacao ferroviaria, pelos nicleos de
acesso a Norte e a Sul dessas mesmas vias ja em areas de
dominio pablico bem como pelos acessos verticais de
ligacao as plataformas, constituidos por escadas rolan-
tes e elevadores hidraullcos.

Como as sapatas do Edificio de Passageiros estavam
localizadas nos cais de passageiros em funcionamen-
to, nao permitindo por isso a sua utilizagao, foi neces-
sario construir cais provisorios para garantir a manu-
tencao em servico da Estagao de Queluz-Belas duran-
te os trabalhos.

A construcaoe do Edificio de Passageiros obrigou ainda 3
colocacao de um cabo feeder aéreo de contorno a zona
dos trabalhos, por forma a permitir a obtencao de cortes
gerais de tensdo necessarios para a colocagao sobre a
catenaria de perfis metalicos HEB 650 e pré-lajes que
integram o piso das bilheteiras.

O referido cabo feeder foi colocado no lado da via
descendente com alimentacao atraves do
feeder/transversal ja existente do lado da Amadora,
sendo isolado na Passagem Superior e no Edificio de
Passageiros.



Tanel de Pedes

Devido ao facto de existir um encontro fixo de dimen-
soes significativas no lado de Lisboa, foi projectada uma
zona de atravessamento pedonal inferior a plataforma
ferroviaria complementada com uma area destinada ao
comeércio, sendo esta ligada aos cais de passageiros da
nova estacao a Poente atraves de escadas rolantes.

Com o inicio dos trabalhos e a realizacao de diversas
prospeccoes, verificou-se a existéncia de significativas
infraestruturas e cabos da PT e LTE na zona do Tunel de
Pedes e Encontro de Lisboa.

Assim com base nas prospeccdes e levantamentos topo-
graficos realizados e em elementos entretanto forneci-
dos pelas referidas concessionarias, a Teixeira Duarte,
S.A. implementou uma solugdo para restabelecimento
dos cabos através de uma caleira técnica que obrigou 3
execucao de uma suspensao de via para permitir o atra-
vessamento da via férrea, bem como de uma contencao
provisoria tipo Berlim de modo a que os trabalhos nao

obrigassem & prévia execucao do muro ancorado M5 na
sua totalidade.

Esta solucao somente foi possivel devido 3 correcta e
exaustiva identificacao e definicao topografica de todos
os servicos afectados e 3 sua compatibilizacdo com
todos os outros elementos de projecto (i.e: betao arma-
do, drenagem, postes de catenaria etc.).

A construcao do Tunel de Pedes obrigou ainda a demoli-
¢ao do edificio da estagao existente, o que obrigou a que
as bilheteiras estejam instaladas provisoriamente em
maodulos pré-fabricados fornecidos propositadamente
para o efeito.

Para obviar a mais atrasos na execuc¢do da empreitada
devido ao necessario restabelecimento de servigos afec-
tados foi construida uma estrutura metalica para sus-
pensao dos cabos da Portugal Telecom permitindo assim
a realizacao de parte dos trabalhos de escavacao na zona
sul do Tunel de Pedes com os cabos ainda em servico.

Também por isso fol alterado o projecto de pré-esforco
dos tabuleiros sob as vias exteriores, que foi executado
em sentido contrario ao inicialmente previsto.

Situacao actual

Encontra-se neste momento ja executado o restabeleci-
mento definitivo para as vias 4 e 1, estando em execucao
as estacas que constituem a parte central do Viaduto do
Jamor.

Com a finalizacao das novas plataformas das vias 2e 3 e
as correspondentes linhas e catenarias, ficara concluida
a quadriplicacdo da via,



Modemizag:do da Linha do Norfe - Lisboa/Azambuja

Eng.” Manuel José Dziezaskl Andrade Gil - Equipa de Projecto da Linha do Norte / REFER

1. Introducao

ALinha do Norte constitui o principal eixo ferroviario da
rede ferroviaria nacional, servindo o “corredor” sécio-
economico de maior expressao nacional, podendo afir-
mar-se que todo o trafeqo de cardcter internacional,
quer de passageiros, quer de mercadorias a utiliza em
maior ou menor extensao, pelo que se constitui como a
coluna dorsal de todo o sistema ferroviario portugués.

A denominada “Linha de Azambuja”, representa um troco
de servico suburbano que se inscreve na Linha do Norte
e que tem como Estacoes terminais Santa Apolonia e
Azambuja.

A sua extensao é de cerca de 48 Km, englobando actual-
mente 10 Estacoes e 7 Apeadeiros.,

Em termos geograficos, desde Sacavém e até Vila Franca
de Xira, numa extensao de 25 Km, o canal ferroviario,
desenvolve-se entre a EN10 e a variante a esta estrada
ou terrenos marginais ao Rio Tejo.

2. Intervencoes efectuadas

2.1 Natureza das intervencgoes

A Linha de Azambuja, como atras exposto, inscrevendo-
-seé na Linha do Norte, estd abrangida pelo Plano de
Modernizacao desta linha, o qual se insere na recupe-
racao dos caminhos de ferro, visando essencialmente
garantir trés aspectos fundamentais:

e Modernizagao tecnolagica

eAumento da sequranca, qualidade e fiabilidade do
transporte

e Maximizagao dos impactes ao nivel da geracao ou au-
mento de trafeqos

No ambito do Projecto de Modemnizacao da Linha do
Norte, foram recentemente concluidas as obras do sub-
trogo 1.1, com cerca de 17 Km e entre as Estacoes de
Braco de Prata (incl.) e Alverca (excl.), dado esta Gltima

ter sido intervencionada, noutro dmbito de actuacao, em
1992/1994.

As intervencoes concretizadas consistiram:

*na quadruplicacao da via dupla existente (fot. 1 e 2)
com substituicao integral de toda a superestrutura da
via e saneamento da plataforma da via;

Foto 2 - Quadriplicacao a sul
da Estacso da Povos

e na remodelacao de Estagoes e Apeadeiros, racionali-
zando os respectivos lay-outs de linhas e construindo
passagens desniveladas de acessos aos novos cais de
passageiros, os quais foram dotados de mobilidrio
urbano adequado;

e Na substituicdo integral da catendria existente, pas-
sando do tipo LP2 para os tipos LP3, até a Estacao do
Oriente, e LP4 na restante extensdo do troco;

e na construcao de novas obras de arte ferroviarias para
acomodar a via quadrupla.



2.2 Breve descricao do empreendimento

Em Novembro de 1995, foi assinado o contrato com um
Consércio liderado pela SOMAFEL, que incluia as gran-
des empresas de construgao nacionais, para a realizagao
da empreitada denominada “CONSTRUCAO DE OBRAS
INTEGRADAS NO PROJECTO DE MODERNIZACAO DA
LINHA DO NORTE (EXCLUINDO SINALIZACAQ E
TELECOMUNICACOES) - SUBTROCO 1.1 - BRACO DE
PRATA/ALHANDRA (EXCL.) E ESTACAO DO SETIL".

Com a quadruplicacao da via (fot. 3), foram simplifi-
cados os diagramas de linhas das Estacdes, tornando-as
em via corrida eliminando ao maximo as insercées de
ramais ou linhas secundarias, que nac prestassem qual-
quer servico ferroviario.

F

Foram construidos novos cais de passageiros, em todas
as Estacoes e Apeadeiros, dotados de coberturas e mo-
biliario urbano adequado as necessidades actuais, bem
como passagens superiores pedonais de acesso aos
mesmos, tendo no caso da estacao da Povoa sido cons-
truido um novo Edificio de Passageiros, sobreelevado as
linhas, dado haver necessidade de demolir o existente
por colidir com uma das novas vias.

Sao também de realcar, nesta empreitada, as obras de

arte construidas, designadamente:

+ A Passagem Inferior no prolongamento da Av. Infante
D.Henrique, em Bragco de Prata, constituida por dois
tabuleiros de via dupla, com cerca de 100 e 170 m de

vao (fot. 4);
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Foto 4 - Passagem Inferior de Brago de Prata
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« A Ponte sobre o Rio Trancao, para as duas novas vias,
estrutura metalica e mista no vao principal com cerca
de 56m, que pela sua esbelteza mereceu uma mengao
honrosa em concurso internacional (fot. 5 e 6);

» O denominado “Fly-Over Povoa-Alverca”, com 1770 m de
desenvolvimento e cujo portico central tem 160m, per-
mitindo que a via rapida descendente cruze desnive-
ladamente as vias A e D lentas, transformando a via qua-
drupla pura, a Norte, em duas vias duplas (fot. 7 e 8).

Foto 7 - Partico Central do Fly-Over Foto 8 - Fly-Qver

No ambito da via férrea procedeu-se a substituicao de
todo o armamento de via por carril UIC 60, travessas
monobloco e fixacoes vossloh, tendo tambem sido apli-
cado, em continuo, balastro granitico, com espessura
minima de 0,30m.

A plataforma da via, foi saneada na sua quase totalida-
de, tendo sido considerado para alem de uma camada
de coroamento de espessura variavel, em solos selec-
cionados ou rachao, uma camada de sub-balastro, com
“tout-venant” calcareo ou granitico, com 0.15m de
espessura.

A nivel de catenaria foi a mesma substituida na integra,
tendo sido adoptados dois tipos diferentes, face a ga-
ma de velocidades que se pretendia implementar, quer
a curto quer a médio prazo, respectivamente de 160 e
200 Km/h.

Foram também eliminadas as PNs ainda existentes,
rodoviarias ou pedonais, pela constru¢ao de passagens
desniveladas.



As obras decorreram durante um periodo de cerca de 3,5
anos, sendo o valor total da empreitada de via, constru-
cao civil e catenaria da ordem dos 16,5 milhoes de con-
tos, valor este que também englobou os trabalhos da
Estacao do Setil, que faziam parte do ambito contratual.

3. Intervencoes previstas

3.1 Projectos em curso

Esta neste momento em curso, a consolidacao dos pro-
jectos da quadruplicacao entre Vila franca de Xira-Norte
e Azambuja, excluindo esta 0ltima Estacao cuja remode-
lacao foi recentemente concluida no ambito da emprei-
tada das estacoes de Alverca e Azambuja, numa extensao

aproximada de 14 Km e para uma velocidade constante
de 220 Km/h.

Nesta reformulacao dos projectos, esta incluida uma nova
Estagao, denominada Vila Franca de Xira-Norte, a qual fica-
ra localizada no actual Apeadeiro de Castanheira do
Ribatejo e se pretende constituir ndo s6 como um términus
de suburbano, mas também como a Estacao de interface
rodo-ferroviario, do Concelho de Vila Franca de Xira.

Esta Estacao, para além de um novo EP. e respectivos cais
de passageiros com acesso pedonal desnivelado, sera dota-
da de duas linhas de topo, para inversao/estacionamento de
composicoes, dando as diagonais extremas, Norte e Sul,
acesso a um futuro Parque de Estacionamento de Material
Automotor, que se desenvolvera para Este do canal ferrovi-
ario e cujo projecto também esta englobado na presente
prestacao de servicos.

Nas restantes instalacoes, Estacoes e Apeadeiros, serao
projectados novos cais de passageiros e respectivas aces-
sibilidades desniveladas, garantindo a eficiente prestacao
de servigo aos passageiros do caminho de ferro.

A nivel da via férrea, para além do alargamento da plata-
forma, de forma a acomodar as 4 vias e contemplar o
novo Perfil Transversal Tipo, estd também prevista a
subida da rasante visando a defesa contra as cheias do
rio Tejo, para periodos de retorno de 100 e 20 anos res-
pectivamente para a mesa de rolamento e para a cota
superior do sub-balastro.

Sera caracterizada a actual plataforma de via, promo-
vendo-se a realizacao de ensaios que permitam uma toma-
da de decisao quanto ao tratamento a implementar, de
forma a conferir-lhe caracteristicas de plataforma do tipo



P3, de acordo com a ficha 719-UIC. Conjugado com a subi-
da da rasante as solugoes a adoptar deverao ser as mais
eficazes do ponto de vista técnico, sendo sempre de con-
siderar como factores primordiais o nao desconsolidar,
quando em bom estado, do chamado “calo da via” e a futu-
ra manutencao de toda a estrutura ferroviaria.

Esta também prevista a substituicao de toda a catenaria
existente, tipo LP2, por uma nova do tipo LP5, garan-
tindo o patamar de velocidades que se pretende atingir,
com este projecto

Serao projectadas obras de arte/passagens superiores,
para supressao integral das PN's ainda existentes, bem
como sera tido em consideragao o EIA (Estudo de Impacte
Ambiental), ja elaborado e que mereceu a aprovacao supe-
rior, através da ratificacao ministerial do respectivo

Relatorio de AlA (Avaliagao de Impacte Ambiental),

3.2 Estudos em perspectiva

Paralelamente e na sequéncia das conclusoes do
“Estudo de Viabilidade Técnica da Quadruplicacao entre
Alhandra e Vila Franca de Xira"”, foi iniciado o Estudo
Prévio da quadruplicacao da via férrea entre as Estacoes
de Alverca, téerminus da 1% tranche de obras, e Vila
Franca de Xira-Norte.

4. Conclusao

com as obras ja realizadas e com os estudos/projectos
em curso, cujo sequimento natural sera a concretizagao
das respectivas empreitadas, num futuro que se pre-
tende nao muito longinquo, toda a “Linha da Azambuja”
sera explorada em via quadrupla, para velocidades ate
220 Km/h, atingindo os sequintes objectivos, que se
consideraram nucleares, no inicio do “Projecto de
Modernizacao da Linha do Norte” e para toda a sua
extensao:

-l diminuigao dos tempos de percurso;

- aumento substancial dos niveis de capacidade da-

quele troco da Linha do Norte, conjugado com a me-
lhoria dos indices de conforto;

- aumento da reqularidade;
J aumento da produtividade;

J adequagao dos padroes de sequranca as novas exi-
géncias.



Impactes em meios urbanos na linha do Norfe

Eng.® Luls Barbosa - Administrador da COBA

* Introducao

Uma analise simplista de uma obra como 3
Modernizacao da Linha do Norte pode levar a conclu-
530 que a mesma interessa apenas as entidades cons-
trutoras e exploradoras das vias ferroviarias e aos uten-
tes do transporte ferroviario, ndo sendo de especial
interesse para os cidadaos em geral, que nao se inclu-
em no universo anteriormente indicado. No entanto,
quando uma linha se desenvolve em meio urbano, ao
longo de uma zona com densa ocupacao humana, a rea-
lidade & bem diferente, devido aos impactes positivos
ou negativos que a obra normalmente terd sobre o meio
em que se situa.

Durante a execugao da obra os impactes predominantes
sao em geral negativos, com a emissao de ruidos e poei-
ras, com a ocupacao de espacos que deixam de estar dis-
poniveis para as populagoes e com o aumento de tra-
fego de pesados inerentes a obra.

Concluida a obra os impactes definitivos resultantes da
mesma poderao ser muito diversos e negativos ou posi-
tivos para a populacao em geral.

No caso especifico do trecho da Linha do Norte entre
Brago de Prata e Alverca, projectado pelo Consorcio
COBA/Mott Mac Donald/DE - Consult, que ja foi objecto
das obras de modemizacao e que se desenvolve em
grande parte da sua extensao em meio urbano de forte
ocupacao, achamos de interesse analisar os casos parti-
culares de duas obras individualizadas que consideramos
que tiveram um forte impacte nos respectivos meios
urbanos envolventes.

Os casos seleccionados 530 o da nova estacao da Povoa
de Santa Iria e o do novo viaduto sobre a Av® Infante D,
Henrique, localizado imediatamente a Sul da estacao de
Braco de Prata, no local onde se da a conexao da Linha de
Cintura de Lisboa com a Linha do Norte.

Apresentam-se em sequida, de forma necessariamente
abreviada estas duas obras, fazendo-se no final uma ana-
lise sucinta dos impactes causados nos meios em que se
inserem.

+ Estacao da Povoa de Sta. Iria

A intervencao na estacao da Povoa de Sta. Iria foi uma
intervencao profunda, dado se ter constatado naoc ser
possivel manter a posicao da estacao existente, pas-
sando de duas para quatro vias, em virtude da falta de
espaco no local, resultante da presenca de edificacoes e
arruamentos que nao podiam ser afectados.

Face a esta situacao foi decidido deslocar as plataformas
de passaqgeiros cerca de 210 m para Sul, indo-se ocupar
essencialmente a area de um pequeno bosque existente,
que constituia a Gnica area disponivel na zona. Esta trans-
lacdo teve como consequéncia a implantacao da estagao
sobre um trecho do tracado em curva, com um raio de cerca
de 1.350 m e com uma escala maxima de 12 cm.

Dada a implantacdo das duas novas vias do lado Poente
das vias existentes foi necessario proceder a demolicao
do antigo edificio de passageiros da estacao e de um
armazém da CP que se apresentam nas fotos n°s 1 e 2.

Antigp Edilicio de Passageiras da Povoa

Foto 2 - Antigo armazém a Sul do Edificio de Passageiros




A area disponivel no local de implantacao da nova esta-
¢ao, apresentava uma largura muite reduzida, sendo
ocupada quase na integra pelas novas plataformas de
passageiros de 220 m de comprimento e com largura
maximas de 6 m para as plataformas laterais e de 8 m
para a plataforma central. Na parte Norte tiveram as 3
plataformas de sofrer uma redugao de largura signifi-
cativa para se poderem encaixar no estreito corredor
existente no topo Sul da antiga estagao, limitado no lado
Nascente pela Rua Afonso de Albuquerque e do lado
Poente por 4 palmeiras de grande porte que se achou de
todo o interesse preservar.

Dada a ocupagao gquase integral do corredor disponivel
pelas plataformas de passageiros, sb era possivel dar
satisfacao ao programa estabelecido pela REFER para o
novo edificio de passageiros por meio da sua colocagao
por cima das plataformas e inteqrada na passagem supe-
rior de pedes a construir.

0O novo edificio de passageiros ficou assim localizado
sensivelmente a meio das plataformas integrado na ja
referida passagem superior de pedes que estabelece a
ligacao entre os dois lados da linha e que permite no seu
conjunto e simultaneamente o acesso desnivelado as 3
plataformas da estacao.

O conjunto edificado apresentava assim a sequinte
constituicao:

» Dois nicleos de entrada laterais localizados simetri-
camente, em relacao a linha e com o piso térreo situa-
do 3 cota das plataformas laterais a que dao acesso
directo.

Nestes nucleos situam-se os atrios de acesso as plata-
formas e as circulacoes verticais (elevador hidraulico e
escadas tradicionais), sendo dotados dos equipamento
adequados ao bom funcionamento da estagao, tais
como maquinas de venda de bilhetes e telefones publi-
cos.

Estes nhcleos dispoem ainda de blocos de instalagdes
sanitarias, de areas de arrumos e de areas para coloca-
cao de terminais Multibanco. O nicleo Poente e ainda
complementado do seu lado Sul, por um corpo anexo
de piso térreo para a instalacao de um Posto de
Transformacdo e de uma Sala de Quadros Eléctricos,
ambos com acesso directo a partir do exterior.

 Um niicleo central implantado sobre a plataforma cen-
tral de passageiros, com um piso elevado ligado aos
nocleos de entrada laterais por duas passagens sobre
as vias férreas, contendo no seu lado Norte as insta-
lagoes correspondentes a um edificio de passageiros
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corrente (3 bilheteiras, sala para contagem de receitas,
sala para equipamento de venda, gabinete do chefe de
estacdo e vestiarios/balnearios) e no seu lado Sul, as
areas de circulacao de e para a plataforma central,
incluinde um elevador hidraulico e duas escadas em
sentidos opostos.

A area central do piso elevado foi organizada por forma
a possibilitar o funcionamento das bilheteiras sem que
eventuais acumulacoes de utentes possam interferir na
fluidez de percursos de atravessamento da passagem
superior.

A ocupacao ao nivel da plataforma central originada por
este nuocleo & a mais reduzida possivel com as areas
estritamente indispensaveis para a implantacao das
escadas e elevador com a respectiva casa das maqui-
nas, instalacoes sanitarias e uma area de arrumo.

Na concepcdo do conjunto construido foram determi-
nantes as caracteristicas altimeétricas do tragado das vias
férreas em curva, com a escala |a referida e nao coplana-
res, A diferenca de cotas entre as vias exteriores é da
ordem dos 80 cm, o que obrigou a alturas diferentes, a
cada um dos lados, dos pisos superiores dos nacleos em
relacao ao piso das plataformas, para respeitar os gaba-
rits verticais minimos impostos pela catenaria.

Ja com o edificio de passageiros em construgao, verifi-
cou-se a necessidade de |he introduzir alteracoes, devi-
do a requisitos de exploracao entretanto surgidos e a
que havia que dar satisfacao. As alteracoes efectuadas
consistiram na adicdo de um posto de sinalizacao e na
implantacao de escadas rolantes para acesso a passa-
gem superior de pedes, quer a partir do exterior, nos dois
lados da linha, quer a partir da plataforma central de pas-
sageiros.

O Posto de Sinalizacao € constituido por um corpo Onico,
de piso térreo, anexo ao nicleo do lado da plataforma
Nascente, Constitui um volume semelhante, ao do Posto
de Transformacao anexo ao nucleo do lado Poente, tendo
porem menor dimensao. O Posto de Sinalizagao com-
preende as quatro salas sequintes: de Telecomunicagoes;
de Encravamento Electronico; de Abastecimento de
Energia e de Baterias.

Quanto as escadas rolantes foi possivel inserir a escada
central no ntcleo de construcao na plataforma central,
com algumas alteracées ao mesmo. As escadas laterais
foram instaladas no exterior do conjunto edificado,
construindo em anexo ao edificio e simetricamente em
relacao ao mesmo dois nicleos de apoio das escadas ao
nivel da passagem superior.



* Viaduto da Avenida Infante
D. Henrique

Anteriormente 3 execucdo das obras de Modernizacao
da Linha do Norte, a ligacao entre a Linha do Norte e a
Linha da Cintura, imediatamente a Sul da estacao de
Brago de Prata, era feita sobre uma pequena obra de arte
que transpunha a Rua do Vale Formoso de Cima e que se
pode observar na foto n* 3. Esta obra de arte era uma
estrutura enviezada em relacao a rua, em arco de vao
unico, de alvenaria, com um comprimento de 6,20 m, e
uma altura livre maxima de 4,07 metros, A rua que se
situava por baixo da obra de arte, era estreita & em curva,
com o aspecto apresentado na foto n” 4, sé sendo pos-
sivel a passagem de automaveis ligeiros em via Onica
sob o arco.

2 L%

Com a adopgao de quatro vias na Linha do Norte, previ-
am-se neste local duas vias adicionais localizadas a
Qeste das vias existentes, sendo necessaria uma nova
obra de arte, para as novas vias. Admitiu-se inicialmente
a hipotese de se fazer apenas uma nova passagem infe-
rior de pequeno vao sobre a Rua do Vale Formoso de
Cima anexa e paralela a passagem Inferior |& existente.
No entanto, ja no decurso da fase de projecto, foi acor-
dado entre a3 Camara Municipal de Lisboa e a CP, em-

presa una nessa data, que se aproveitaria esta ocasido
Unica para se fazer o prolongamento da Avenida Infante
D. Henrique, que terminava até ent3o do lado Oeste da
linha, passando com a mesma Avenida por baixo da linha
e indo terminar junto 3o rio, na avenida que estabelece a
ligacao entre a Praga do Comeércio e a zona do Parque
das Nacoes.

Face a este acordo houve necessidade de considerar
uma passagem inferior de grandes dimensoes, por forma
a acomodar a passagem sob a linha de um eixo viario de
trés faixas de duas vias cada, com espaco para uma futu-
ra instalacao de eléctricos rapidos, e de mais dois arrua-
mentos para trafeqo local. Este esquema deu origem 3
uma obra com 5 vaos centrais, com uma largura total de
62 m, ariginando, devido ac angulo de viez existentes de
cerca de 28° graus, um comprimento total da obra de
93 m, incluindo os vaos laterais.

Optou-se por uma passagem inferior com dois tabulei-
ros independentes, O tabuleiro do lado Oeste, com uma
largura constante de cerca de 9 m, era destinado as duas
novas vias vindas da Linha de Cintura (vias rapidas). O
tabuleiro do lado Este, com uma larqura variavel entre
cerca de 9 m no seu topo Norte e cerca de 20 m no seu
topo Sul era destinado a receber a juncao, ja existente,
das duas vias da Linha de Cintura com as duas vias da
Linha do Norte vindas de Sta. Apolonia. O tabuleiro do
lade Oeste apresentaria um desenvolvimento sequndo
uma curva, de 1 000 m de raio, prevista para as novas
vias no local.

Houve que ter em consideracao no projecto da obra a
existéncia de aparelhos de mudanca de via sobre as
novas estruturas e houve ainda que considerar os condi-
cionamentos impostos pelos gabarits verticais e hori-
zontais exigidos pelo trafego sob a nova obra de arte,
nomeadamente dos futuros eléctricos rapidos.

Devido aos gabarits verticais exigidos e as cotas a que
se encontrava a via férrea, foi necessario reduzir a es-
pessura do tabuleiro a um minimo, o que originou uma
solugao com 7 vaos de pequena extensao, como ja se in-
dicou anteriormente.

A solugao escolhida para os tabuleiros consistiv numa
laje continua de betdo armado, com uma espessura geral
de 1,0 m apoiada nos encontros e monolitica com os pi-
lares dos apoios intermédios.

Aadopcao de dois tabuleiros separados, facilitou a cons-
trucao por fases necessaria 8 manutencao dos servigos
rodoviarios e ferroviarios durante a construgac e di-
minuiv o efeito “tinel” que se teria com um tabuleiro
unico mais largo. Os passeios e as passagens dos ser-



vicos foram dispostos em consolas de 0,25 m de espes-
sura, de cada lado da estrutura.

Ainda no sentido de minimizar o efeito “tanel” da estru-
tura e de maximizar a utilizacao da sua iluminagao natu-
ral, optou-se por suportes intermédios com fiadas de
pilares, sendo os mesmos de seccao hexagonal.

Os encontros sao constituidos por estribos, que ac-
tuam simultaneamente como macigos de encabecga-
mento, apoiados directamente em estacas moldadas em
betao armado. As reaccoes dos tabuleiros sao transmi-
tidas a sub-estrutura através de aparelhos de apoio de
marmita multidireccionais colocados sobre plintos em
betao armado. De modo a limitar as deflexdes laterais
induzidas pelas forcas centrifugas, foram introduzidos
elementos de ligagao dos tabuleiros junto aos encontros.
Os encontros sao prolongados por lajes de transicao de
apolo dos aparelhos de mudan¢a de via, projectadas
perpendicularmente ao tragado das vias.

No que se refere a fundacoes, houve que considerar as
condicoes geotécnicas existentes, que foram objecto de
estudo aprofundado, tendo-se optado por uma solugao de
fundacoes mista. As fundacoes dos dois encontros per-
didos e da primeira fiada de pilares do lade Sul sao funda-
coes por estacas, as fundacoes das restantes cinco fiadas
de pilares sao fundacoes superficiais em sapatas corridas.

Os requisitos da CP, relativos a manutencao dos servicos
ferroviarios durante os trabalhos de construcao da obra,
influenciaram significativamente o projecto. Por outro
lado, houve que ter em consideragao a necessidade de
manter os servicos existentes e os acessos publicos sob
o caminho de ferro, durante os mesmos trabalhos de
construcao. Houve ainda que considerar desvios signi-
ficativos de servicos afectados, nomeadamente de con-
dutas de abastecimento de aqua e de colectores de
esqgotos existentes no local, Todos estes condicio-
namentos obrigaram a que se tivesse de executar um
faseamento cuidado da obra.

Em termos muito gerais, o faseamento consistiu na se-
quinte sequéncia de trabalhos:

- Construcao da estrutura do lado Oeste, precedida dos
desvios necessarios dos varios servicos afectados e das
necessarias demolicoes de varios tipos de estruturas.

« Conclusao da estrutura do lado Oeste e desvio tempo-
rario das vias ferreas existentes colocando-as sobre a

nova estrutura.

* Demolicao do antigo arco de alvenaria e do aterro do
lado Sul de aproximacao ao mesmo.
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+ Construcao da estrutura do lado Este.

« Conclusao da estrutura do lado Este e recolocacao das
vias antigas no seu tragado inicial.

* Impactes provocados pelas duas
obras

Os impactes que as duas obras descritas provocaram nos
meios em que se inserem sao sem duvida francamente
perceptiveis pelas populagoes locais, ou por pessoas
que como nos tiveram oportunidade de conhecer os lo-
cais antes e depois das intervengoes efectuadas. Nao te-
mos ddvidas em afirmar que em ambos os casos os
impactes foram fortemente positivos.

No casao da Povoa de Sta. Iria deu-se uma transformacao
radical na zona da estacao. O local da antiga estac¢ao foi
ocupado pelas novas vias, ndo tendo havido pratica-
mente a necessidade de ocupar ai area que nao fosse do
dominio publico ferroviario. Aantiga estacao, com condi-
caes deficientes para o trafego de passageiros que tinha
de servir, foi substituido por um moderno edificio, com o
aspecto que se pode observar nas fotos n”s. 5 a 7. Este
edificio enriqueceu sem duvida o meio em que se integra
e nao hesitamos em afirmar que passou a ser dos edifi-
cios de melhor qualidade que se encontram na parte ri-
beirinha desta povoacao.

Fato 6 - Vista do lado Poemte do nove Edificio de Passageiros da Povoa



Folo 7 - Vista do lado Nascente do novo Edificio de Passagetros
da Povoa

A intervencao na estacao da Povoa de Sta. Iria foi ainda
completada, com um importante projecto de arranjos
exteriores, do lado Nascente da estacao, numa area que
se encontrava fortemente degradada. Dada a qualidade
dos arranjos exteriores projectados, a Camara Muni-
cipal de Vila Franca de Xira, resolveu estender a solu-
¢dao adoptada aos arruamentos confinantes com o es-
paco da estacao e que ficardo reservados para o trafe-
go pedonal.

Os impactes positivos na estacao da Povoa nao se limi-
tam apenas aos aspectos estéticos e funcionais ante-
riormente referidos. Ha ainda a considerar a questao do
aumento de sequranga para a populacao em geral, que
nao & demais realcar. A Linha do Norte divide em dois a
parte antiga da Povoa. Antes das obras de modernizacao
da linha os pedes faziam a travessia da linha através de
uma passagem de nivel, com os riscos inerentes ao forte
trafego ferroviario existente. Apos as obras a linha en-
contra-se vedada em toda a sua extensao, havendo dois
atravessamentos desnivelados para pedes. Praticamente
no local da antiga passagem de nivel encontra-se agora
uma espacosa passagem inferior. Cerca de 100 metros a
Sul encontra-se o novo edificio da estacdo, com uma
passagem superior pedonal servida por escadas clas-
sicas, por escadas mecanicas e por elevadores para ido-
sos e deficientes. Os ganhos em termos de seguranca
sao na realidade inegaveis.

No caso do novo viaduto em Braco de Prata, que se pode
observar nas fotos n”s 8 e 9 os impactes nao se limitam
ao meio Imediatamente envolvente, embora nesse meio
os beneficios sejam imediatamente perceptiveis.

Foto § - Vista de Nascente do novo viaduto da Av.” Infante D. Henrique

Antes da execucao da obra o grande aterro sobre o
qual se situava a linha férrea constituia uma enorme
barreira, que impedia o natural prolongamento da Av*
Infante D. Henrique e que s6 era transponivel em con-
dicoes deficientes através do pequeno arco de alvena-
ria existente,

Com 3 execucao da obra ferroviaria foi possivel o pro-
longamento da referida Avenida até 3 margem do Tejo,
com as enormes vantagens para o trafego rodoviario lo-
cal que esta nova ligagao representa.



P onte ferroviaria de Sacavém

Eng.® Tiago Abecassis - TAL Prqjo’ctov-l’.rojectoo. Estudos e Servigos de Engenharia

Esta nova Ponte de Sacavém, para via dupla sobre o rio
Trancao a saida de Lisboa, destina-se a quadriplicagao
da via e integra-se nos trabalhos de modernizacao da
Linha do Norte que a REFER, Rede Ferroviaria Nacional
Caminhos de Ferro Portugueses — EP esta a levar a cabo.

Face a existéncia de lodos até grande profundidade e
tornando-se necessario evitar que a execucao das novas

A superestrutura da ponte é formada por dois tipos de
estruturas distintas, que se complementam na funcao de
transmitir as cargas para 0s encontros.

Por um lado temos os dois grandes triangulos isosceles
verticais, exteriores aos tabuleiros, que os suspendem a
meio vao e se apoiam nos encontros. Paralelamente a
esses triangulos desenvolvem-se as estruturas mistas

A\

fundacoes instabilizassem as das pontes actuais, que
tém 31.4m de vao foi previsto afastar os encontros da
nova ponte, o que conduziu a um vao de 55,8 metros.

A manutencao da cota dos carris e a futura navegabili-
dade do rio, nesta zona, limitava em altura as dimen-
soes da estrutura e impedia a construcao de pilares
intermédios.

dos dois tabuleiros, sendo cada uma delas continua em
dois vaos de 27,9m.

Cada um dos trianqulos é formado pelo tirante horizon-
tal, que se estende de encontro a encontro, e por duas
escoras inclinadas as quais se interceptam 15,0m acima
do tirante horizontal.



Para assequrar 3 sua estabilidade lateral as escoras dos
dois triangulos sao ligadas entre si, no topo e a cerca de
meia altura, por meio de travessas de contraventamentos.
O topo, comum as quatro escoras, liga os prolongamentos
verticais dos dois triangulos e 3 sua superficie superior e
simultaneamente, a plataforma de acesso as amarracoes
superiores dos tirantes verticais.

Cada tirante vertical de suspensao é constituido por bar-
ras soldadas em cruz e por varoes roscados nas extre-
midades. No topo, as ligagées aos vértices dos triangulos
sao feitas por intermédio de uma chapa horizontal furada
com grande espessura. No extremo inferior os varoes sao
ligados, igualmente, por intermédio de uma chapa espessa
a duas chapas de olhal, que permitem a sua articulagdo nos
extremos da viga central suspensa do tabuleiro,

Os dois triangulos tém apoios moéveis em ambos os
encontros, e os dois tabuleiros da ponte apoiam-se nos
extremos e na viga central de suspensao

Cada um dos tabuleiros é uma estrutura mista formada
por duas vigas metalicas soldadas de alma cheia, parale-
las, afastadas de 2,8 metros tendo superiormente uma
laje de betdo com 0,30 metros de espessura para supor-
te da via balastrada e solidarizada com as vigas por meio
de conectores soldados nos seus banzos superiores. E
também uma viga de alma cheia a travessa central sus-
pensa dos tirantes verticais, na qual se ligam as vigas

principais dos tabuleiros.

Os tirantes horizontais, escoras inclinadas e respectivos
contraventamentos, sao feitos em caixao a partir de chapas.

CARACTERISTICA GERAIS DA OBRA:

-Vao da ponte: 55,80m
- Vao maximo dos encontros: 11,0 metros
- Largura dos tabuleiros: 12,10m
~Altura maxima da ponte (ao eixo do tirante): 21,00m
- Tirante de ar minimo da ponte: 4,46m
- Peso do ago da ponte: 420 toneladas
- Agos empreques:
— Estruturas principais: Aco S355 J2G3

—Acessorios (guardas, tampamentos, etc): A¢o: 5235 JR

— Parafusaria: Classe 109

- Sobrecarga ferroviaria: 2 vias com o comboio requlamentar para via larga (RS.A.)

- Dono da Obra: REFER - Rede Ferroviaria Nacional, EP

- Empresa construtora: TEIXEIRA DUARTE, SA

- Controle de qualidade da construcao metalica: RINAVE, Qualidade e Seguranca, Lda

Projectista: TAL PROJECTO, LDA
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Expansc'ro do Eixo Norte-Sul e Reordenamento

da Peninsula de Setfubal

Eng. Mario Campos Olivenga - Director do Projecto Travessia Norte-Sul / REFER

«0 percurso ferroviario, ou melhor o Comboio da Ponte,
assume-se pois como uma estratégia reveladora, simul-tane-
amente fascinante e subversiva, Fascinante, pela revelagao,
de duas margens cada vez mais proximas, esmagadas no
lempo e no espaco, quase em sobreposicao. Subversiva, pela
visao singular de uma sucessdo de cenarios onde predomina
sobretudo a forte marca da desqualificacdo urbana, assente
nos mais diversos factores: decadéncia, segregacao social,
especulacao imobiliaria, ocupacao clandesting, elc...

O percurso Inicia-se em Entrecampos ou no Fogueteiro,
tanto faz. O importante é o evoluir de uma travessia através
de um territério urbano tdo dispar e desiqual, assente no
contraste e na dualidade entre duas realidades: a margem
norte e a margem sul. Na margem norte o énfase denuncia-se
numa visao aerea suspensa sobre a cidade enquadrada pelo
aqueduto das aquas livres e pelas montanhas de entulho da
encosta do Casal Ventoso, estendendo-se depois sobre o
Vale de Alcantara até entrar na ponte e alcancar o rio,,, Lisboa
branca e arrumada, fica cada vez mais para tras, bem longe até
se entrar no tlnel que se abre depois sobre o Pragal, onde a
paisagem muda e a densidade da lugar @ um harizante feito
de circunstancia a casvalidade, Percorrendo Corroios, Foros
de Amora, Fogueteiro uma sensacao de caos preenche-se
pelos aglomerados cada vez maiores em tomo dos polos das
estacoes, e o territério expectante e suburbano entre os per-
cursos, numa sintese simultaneamente descaracterizada e
sintomatica das pressoes que envolvem hoje o crescimento e

i

o repensar a grande cidadey

A visdao dos urbanistas e paradigmatica e elucidativa
da(s) realidade(s) em que o EFNS interveio, estrutu-
rando e sofrendo também todas as condicionantes de
sistemas urbanos muito dispares, a Norte e 3 Sul do Tejo,
numa relacao quase dialéctica e biunivoca, nem sempre
conseguida.

Enquanto, a Norte, se tratou de aumentar a capacidade
de transporte de um espaco canal ferroviario com carac-
teristicas impares, melhorando significativamente as
condigdes em que este atravessa a cidade, nomeada-
mente, diminuindo o seu efeito de barreira e requalifi-
cando ou colaborando com o municipio na requalificacao

A

das suas margens, sobretudo em  alqu-
mas areas degradadas, como o Alvito ou Chelas, no Sul,
tratou-se de inverter toda uma logica, no sentido
de reorientar uma génese urbana pseudo-liberal e anar-
quica, “pensada” em torno e em fungao do automovel.

Com efeito, entre os 0ltimos censos conhecidos (1981~
1991), nao foi por acaso que o concelho do Seixal apre-
sentou a maior taxa de crescimento demografico do pais,
resultado da concretizacao da primeira travessia rodovi-
aria e da promessa da sequnda. Nao foi igualmente por
acaso que se assistiu a fendomenos como o da Quinta do
Conde ou do Pinhal de Frades e outros exemplificativos
de explosdes urbanas em “mancha de oleo”, desordena-
das, induzidas pela especulagao imobiliaria e sempre,
sempre com enormes custos para os sistemas urbanos e
de transportes.

Mesmo quando as situagoes sao mais pensadas pelas
entidades com responsabilidade no planeamento ur-
bano, nao se percebe como é possivel constituir cenari-
0s de crescimento de povoacoes, do simples para o tri-
plo da populacao em 20 anos, num pais cuja populacao
estabilizou e em que 3 atracgao da grande cidade se des-
vaneceu, em grande medida pelo estado de desertifica-
¢ao do interior e pela maior percepcao de padroes de
qualidade de vida e de desenvolvimento sustentavel.

A 1° fase do Eixo Ferroviario Norte-Sul, em exploragao
desde 29 de Julho de 1999 e servindo actualmente cerca
de 60 mil passageiros por dia, constituiu-se, assim, como
um vector reorientador do ordenamento urbano, cha-
mando 0s agentes urbanos e imabiliarios da Intervencao
em extensdo, servida sobretudo pelo automovel e tam-
bém pela insuficiente oferta de transporte colectivo
rodoviario, com elevados custos de construcdo e explo-
ragao das Infra-estruturas urbanas e de transportes, para
o sistema pesado de massas, em que a acessibilidade 3
interface e a presenca do polo urbano constituido pela
praca das estacoes se pretende marcante e indutora da
procura.

E interessante verificar que se trata de um fenémeno em
tudo inverso ao registado na Linha de Sintra, em que a
explosao urbana se desencadeou em tormo do caminho

(1) Eixo Ferravidrio Entrecampos-Foquetelro, uma redefinicao da estrutura urbana. Pedro Jorge. Margarida Louro e Sofla Morgade ~ Comunicacas apresentada ao 2°

Congresso Nacional de Transporte Feroviario, 25, 26 e 27 de Janeiro de 2000
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de ferro, s6 depois surgindo vias e acessos rodoviarios
modernos e de grande capacidade, de que e exemplo o
IC19, de tao ma memaria para os seus utilizadores, dado
0 seu quase permanente congestionamento,

Nestes processos de acessibilidades, porque & de trans-
portes que estamos a falar, as autarquias esperam sem-
pre mais do caminho de ferro do que este pode dar e
raramente estao disponiveis para contratualizar as inter-
vengoes conjuntas com este modo de transporte. Este,
por seu lado, tem tradicionalmente assumide uma pos-
tura de servico publico e de subordinacao dos seus
naturais interesses nas acessibilidades as estacoes e nas
areas envolventes do espaco ferroviario, aos interesses
locais veiculados pelas autarquias. Ora esta logica tem
de ser invertida para beneficio da sociedade em geral e
do caminho de ferro em particular. Como dizia recen-
temente um ilustre gestor poblico, «sem contratualizacao,
nao ha, em rigor, qualquer servico publicoy.

Por outro lado, o Estado tem de assumir uma atitude
clara de separagao das suas intervencoes enquanto acci-
onista exclusivo da empresa de construcao de infra-
estruturas ferroviarias, das suas outras e mais vastas res-
ponsabilidades no ordenamento do territério, no plane-
amento urbano e, em suma, de interventor principal no
modelo de desenvolvimento das regides e do pais,

Concluida a 1° fase da travessia ha agora que lhe dar con-
tinuvidade, completando-a, promovendo o reencontro
dos carris que chegam do Norte, com os do Sul, que
aguardam ha cem anos por este acontecimento, no
Pinhal Novo. Espera sem divida paciente, mas que sera,
finalmente, recompensada em 2003. Inabalavelmente
para tras, ficara a nostalgica imagem das planicies per-
corridas sem pressas, a chegada ao velho e imponente
complexo-estacao do Barreiro com seus longos cals, os
passageiros, as malas e os bagageiros a desembocarem
no rio e, finalmente, o barco para a outra margem.

Objectivos do Projecto Travessia
Norte-Sul

Face ao que acima se referiu, impunha-se a consideracao
da extensao do empreendimento a Norte e a Sul, no sen-
tido de o consolidar e complementar, essencialmente,
pelos sequintes motivos:

A nivel nacional melhora-se significativamente a estru-
tura da Rede Ferroviaria Nacional ao materializar a
importante ligagao em falta entre as linhas a Norte e a
Sul do Tejo nesta zona, viabilizando as ligacoes ferrovia-
rias de médio e longo curso.Aligacao ferroviaria entre as
duas margens do Tejo mais proxima de Lisboa situa-se a
56 km (Setil), sendo obrigado o movimento Norte-Sul
em Lisboa, a verificar-se por via fluvial com roturas de
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fluxo muito penalizantes. O Algarve e os distritos de
Evora, Beja e de Setibal ficarao mais perto de Lisboa e do
resto do pais;

A nivel regional o empreendimento contribul para o
desenvolvimento socio-econémico da peninsula de
Set(bal através da nova acessibilidade criada e da ine-
rente reducdo dos tempos de viagem entre os principais
centros urbanos dessa peninsula e Lisboa;

A nivel urbano e suburbano @ essencialmente, servida a
procura pendular da populagao residente na margem Sul
do Tejo que se desloca diariamente para os locais de tra-
balho situados na capital, e também a procura que se
desloca no interior da peninsula, entre centros urbanos,
e de correspondéncia entre varios sistemas de transpor-
te;

As extensoes a Norte e a Sul visam, ainda, dar resposta
as obrigacoes assumidas pelo Estado, por ocasiao do
Concurso Internacional para a Concessao do Transporte
Ferroviario de Passageiros entre as duas Margens do
Tejo, pela Ponte 25 de Abril, no qual se admitiu a possi-
bilidade de exploragao entre Chelas e o Fogueteiro,
numa 1? fase, com prolongamento até Setubal, em 2003
e, eventualmente, até & GIL (Gare do Oriente) em fase
posterior;

A intervencdo, tem também por objectivo, preparar a
Linha de Cintura da Cidade de Lisboa para desempenhar
as funcoes de importante eixo colector e distribuidor,
onde confluem os principais eixos ferroviarios do pais,
nao esquecendo as suas capacidades de servico a pro-
cura interna urbana e de interligagao aos restantes
modos de transporte, com realce para o metropolitano;

Por Gltimo, procuramos modernizar as infra-estruturas
ferroviarias do trogo Barreiro — Pinhal Novo de modo a
possibilitar a requalificacao da oferta e a sua exploragao
em regime suburbano, assegurando melhores condicdes
de interface com os restantes modos de transporte.

Tendo em vista atingir estes objectivas, as principals
metas que tém motivado esta Equipa de Projecto sao as
sequintes:

. Materlalizar, no mais curto de espaco de tempo possi-
vel, a ligacao ferroviaria norte / sul, unindo os trogos |3
construidos entre Coina e Penalva;

J 0 estabelecimento do Servico Suburbano entre
Lisboa e Setibal em 2003;

J Optimizar os projectos existentes de via para os com-
boios basculantes, por forma a que estes possam cir-
cular a maiores velocidades que as consideradas no
projecto original, para comboios convencionais;



- Continuar a filosofia ja adoptada para as estacoes da
margem Sul, no que respeita a construcao de inter-
faces com boas condicoes de acessibilidade, ade-
quados a funcdo de transferéncia de passageiros
entre os varios modas de transporte (Ti'seTC's) e o
Caminho de Ferro, e dimensionados para o trafego
esperado;

- Construcao do novo terminal de passageiros do
Barreiro, interligando-o com o modo fluvial, numa 1
fase e, numa fase posterior, assequrando um melhor
interface rodo-ferro-fluvial (nao esquecendo o futuro
MST), e incluindo, ainda, a electrificacao e sinalizacao
automatica do troco até Pinhal Novo;

- Concretizar a quadriplicacao da Linha de Cintura ate
Chelas, incluindo a construcao do respective Terminal
Técnico e a Estacao de Roma/Areeiro, assequrando as
melhores condigées possiveis de interface com o
Metropolitano de Lisboa;

J Estudar e preparar a construcao da conclusao da
quadriplicacao da via até a sua insercao na Linha do
Norte, em Braco de Prata e concordancia de Xabre-
gas, incluindo a construcado das novas estacoes de
Chelas (novo interface com o ML) e o apeadeiro de
Marvila.

A extensao a Norte caracteriza-se, assim, pela implanta-
cao de uma via quadrupla com uma capacidade maxima
ate 32'' canais horarios e por sentido e pela moderniza-
¢ao dos equipamentos existentes em todos os seus
aspectos relevantes, designadamente, quanto a infra-
estrutura e superestrutura de via, 8 catenaria, 3 sinaliza-
gao e telecomunicagoes, para além da melhoria significa-
tiva das estacoes e interfaces ao nivel da intermodalida-
de com outros modos de transporte e do conforto, infor-
macao ao piblico e sequranca dos passageiros.

As condicoes e impacte ambientais da circulagao ferro-
viaria sao significativamente melhorados, em contrapon-
to 30 aumento do trafeqo previsto. Com efeito, a utiliza-
¢ao de carris de barra longa soldada (BLS), assentes
sobre palmilhas amortecedoras das vibracoes e do ruido,
as mantas anti-vibrateis sob o balastro e as barreiras ou
outras protecgoes acusticas, assequram, pelo lado da
infra-estrutura, um muito melhor desempenho da ferro-
via.

No dominio da mitigacae do impacte ambiental & ainda
relevante referir o esfor¢o de supressao do efeito bar-
reira urbana que é constituido pelo canal ferroviario (no
caso, em plena cidade de Lisboa), quer pela cobertura da
linha em pequenos trogos, quando a topografia o permi-

te, quer sobretudo, pela construcao de varias pas-
(3

sagens desniveladas servidas por meios mecanicos de
elevacao, permitindo o seu uso por individuos de mo-
bilidade reduzida, a que acresce o proprio espago das
estacaes, concebidas de modo a fomentar o seu funcio-
namento, igualmente, como passagem publica desni-
velada.

A implantagao da nova via alargada motivou e permitiu,
uma estreita colaboragao com o municipio de Lisboa, a
requalificacao urbana dos espacos adjacentes ao cami-
nho de ferro, nomeadamente, quanto a acessibilidades,
reordenamento dos transportes publicos rodoviarios
melhorando a sua interligacao com o modo ferroviario, @
arranjos paisagisticos e a realojamentos de familias resi-
dentes em habitagoes deqradadas ou em barracas. Com
efeito, s6 na zona de Chelas, foram recentemente realo-
jados 166 agregados familiares.

A metodologia sequida na extensao a Sul, alias, ja utili-
4

zada na 1° fase do empreendimento' , UMa vez que se
tratam de areas suburbanas e menos condicionadas,
consiste na identificacao, estudo e proposta, de acordo
com os municipios, de locais para a implantacao de
novas estacoes e interfaces, Incluindo as necessarias
acessibilidades, dimensionados de modo a satisfazer a
procura previamente identificada em estudo especifico
efectuado para o efeito.

As estacoes sao dotadas de pracas proprias, conferindo-
Ihes dimensao e centralidade urbana. Os estacio-
namentos para transportes individuais e colectivos sao
dimensionados tendo em atencao o citado estudo da
procura, depois de aferida com os municipios e com as
concessionarias de servico publico de transportes rodo-
viarios que ja operam nos locais.

Pretendem-se estacoes que, no caso limite e em 2003,
poderao estar ja a funcionar com trés operadores distin-
tos de passageiros, € que criem todas as condicoes de
conforto e sequranca no acesso dos passageiros a infra-
estrutura ferroviaria e na transferencia modal, para além
de disporem de estacionamento e de facilidades de
caracter socio-econémicas que contribuam para o incre-
mento da procura.

Neste enquadramento, espera-se e é desejavel que os
municipios desenvolvam planos de pormenar, de acordo
com a responsabilidade que |hes esta legalmente cometida,
abrangendo a area envolvente destes novos pélos urbanos
e respectivas acesslbilidades, em articulacao com as finali-

(2) Num estudo de capacidade da autoria da Ferbrtas, concluia-se por uma capacidade =fectiva de 28 combalos/hors & sentido, devido aas constrangimentos constityi-
dos pelos felxes de ligagdo entre os pares norte & sul da Linha de Cintura e pela zonas neutra de Entrecampos. Em meu entender faz todo o sentido potenciac & capaci-

dade em detrimento da flexibilidade, uma vez completada toda o quadriplicacio

(3) Instalados pela REFER e antregues 4s autarquias locals para exploracao
(4) O Projecto Travessia Norte-Sul - FER XXI, N.“ XV - Faverejro de 1999



dades estabelecidas em planos de ordenamento de escala
superior e permitindo a harmoniza¢ao e complementarida-
de de toda a sua area de influéncia,

Quando nao existe ou nao e possivel este esforgo prévio
de pensar, planear e requlamentar, a pressao do merca-
do imobiliario acaba por se impor, sendo relevante apre-
ciar o que hoje se passa em torno de algumas estacoes
do Eixo Ferroviario Norte-Sul recentemente construidas
durante a 17 fase.

No dominio ferroviario esta em causa, como se disse
acima, a ligacao das vias existentes em Coina, junto as
oficinas da Fertaqus, com as que dao acesso 3o ramal da
Auto-Europa, em Penalva. Distam apenas cerca de 4,5
Km, mas tao dificeis de ultrapassar! Neste trogo ha assim
que construir via dupla nova, electrificada e sinalizada,
Chegados a Penalva, onde existe uma via Unica constru-
ida em 1992, teremos de proceder a sua duplicagao,
electrificacao e sinalizacao.

No que se refere a estagoes, este tro¢o sera servido pela
nova estacao de Coina, logo a saida do deposito acima
referido, no sentido ascendente. Sera um equipamento
com dois cais centrais com acesso desnivelado e superior
para passageiros e 4+1 linhas, sendo a 57 linha essencial-
mente para o servico de mercadorias. Podera, assim, servir
como semi-términus para uma das familias de comboios
com destino a Lisboa. O seu interface tera uma capacidade
para cerca de mil viaturas ligeiras e numero adequado de
estacionamento e paragem para Bus, park&ride e taxis.
Continuando no sentido ascendente, encontraremos o
futuro apeadeiro de Penalva com dois cais de passagei-
ros e duas linhas. A ligacdo entre cais sera feita, iqual-
mente, sobre as linhas. Tera um interface com capacida-
de de 600 lugares para transporte individual e servico
para Bus, park&ride e taxis. Imediatamente antes do
apeadeiro, manter-se-a a3 insercao que da acesso ao
feixe de linhas que serve a Auto-Europa.

Finalmente, chegaremos a Pinhal Novo, que se prefigura,
mais do que ja & hoje, como um importante no ferrovia-
rno que se pretende revitalizado, servindo de forma
objectiva como origem/destino de varias familias de
comboios e de local de transferéncia entre familias
regionais e suburbanas.

Com efeito, prevé-se que demandem esta estacao os
trafegos sequintes:

J Suburbanos do Eixo Ferroviario Norte-Sul, de Setubal a

Roma/Areeiro e vice-versa e, futuramente, Gare do Oriente;

1 Origem ou destino dos regionais de e para Evora e
Beja;

1 Paragem ou términus do suburbano do eixo Barrei-
ro — Setubal;

J Paragem do longo curso de Faro - Lisboa — Por-
to - Braga,
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- Diversos servicos de mercadorias da Auto-Europa e
outros ramais de mercadorias que se perspectivam,
designadamente, no troco Pinhal — Novo/Setubal,
com origem/destine ao Porto de Setabal.

Em termos de trafego, os passageiros dos suburbanos
que pretendam aceder a Lisboa passarao a dispor de
duas alternativas paossiveis; A linha da Fertaqus, para
quem pretenda aceder ao eixo Campolide — Sete Rios -
Entrecampos — Areeiro, (hoje o centro de servicos da
cidade de Lisboa), com a possibilidade de transferéncia
directa para os inumeros servicos da CP em qualquer das
citadas estacoes ou, ainda, para a rede do metropolitano
de Lisboa, com trés pontos distintos de transferéncis,
também, directa ou, para quem procure a zona ribeirinha
da cidade de Lisboa, o suburbano do Barreiro que, asso-
ciado ao futuro percurso fluvial em embarcagoes rapidas
e a nova estacao terminal e interface rodo-ferro-fluvial,
permitira tempos de percurso equivalentes,

Para habilitar Pinhal Novo ao desempenho das fungoes
que se perspectivam, a estacao sera constituida por um
layout de seis vias e quatro plataformas de passageiros
a que se acede por passagem Inferior sob as linhas, onde
se situarao as valéncias usuais de um edificio de passa-
geiros. Deste espaco subterraneo acede-se aos cais de
embarque através de escadas fixas, mecanicas e de ele-
vadores. As plataformas de passageiros serao maioritari-
amente cobertas e equipadas com os Oltimos modelos
de sistemas de informacao ao publico, de sequranca e de
mobiliario de estacao.

A intervencao, acordada com o municipio de Palmela,
contemplara o prolongamento da Av. Alexandre Her-
culano, em alameda até a zona fronteira as linhas do lado
Norte e a requalificacao do proprio Largo José Maria dos
Santos de modo a constituir um contraponto a interven-
¢ao a cargo da autarquia na Praga da Independéncia, cujo
inicio de obras se preveé para breve,

No ambito deste empreendimento, prevé-se a elimi-
nacao de todos os atravessamentos de nivel, quer rodovi-
arios quer simplesmente pedonais, diminuindo o efeito de
barreira e aumentando significativamente a sequrancga das
populagoes. Com efeito, sera executada uma nova passa-
gem superior em substituicdo da existente na EN252, eli-
minada a passagem de nivel ao Km 36,713 (quilometra-
gem da Ponte de Santana) por uma passagem inferior
pedonal, (a propria estacdo servira adicionalmente de
atravessamento pedonal), manter-se-a a passagem supe-
rior pedonal que actualmente da acesso as escolas e serao
eliminadas as passagens de nivel existentes a Nascente da
Vila, construindo-se, em sua substituicdo, um viaduto
rodoviario e simultaneamente pedonal, que dara serventia
ao aglomerado urbano situado na confluéncia da Linha do
Alentejo com a Linha do Sul,



Pressupostos de Tréfegom

A atractividade da nova linha entre Coina e Praias do Sado
foi avaliada tendo em consideracao os diversos factores
que poderao influenciar a procura num horizonte de 30
anos. Com base nos parametros caracteristicos deste ser-
vigo ferroviario, base tarifaria média, tempos de viagem,
frequéncia dos comboios, prece de estacionamento nas
futuras estagoes e sua area de influéncia e preco da porta-
gem na ponte 25 de Abril, em comparacao com os tempos
de viagem e custos dos modos de transporte concorrentes,
estabeleceram-se cenarios de evolucao que confluiram
num mais cauteloso e noutro mais optimista,

Para o efeito do dimensionamento das infra-estruturas,
nomeadamente estacoes e interfaces, usou-se um cena-
rio mais conservador, cujos nomeros de procura das
estacoes sao os indicados no mapa sequinte:

Para garantir uma eficaz concepcao das interfaces foi
fundamental conhecer as varias fases das deslocacoes
dos seus passaqeiros, e ter presente os seguintes
aspectos:

J O percurso de comboio constitui para o passageiro ape-
nas uma parte da deslocacao diaria origem-destino;

Os critérios e pressupostos assumidos foram os
sequintes;

- Os passageiros captados ao transporte individual,
continuarao a utilizar maioritariamente o automovel
para aceder as estacoes;

- Os passageiros captados ao transporte pablico rodo-
viario, utilizardo na sua maioria o autocarro para ace-
der 3 estacao, embora se admita que 30% passem a
utilizar o automavel;

- Os passagelros captados ao barco, também utilizarao
o autocarro e o automovel para acesso 3 estacao, na
proporcao de 80% — 20%, embora se admita que uma
minoria use apenas o modo ferroviario e a transferén-
cia entre familias de comboios propiciada em Pinhal
Novo,

A computagao destes critérios de reparticao modal de
acesso as estacoes de caminho de ferro, resultaram
em termos médios que, 51% dos passageiros efectu-
aréao 0 acesso as estacoes atraves do transporte
poblico rodoviario, 34% de automoével e os restantes
15% a pé.

2003 2029
Cenario 2

Entradas Saidas Entradas Saidas
Praias Sado 553 564 1017 964
Cachofarra 123 112 139 123
Praca Quebedo 1444 1383 1464 1369
Setabal 4 025 3 683 4 357 3 858
Palmela 2092 2094 2403 2399
Venda Alcaide 855 840 1081 1 060
Pinhal Novo 4 501 4 449 5832 5 655
Penalva 4182 3995 5128 4893
Coina 9 082 8717 8977 8 729

 Os trajectos a pé (com especial relevancia em Pinhal
Novo) ou por outros modos de transporte publico ou
privado, desde a origem ate ao sistema ferroviario, e
0S percursos inversos, constituem segmentos de des-
locagao que importa ter em conta e que por si sO
podem determinar a decisao de utilizacao ou nao, do
modo ferroviario.

Caso Gnico neste trogo, @ constituido pela estacao de
Pinhal Novo, onde os acessos a pé tém uma grande
expressao, na ordem de 51%, estimando-se 40% para o
autocarro e 9% para o automovel. Alias, a escassa oferta
de estacionamento para viaturas particulares no centro
desta vila pretende ser um dissuasor desta procura, que
encontrard muito melhores condicoes de acesso nas
interfaces adjacentes mais proximas.

(5) Dados & texto adaptados do Estudo da procura para o dimensionamento das estacdes de Cotna a Praias do Sado ~ FBO, Consiultares, SA



Principais obras previstas no horizon-
te 2007 - 2003

Com o objectivo de se atingirem as metas acima referen-
ciadas no mais curto prazo, o Projecto Travessia Norte-
Sul da REFER tem actualmente em curso um importante
conjunto de empreitadas, cujo valor global ultrapassa ja
os 10 milhces de contos, prevendo-se o crescimento
deste indicador até um valor de cerca de 25 milhoes de
contos de obras em execucao simultdnea, no inicio de
2003.

As principais empreitadas em curso s3o as sequintes:

Zona Norte

I Viadutos das Avenidas de Roma e de Gago Coutinho -

Valor da Obra: 416 mil contos;
\J Estacao de Roma/Areeiro — Valor da Obra: 3.400 mil

contos;

J Movimentos de terras, estruturas de contengao, dre-
nagens, via, catenaria, trab. de apoio a sinalizacao,
proteccao sonora e paisagismo entre Entrecampos e
Chelas — Valor da Obra: 2.300 mil contos.

As obras acima referidas estao compreendidas no troco

de quadriplica¢ao da Linha de Cintura, de Entrecampos

ao Terminal Técnico de Chelas, com um valor de investi-
mento global estimado em 11 milhdes de contos.

Zona Sul

\J Tanel de Penalva — Valor da Obra: 2.768 mil contos;
420 dias de execugao;

J Viaduto do Vale de Coina — Valor da Obra; 895 mil
contos; 300 dias de execucao.

Estas obras inserem-se no troco de fecho da rede ferro-
viaria nacional a Sul do Tejo, com um valor estimado de
investimento global de 21 milhoes de contos, incluindo
Pinhal Novo.

DIAGRAMA GERAL DO EMPREENDIMENTO

A estas realizacoes devera acrescentar-se a intervencao
no eixo Barreiro - Setubal (exclusive), cujo investimento
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estimado ascende a 17 milhoes de contos, prevendo-se
a sua conclusao durante o ano de 2004,



I magem do Caminho de Ferro afravés das novas
Estacoes da Margem Sul

Estacdo de Coina

O conjunto das Estacoes e Interfaces integradas no Eixo
Ferroviario Norte Sul, que se distribuem desde a Estacao
de Campolide em Lisboa até a Estacao de Penalva no
Concelho de Palmela, passando pelas Estacoes do Pra-
gal, Corroios, Foros de Amora, Foqueteiro e Coina foram
concebidas como um conjunto homogéneo, com uma
Imagem de linha marcante, sem no entanto esquecer a
identidade propria de cada uma delas assim como as
caracteristicas da envolvente e do local urbano em que
as mesmas se inserem,

Essa identidade e caracteristicas foram tidos em considera-
a0 na concepcao, desenvolvimento e projecto das mesmas,
permitindo a cada uma dispor de organizacao e de volume-
tria proprias, tendo todas elas a mesma linha orientadora.
As Estacoes acima referidas estao construidas e em fun-
cionamento, com excepcao das Estagoes de Coina e Pe-
nalva, que estao neste momento em fase final de projecto.
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Estacdo e interface de Coina - planta de conjunto

Ao servir de ligagao diaria entre os locais de habitacao,
neste caso localizados na margem sul do Rio Tejo e os
locais de trabalho em Lisboa ou com acesso a partir dai,
pretendeu-se que os locais obrigatorios de tomada e lar-
gada do comboio constituissem um espaco nao uni-
camente de passagem, como sobretudo de vivéncia nos
nicleos urbanos em que as estacoes se inserem, cons-
tituindo um polo de diferenciacdo que se destaque do
conjunto nao so pela sua imagem como também pela qua-
lidade do servico que as mesmas prestam e pela melhoria

Arq. Joao da Motta Guedes - Viyelia & Carvalho, Lda.

do ambiente urbano que as mesmas oferecem ao utente,
nao so do transporte ferroviario, como também dos inter-
faces e locais em que as mesmas se integram.
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Alcado principal - parcial

Tendo em atencao o acima referido, e sendo nossa opiniao
de que uma Estacao Ferroviaria devera possuir uma Imagem
propria em que a sua funcao seja claramente referenciavel
pelos utentes, procurou-se obter esse efeito através da cri-
acao de edificios de forte personalidade em que um con-
junto de elementos comuns conferissem e definissem as
caracteristicas e a Imagem do conjunto das Estacoes.
No entanto e dado que a volumetria das diversas esta-
coes e muito diferente, assim como a sua organizagao
Interior, houve sempre a preocupacao de permitir ao
utente o trajecto mais curto e sequro de, e para o com-
boio, resultando que os elementos comuns dos quais
sequidamente se destacam os principais conferem aos
edificios uma nova e forte “Imagem do caminho de ferro
através das novas estacoes da margem sul”,

Dos elementos comuns referimos:

1. As grandes coberturas em forma de onda, lembrando a
travessia do Tejo, com pilares de grande dimensao
abrangendo nao so o atrio como também a passagem
superior para acesso de publico as plataformas de
passageiros, as quais caso a caso se inserem no local,
permitindo nao so uma integracao do edificio, como
também cumprindo a sua fun¢do de proteccao.

2.Aexisténcia de grandes envidracados, nas areas de atrios
e circulacao de passageiros, permitindo ndo s6 uma maior
transparéncia e melhor ligacao ao exterior, como também
uma maior seqguranca de quem circula no interior.
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Alcado lateral - parcial

3. O conjunto de revestimentos homogéneos , nos quais
se destacam o Lioz em zonas pontuais e de maijor
nobreza, e o azulejo no geral, sempre nas mesmas
cores apesar da introducao de desenhos geomeétricos
pontuais, diferentes em cada estacao,

4, 0 acesso aos edificios atraves de Interfaces intermo-
dais organizados com origem em rotundas, e posteri-
or ligacao aos edificios, aos estacionamentos de
superficie em todas as estacoes, e também subterra-
neos no Pragal, Foros de Amora e Fogueteiro.

Os restantes elementos construtivos completam a Imagem
comum e reflectem a actividade e a sua funcao, permitindo
criar um ambiente urbano de qualidade sob varios aspec-
tos, nomeadamente a interligacao eficaz com outros meios
de transporte, as quais se realizam nos Interfaces acima
referidos, os quais dispoem de acessibilidades e estacio-
namentos adequados aos fluxos previstos.
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Pormepor da cobertura das platalormas de passageiros

Em todos os espacos tanto interiores como exteriores
houve a preocupacao de criar ambientes humanizados,
em que o passageiro e os restantes utentes se sintam
bem, retirando-lhe o caracter frio e impessoal que por
vezes reflectem alguns edificios deste tipo e dimensao.

Procurou-se atingir este objectivo de varias formas entre
as quais se destacam a decoragao integrada na arquitectu-
ra, também com elementos comuns mas de forma sempre
diferenciada permitindo em simultaneo com a imagem
comum das varias estacoes ter uma identificacao clara
pelos utilizadores de cada uma delas, através da introdugao
de elementos de cor formando estereotomias decorativas
diferentes nao so na forma como na cor, os quais aplicados
sobre a cor base comum permitem a sua diferenciagao.

54

A introducao constante de zonas verdes, tanto pontual-
mente no interior como mais generalizada no exterior
associada a integracdo da decoragdao na construgao, na
qual & relevante o dialogo dos materiais, a sua ligagao e
articulacao cuidada e criteriosa, assim como a preocu-
pacao da introducao das intervengdes artisticas que vao
desde os painéis de azulejo, as esculturas no interior , 30s
elementos escultéricos de grande dimensao colocados no
exterior e aos baixos relevos nas paredes exteriores de
pedra, todos estreitamente integrados na Arquitecturs,
permitiram criar ambientes em que o utente todos os dias
pode descobrir novos pontos de interesse, atenuando a
monotonia resultante do percurso diario ou frequente.
Tendo-se aplicado este conceito em todas as Estagoes,
com as diferenciacaes entre si, resultantes dos locais e
do abjectivo de criar uma personalidade diferente a cada
edificio, obteve-se uma forte imagem de "Linha" em que
os elementos comuns sao realcados pela volumetria e
situacoes pontuais diferentes de cada edificio,
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Pormenot do nacled de acesso & passagem superior

As Estacoes de Coina e Penalva, em projecto, reflectem um
evolucdo e reforco do conceito adoptado tendo havido a
preocupacao de melhorar situacoes sempre que possivel,
sendo de salientar o aumento das zonas de coberturas e de
proteccao dos utentes nas suas ligagoes a transportes
pitblicos, assim como na ligagao a praga pedonal adjacente
a Estacao, através do prolongamento da cobertura em onda,
a qual nestas duas estacoes protege nao so 0 acesso ao
edificio e a tomada e largada de passageiros adjacente a
mesma como também a rua adjacente, o “Kiss and Ride” de
veiculos privados e a zona inicial da praca da estacao.
Pretendeu-se assim transmitir uma nova imagem do cami-
nho de ferro, expresso nas novas estacoes da margem sul,
em que a procura de leveza, transparéncia e intemporali-
dade permitira evoluir nas novas estacoes, mantendo
sempre elementos das estacoes anteriores, incorporando
elementos das novas estacdes de forma nao s6 a manter-
se como a reforcar a Imagem do conjunto.
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E stacao Roma - Areeiro

1. Estrutura formal da nova estacao no
contexto urbano

A génese desta proposta para a estacao Roma — Areeiro,
assentou desde o primeiro momento no cuidado a ter
quanto a sua integracado com toda a envolvente urbana,
assim como na conquista de “transparéncias”, evitando
tanto quanto possivel o efeito de barreira visual entre as
duas Avenidas em presenca.

Havendo por outro lado a consciéncia de que o au-
mento da capacidade da estacao implicaria necessaria-
mente a sua ampliacao e presenca volumétrica num ter-
ritorio de habitacao muito consolidado, a leveza da solu-
cao e o conceito de cobertura encarado como um quinto
algado, dando importancia & sua visualizagdo superior
(janelas dos edificios envolventes) foram sempre das
mais importantes preocupagoes deste projecto.

Assim , pensamos em utilizar como TEMA DE PROJECTO,
a imagem de uma folha de arvore estilizada que se repe-
te ao longo da linha de caule ou ESPINHA DORSAL, que é
o conjunto das linhas de circulacao ferroviaria, colocadas
perpendicularmente a esta linha estruturante e espa-
¢adas de 15,00 metros, sendo ao mesmo tempo suporte
de uma cobertura continua nas zonas de cais (central e
laterais), deixando livre o espaco sobrante.

Arg. Joao Paciéncia

Estas folhas sdo materializadas por uma estrutura tubu-
lar de cor branca e de diferentes secgoes, revestidas par-
cialmente com chapas de aluminio da mesma cor e pai-
néis de vidro, consoante as plataformas em presenca.

Adimensao das folhas & mais reduzida nos trocos onde ape-
nas existe plataforma central, dando assim a possibilidade
de se proceder a uma transicao de escala e ao mesmo
tempo de remate formal a estacao propriamente dita.

Este mesmo tema , vem a ser reutilizado na organizagao
formal do passadico de ligacao entre a Praca que existe
junto a Av. de Roma e a galeria transversal que recebe as
trés escadas rolantes que o ligam aos cais laterais e que
funciona visualmente como uma grande PORTA de entra-
da na estacao.

A introducao da iluminacao artificial foi pensada de mo-
do a ficar contida nos tectos assim caracterizados, ilumi-
nando convenientemente a area interior da estacao que
a difunde suavemente para o exterior através de uma
textura rendilhada e valorizadora de todo aquele espaco
canal,

Utilizamos iqualmente toda uma estrutura tubular que se
tornam nado s6 mais elegantes mas também de mais facil
manutencao.

As partes de cobertura em vidro, sao ligeiramente incli-
nadas para tambéem permitir que a agua da chuva possa



limpar essas zonas menos acessiveis , sabendo-se que
neste tipo de equipamento, nao se torna recomendavel
ter que existir a obrigatoriedade de percorrer coberturas
para limpeza.

Foram igualmente pensados materiais que garantis-
sem uma boa conservacao e manutencao no tempo, e
por outro lado , nao fossem agressivos ou perigosos para
0s utentes.

Efectivamente, as duas Avenidas que limitam todo aque-
le espaco canal ( Av. Frei Miguel Contreiras e Av. S. Joao
de Deus), com uma forte articulacao funcional com aAv.
de Roma, constituem no seu conjunto todo um sistema
de acessibilidade que se pretende reforcar e valorizar
com a ampliacao e novo desenho desta Estacao.

Assim, para quem se aproxima vindo do Areeiro, foi cria-
do um tonel na Av. Padre Miguel da Nébrega, que reco-
lhe as pessoas no cruzamento com a Rua Victor Hugo e
permite o seu encaminhamento atravées de passadeiras
rolantes até ao piso inferior da Estagao, podendo ace-
der-se as plataformas por rampas, escadas estaticas ou
rolantes ou ainda por elevadores,

Nas Avenidas Frei Miguel Contreiras e S. loao de Deus ,
0s acessos as plataformas sao directos por duas en-
tradas diferentes em cada Avenida, sendo uma delas em
rampa.

E naAvenida de S. Joao de Deus que se formaliza a entra-
da principal da Estagao com uma ligagao por escada e
elevador directamente ao piso inferior , onde se situam

= i 1
l gn e — |

ﬂ—-.-z

i .ajg&, ; z

&

3

1
l-:i- 0 T A | WL M B
-

56




todos os apoios inerentes a Estacao assim como alguns
espagos comerciais.

Julgamos ter consequido deste modo criar uma TEX-
TURA DE LIGACAQ equilibrada entre as duas avenidas
em presenca esteticamente estimulante e enriquecedo-
ra daquele importante quadro urbano.

2. Praca sobre a Av. de Roma

Trata-se de um espaco aberto sobre a Av. de Roma que
marca o inicio de todos os percursos pedonais em direc-
¢ao 3 nova estacao, e como tal esta pensado para funci-
onar como o Ponto de chegada e distribuicao de todos
os fluxos ali em presenca.

Nesse sentido, esta equipada com um pequeno bar
esplanada, sob uma grande pala em ferro e vidro com o
mesmo Tema Conceptual da cobertura da Estacao.

3. Passadico de ligacao -
A partir desta praca e do lado da Av. Frei Miquel
Contreiras, arranca um passadico coberto equipado com
tapetes rolantes, que faz a ligacao de nivel até as plata-
formas.

A solugao encontrada dentro deste novo tema de projecto,
respeita as necessidades de circulagao e equipamento do
Programa , utilizando todo um conjunto de materiais que
melhor se adequassem as necessidades do Programa.

Assim, os pilares de suporte sao de betdo aparente em for-
ma de L invertido, e de sec¢ao trapezoidal, que dao suporte
@ um caixotao em estrutura metalica para integrar as ma-
quinas dos tapetes rolantes, sendo este espaco de circula-
cao envolvido por uma capa metalica em sanduiche, que
apresenta uma curvatura para o lado da estagao, na qual se
integram duas laminas planas de vidro permitindo uma rela-
¢ao visual directa para o exterior.

Do lado da Av. Frei Miguel Contreiras, existe ainda na
cobertura a reminiscéncia formal das folhas estilizadas
que servem de tema a toda a composicao, e que sendo
tridimensionais e revestidas a vidro, funcionarao como
lanternins de iluminacac (natural e também artificial),
ao longo de todo o percurso.

Esta garantida a ventilacao natural deste espaco, através
de grelhas de revestimento existentes na extremidade
curva desta forma semi-eliptica, e ainda por aberturas
entre os lanternins como atras referidos.

A este passadico ligam-se outras trés mangas prote-
gendo as escadas rolantes que descem para as platafor-
mas , sendo a do meio mais larga e unindo-se directa-
mente a cobertura do cais central da estacao .

4, Cobertura da estacao

A zona da estacgao € constituida por dois territérios;
4.1. Territério com cais central coberto
4.2, Territorio com cals central e laterais cobertos

No primeiro territorio, a cobertura é constituida como ja
atras fol referido, por uma sequéncia de pilares duplos em
aco lacado, espacados de 15,00 metros, que sustentam
pares de “folhas” cobertas apenas no primeiro sector
junto ao ponto de amarragao, sendo o espaco entre pila-
res também coberto, neste Oltimo caso em placas de vidro.

Os nucleos de bancos e quadros que existem nesta zona,
foram simplificados de molde a ajustarem-se melhor ao
sentido do novo desenho arquitecténico.

No segundo territério, a cobertura & constituida pela
mesma sequéncia de pilares duplos em aco lacado, tam-
bém espagados de 15.00 metros, que sustentam pares
de folhas, estas mais longas para poder cobrir também
0s cais laterais, havendo por isso mesmo uma outra
sequéncia de pilares simples (também de aco lacado) ,
ao longo desses cais laterais,

S3o mantidas todas as ligagoes pedonais e mecanicas ja
previstas no Projecto de Referéncia, assim como as
entradas para a Estacao quer do lado da Av. Frei Miguel
Contreiras, quer do lado da Av. S. Jodo de Deus.

Estas entradas sao personalizadas através de um painel
revestido a pedra de lioz bujardado fino, inserindo-se
nele o logotipo da Refer e as letras identificadoras da
Estacao, em chapa de ago inox com relevo, sendo este
conjunto por sua vez lluminado através de projectores
encastrados no pavimento de entrada.

Existe diferenciacao na definicdo dos limites fisicos
exteriores destes dois territorios, designadamente:

a) No primeiro territorio, estao pensados paineis de
chapa de aco prelacado perfurado ao longo das duas
avenidas, de molde a permitir uma certa transparéncia
visual,

b) No segundo territorio, a solucao adoptada é compos-
ta por um muro baixo de betao aparente , encimado
por painéis de vidro que sobem até ao limite da
cobertura dos cais laterais.

Esta dltima solucac pode eventualmente deixar de ter a



frente de painéis em vidro, se for entendido que tal solu-
cao torna o nicleo da Estacao demasiado fechado, man-
tendo-se do mesmo modo o espirito conceptual de todo
o conjunto.

Todavia, esta hipotese tornara a zona dos cais laterais
eventualmente mais desconfortavel para os utentes,
sobretudo na época de Inverno, ainda que possa vir em
favor de garantir 3 maior transparéncia possivel,

5. Zona comercial em cave, praca
exterior e tanel

O conjunto que & esta esta¢ao comporta ainda uma zona
comercial agreqada a uma passagem inferior ampla de
pedes, entre as duas Avenidas, e de uma praga exterior
esplanada de apoio a uma pequena cafetaria.

Esta zona para além de um conjunto de lojas, integra
ainda os apoios de areas técnicas, instalagoes sanitarias,

G @ a

apoios administrativos, vendas de bilhetes, etc,, estando
garantidas as ligagoes verticais directas as plataformas
superiores.

Desta zona comercial deriva ainda um tanel de ligagao a
futura estacao de Metro do Areeiro, tinel esse que inte-
gra ainda tapetes rolantes e um segundo conjunto de
pequenas lojas na sua extremidade.

Estd garantida a ventilagdo natural deste tunel, através
de chaminés estrategicamente colocadas.

6. Varios

Fica garantida a existéncia de zonas de encaminhamen-
to de invisuais ao longo dos cais, atraves de elementos
ligeiramente salientes, como de resto é recomendado
neste tipo de projectos.
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A gestao da circulacao

Eng.” Alberto Grossinho - Direclor da Gestiao de Circulacao da REFER

Ainstalacao dos novos sistemas de sinalizacao e de con-
trolo e gestdo do trafeqo na Area Suburbana de Lisboa
constitui, em conjunto com a transformagao das princi-
pais Estacoes uma verdadeira revolucao na gestao do
sistema ferroviario da Area Metropolitana de Lisboa.

Todos estes investimentos conduziram a um aumento
significativo das capacidades, da sequranca e da fluidez
da gestao do trafego , além de uma reducgao dos custos
de exploragao e da melhoria das condi¢oes de trabalho
para os operadores do sistema.

Esta transformacao incidiu nos dois eixos principais ja
existentes, do sistema suburbano de Lisboa, as Linhas de
Sintra e Azambuja e como nao podia deixar de ser inte-
qra ainda o projecto da Travessia Ferroviaria da Ponte 25
de Abril.

e Os Centros do Comando de Trafego Centralizado ins-
talados em Campolide e Oriente, que entraram 3o ser-
vico respectivamente em 25/4/99 e 20/5/98 assequ-
ram todas as funcoes de comando e controlo de trafe-
qo, respectivamente nas Linhas de Sintra, Cintura e Eixo
Norte Sul e da Linha do Norte entre Braco de Prata e
Alhandra. Também e ainda nesta fase ja se encontra em
servico o Posto de Sinalizacao Electronica de Azambuja
que opera as estacoes de Azambuja e Setil. Esta insta-
lacdo de sinalizacdo electronica de Azambuja dispoe
ainda de um interface com a Linha de Vendas Novas, no
Setil, onde também ja existe um sistema de sinalizacao
com telecomando a partir de Entroncamento.

¢ CTC de SetObal assequra a gestao do trafego numa
parte do itinerario dos suburbanos de Barreiro/Praias
Sado, entre Pinhal Novo e Praias Sado e ainda a gestao
do restante trafego até Ermidas,

« Estes novos sistemas de Sinalizacao e Telecomando
permitem, além de um aumento da capacidade, melho-
res condicoes para a gestao do trafego pois dao-nos
uma informac¢ao geografica da posicao dos comboios
em cada instante, o que permite, atraves da utilizacao
de outras funcionalidades do comando centralizado de
trafego, assequrar a graficagem automatica de comboi-
o0s, que consta da execucao grafica do horario real, a
programacao informatica de itinerarios, que consiste
em programar em fun¢do dos horarios previstos, as
linhas onde circularao os comboios, sendo os seus iti-
nerarios estabelecidos depois automaticamente,
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« Associado aos sistemas instalados, e com o posiciona-
mento geoqrafico dos comboios foi possivel a criacao
de novas funcionalidades de informacgao aos passagei-
ros através de teleindicadores instalados nos varios
locais das Estacoes, os quais com base no horario, na
definicao prévia das linhas onde passam os comboios
e no desenvolvimento do trafego, no sistema de sina-
lizacdo, permitem dar aos passageiros informagoes
sobre o horario previsto, a linha de passagem e ainda
outras indicacoes Oteis pré-programadas, as quais sao
iniciadas também automaticamente.

« Estes novos equipamentos foram ainda completados



com uma instalacdo de videovigilancia que permite,
através da instalacao de camaras de video em varios
locais de acesso do publico, nas estacoes, nomeada-
mente, bilheteiras, escadas rolantes e passagens infe-
riores, visionar de locais proprios, o movimento dos
passageiros, permitindo assim detectar e tomar medi-
das para seguranga dos clientes do Caminho de Ferro.

« Os equipamentos instalados, visam no seu todo intro-~
duzir no sistema de Transportes Ferroviarios da Area
Metropolitana de Lisboa uma mais valia que se traduz
na prestagac de uma melhor qualidade do servico que
a Refer oferece aos seus Operadores, neste casoaCPe
a Fertaqus.

« Além dos beneficios que a instalagao dos novos siste-
mas de comando e gestao de trafego trouxeram para os
clientes do caminho de Ferro naArea Metropolitana de
Lisboa, também em termos de produtividade e qualida-
de do trabalho dos meios humanos utilizados na ges-
tao do trafego, a evolucao foi muito favoravel. Sob o
ponto de vista de produtividade o nimero de operado-
res utilizado para o desempenho das fungoes de ges-
tao de circulagao foi muito reduzido por supressoes de
tarefas, muitas delas manuais nas estacoes e a sua

transferéncia para os centros de trafego centralizado,
onde sao telecomandados e alguns até executados
automaticamente.

Quanto 3 qualidade das condicoes de trabalho dos
operadores também elas melhoraram bastante, pois
que o trabalho muitas vezes penoso, nas Estacoes,
executado em parte ao ar livre e durante as 24 horas do
dia passou a ser executado em instalagcées com muito
boas condicbes de trabalho, em que a “ferramenta” é
constituida por um computador.

« Sistema de Monitorizacao de desempenho.

Associado aos equipamentos de gestao do trafego e
utilizando funcionalidades destes, existe tambem no
Centro de Comando de Trafego de Campolide um siste-
ma de monitorizacao de desempenho que permite
registar os eventuais atrasos para os comboios do
Operador Fertaqus. E assim possivel numa primeira
fase do processo, a caracterizagao de uma das compo-
nentes de contrato de Exploracao estabelecido entre a
Refer e a Fertagus e que consiste no pagamento de
indemnizacao sempre que o desempenho, em termos
de atraso, fiqgue aquém dos niveis previamente contra-
tualizados.
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Eng. Ramiro Gongalves - Director Adjunto da Auloridade de Seguranga da Ponte 25 de Abril
Seguranca da Exploracdo da REFER

1. Enquadramento

As alteracoes estruturais ocorridas no sector ferroviario,
determinaram o repensar de toda a problematica da se-
guranca da circulacao ferroviaria por forma a manter o
seu elevado nivel, como sempre tem sido apanagio deste
modo de transporte.

Acriacao da REFER, a quem ficou a competir a gestao de
todas as situagoes de emergéncia que ocorram na Rede
Ferroviaria Nacional, implicou que se iniciasse uma nova
abordagem desta vertente da sequranca ferroviaria face
a0 novo contexto.

2. Introducao

A entrada em exploracao do Eixo Ferroviario Norte — Sul
e dum novo operador privado — a Fertaqus — foi determi-
nante na escolha do primeiro trogo em que o processo de
gestao de ocorréncias foi implantado.

Evacuacao de passageiros utilizando a escada de recurso existente no
interior do combelo

A seguranca de exploracdo

3. As linhas mestras

Decidiu-se solicitar o apoio dum consultor externo — a
WSAtkins — na elaboracac do Manual de Seguranca e
Planos de Emergéncia de todo o troco, incluindo os das
estacoes cuja gestao pertence actualmente a REFER
(Sete Rios e Entrecampos).

As primeira questao que se coloca é a sequinte:
* Qual o conteddo dos documentos em causa ?

Essencialmente, tem de prestar a informacao de base
que todo o pessoal envolvido nestas situacces deve
conhecer. Assim, deve enumerar os pontos notaveis do
troco: pontes, viadutos, tdneis, estacoes, subestacoes de
tracgao, etc,, fazer o levantamento dos cenarios de emer-
géncia mais plausiveis, categoriza-los e definir a estraté-
gia de resposta, evidenciando as actividades chave da
mesma e a forma como se deve processar 0 seu enqua-
dramento.

Indicara ainda todos meios e equipamentos de suporte
ao socorro, bem como toda a informacao que for con-
siderada (til para o processo de resposta (ex: contactos
telefonicos). Na sua elaboracao devera estar sempre
presente que tera de ser claro e objectivo na definicao
das missoes e responsabilidades de todos os interve-
nientes, bem como nos procedimentos de articulacao
com outras entidades (no caso presente externas a
REFER).

Tera ainda de abordar a formacao do pessoal, os testes e
exercicios bem como aspectos interligados com a gestao
do sistema de sequranca como por exemplo a distribui-
¢ao e actualizacao do Plano de Emergéncia.

Foram assim delineados os sequintes objectivos:
* Definicdo da actividade do Gestor do sistema de sequ-
ranca como dinamizador da implantacao da politica de

seqguranca da Empresa;

* Estruturacdo do Manual de Sequranca e Planos de
Emergéncia;



Evacuacdo de passageiros de um comboio para outro, utilizando a prancha de transbordo de passageinos

- Identificacao e avaliacao de todas as situacoes com
elevada probabilidade de ocorréncia;

» Analise de situagoes especificas tais como: tuneis, pon-
tes, viadutos e locais de alto risco (ex: combustivels,
produtos quimicos etc.),

- Estudo do enquadramento no desencadear das res-
postas as diversas situacoes de emergencia;

* Estudo das missoes das partes envolvidas na resposta,
nomeadamente os operadores ferroviarios e a ligacao
aos servicos de emergéncia e outras organizacoes,;

» Definicao das regras basicas a cumprir na recuperacao,
reparacao e restabelecimento do servico normal, bem
como da prestacao da Informacao adequada aos meios
de comunicacao social;

» Definicao do nivel de formagao requerida para o pesso-
al da REFER e do(s) Operador(es) ferroviario(s) envol-
vido(s);

- Estruturacdo da organizacao dos exercicios de gabi-
nete e reais.

4. As fases do projecto

Elaborada a primeira versao do Manual e do Plano do Eixo
foi o mesmo submetido 3 analise dos diversos departa-
mentos da REFER directamente ligadas a esta matéria. De

forma semelhante se procedeu solicitando o parecer
sabre a documentacao quer a CP quer a Fertagus.

Dos contributos havidos resultou uma versao corrigida
que foi entao apresentada a entidades externas ao sec-
tor mas directamente ligadas a este processo tais como
o Servico Nacional de Proteccao Civil, Servico Nacional
de Bombeiros, Regimento de Sapadores de Bombeiros
de Lisboa, PSP, GNR, INEM, Autoridade de Sequranga da
Ponte 25 de Abril, Lusoponte, etc. As reunices que se
efectuaram tiveram, entre outras, a vantagem de se defi-
nir o estabelecimento dos procedimentos a ter em conta
na articulacao com estas Entidades por forma a que a
eficacia de resposta seja a mais objectiva possivel.

Ficou-se assim em condicées de submeter o Manual e
Plano de Emergéncia a aprovagao do INTF — Instituto
Nacional do Transporte Ferroviario.

Na fase sequinte procedeu-se a distribuicao da docu-
mentacao pelos diversos intervenientes neste processo
e 3 formacao do pessoal da REFER directamente ligado a
este assunto, Em simultaneo, a Fertagus efectuou a com-
patibilizac3do do seu sistema de gestao de ocorréncias
com o da REFER.

Como corolario de todo este processo, e ainda antes da
entrada em exploragao do trogo, fizeram-se em conjunto
com a Fertagus algumas simulagoes de sjtuacoes de
emergéncia por forma a aferir o grau de preparagao
neste dominio do pessoal das duas Empresas.




A PONTE 25 DE ABRIL

Uma situagao singular

Constatou-se, logo que se iniciou o levantamen-
to de todos os pontos notaveis do Eixo Ferrovia-
rio Norte —Sul, que a Ponte teria de ter um trata-
mento muito especifico dado que a exploracao
ferroviaria vinha implicar uma nova abordagem
dos problemas da seguranca. De salientar que se
trata da Ponte mista de maior trafego rodoviario
e ferroviario do mundo, Por outro lado, a coexis-
téncia dos dois modos de transporte explorados
por duas entidades distintas, colocou de ime-
diato a questdo da coordenacdo entre essas en-
tidades na matéria sequranga, quer no dominio
preventivo, quer no da resposta a eventuais si-
tuagcoes de emergéncia. A analise de toda esta
problematica levou a que fosse criada a Autori-
dade de Seguranca da Ponte 25 de Abril (Decre-
to-Lei 282/99) com o objectivo de coordenar e
gerir de forma integrada a sequranca da explora-
cao rodoviaria e ferroviaria da Ponte, Viaduto de
Acesso Norte e Tanel Ferrovidrio do Pragal. As
atribuicoes da Autoridade sdo assequradas por
um Director coadjuvado por um Director
Adjunto, que em situacoes de emergéncia que
ultrapassem 3s capacidades das entidades
envolvidas na exploracdo da Ponte, serdo os res-
ponsaveis pela gestao dessas ocorréncias.

De relevancia mais significativa para o contexto
da matéria deste artigo s3o as actividades ine-

rerites quer a articulacao com terceiras entidades

que desempenham papéis relevantes em matéria
de sequranca da Ponte, quer as relacionadas com
o levantamento de todas as lacunas ou deficién-
cias que sejam detectadas.

Da elaboracao do Manual de Seguranca e do
Plano de Emergéncia integrado para a Ponte 25
de Abril resultou a compatibilizacdo e comple-
mentarizacao dos documentos homologos das
diferentes Entidades envolvidas na exploracao
da Ponte.
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Eng."” Antonio Santos Farnandes - Zona Operacional de Conservacio de Lisboa - REFER, EP

Breve Resumo Histérico

A Historia da Ferrovia Nacional conheceu em Janeiro de
1999 um marco importante, com o arranque de um novo
modelo de Organizacdo da Conservagdo da
Infraestrutura Ferroviaria, assente numa politica de des-
centralizacao das actividades de Manutencdo e de auto-
nomia para com as Actividades Operacionais.
Até essa data, a referida actividade estava estruturada
em treze "Areas de Conservacao” distribuidas pelo Pais
em funcao da rede ferroviaria e densidade do trafeqo. Os
referidos orgaos, com um modelo de organizacao muito
simplificado, estavam apoiados numa estrutura centrali-
zada que lhes prestava os necessarios apoios Técnicos e
de Gestao,
A criacao da REFER, a reestruturacao entretanto ocorrida
no operador CP e a perspectiva de novos Operadores,
vieram evidenciar alqumas insuficiéncias nagquele mode-
lo, pelo que se impunha encontrar outras medidas alter-
nativas que, de forma sustentada, respondessem aos
novos desafios do mercado dos Transportes Ferroviarios.
Foram assim desenvolvidos estudos apoiados por con-
sultores externos, de modo a encontrar 0 modelo que
melhor respondesse as novas e cada vez maiores exigén-
cias do Mercado dos Transportes. Dos referidos estudos
resultou um processo de reorganizacao da Conservacao
com a criacao de quatro Zonas Operacionais de
Conservacao, que integraram os ja referidos treze
Orgaos Regionais de Conservacio.
Estes novos Orgdos, dotados de autonomia técnica e
financeira, assequram o incremento do potencial e o con-
sequente crescimento da massa critica, capazes de gerar
ganhos de produtividade, com elevados niveis de flexibi-
lidade e adequacao as necessidades reais do Transporte
Ferroviario, na sua Area de actuacao,
Com o qrau de autonomia introduzido e a corresponden-
te delegacdo de poderes, num contexto equilibrado
entre autonomia e responsabilidade, pretende-se:

>~ melhor gestao de recursos

= garantia de qualidade aproximando os centros de

decisdo aos objectivos da Empresa
= implementacao de politica de manutencao ade-
quada
> melhor articulagdo com os argaos do poder local
A estratégia de implementacao adoptada, consistiu no
arranque faseado das 4 ZOCs,

ZOnas operacionais de conservacao

Deste modo, em 1 de Janeiro de 1999 iniciaram a sua
actividade as Zonas Operacionais de Lisboa e do Porto,
constituindo-se como projectos piloto para afericao do
modelo,

Decorridos cerca de dols anos apos o arranque, testado
o modelo com resultados satisfatorios, foi entao decidi-
do dar inicio a actividade das restantes ZOCs, nomeada-
mente as Zonas Operacionais do Centro e do Sul, 0 que
veio a ocorrer em Junho de 2000,

Zona operacional de conservacao de
Lisboa

Em Janeiro de 1999, teve Inicio a actividade da Zona
Operacional de Conservacao de Lisboa. Este novo o6rgao,
com sede na Gare do Oriente, responsavel pela manuten-
cao das infraestruturas ferroviarias na zona suburbana de
Lisboa, resultou de um processo de reorganizacao da
actividade Conservacao na REFER.

Foram assim extintas as Areas de Conservacao que actu-
avam nesta zona suburbana, nomeadamente:

e 8a. Area de Conservacdo — responsavel pela Linha
do Norte ate Setil.

» 93, Area de Conservacao — responsavel pela Linha
de Sintra e Linha do QOeste até Caldas da Rainha.

e 10a. Area de Conservacao - responsavel pela Linha
de Cascais.

e 11a.Area de Conservacao — responsavel pela Linha
do Sul até Ermidas-Sado, Linha do Alentejo até
Vendas Novas e Linha de Vendas Novas.

Este novo Orgao, agregou as linhas que constituem a
malha suburbana da Grande Lisboa, sequndo o conceito
de “Eixo”, com a criagao de quatro Eixos Ferroviarios:

> Eixo Lx/Sintra/T Vedras
~ Eixo Lx/Cascais
> Eixo Lx/Santana-Cartaxo

~ Eixo Lx/Pralas-Sado



A figura sequinte evidencia a Estrutura dos Eixos, segun-
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do os sequintes parametros: Km de Via, Km de Catenaria,
| ] Estacoes, Apeadeiros e nimero de Comboios dia.
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Com o presente modelo organizativo, pretende a Zona
Operacional de Conservacao de Lisboa garantir:

e Uniformidade de processos e “standards” para
todos os Eixos.

FINO LN FCASCALS EINO LX /7 PRALIAS SADOD)

! SRy i: - FAL de Via: ¢
e Ganhos significativos na gestao de stocks. B i - U ',{f“} Kin e Camniris: 3
A adviros: ¢ Apradvlion ~
« Gestao de equipamentos de forma integrada. Combaiss Din: W Combton Dia; 240
e Articulacao das Equipas em funcao das necessida-
des.
e Aproximacao da Gestao as caracteristicas do Eixo.
Organizacao
o Identificagao das Equipas com o seu Eixo. Vg %
e Identificacdo de resultados/disponibilidades de A Zona Operacional de Conservacao de Lisboa esta
Infraestruturas. estruturada sequndo o sequinte organigrama:

Zona operacional
de Conservacao

Lisboa (ZOCL)
Apoio 3 Gestao Programacao
(AGCL) (PRCL)
| | |
Via e Geotecnia Sinalizacao Edificios Obras de Arte e Catenaria e Energia de
(VGSL) (SNCL) Inst. Electricas (EICL) Traccao (CECL)
I N.Eixo Lx/Santana I N.Eixo Lx/Santana — N. Edificios & Obras de Arte
Cartaxo Cartaxo Eixo Lx/Santana - Cartaxo
Eixo Lx/Praias - Sado
—— N. Eixo Lx/Sintra/Torres — N, Eixo Lx/Sintra/Torres
Vedras Vedras [T N. Edificios e Obras de Arte
Eixo Lx/Sintra/Torres Vedras
— N. Eixo Lx/Cascais N. Eixo Lx/Cascais Eixo Lx/Cascais
N Eixo Lx/Praias - Sado e N. Eixo Lx/Praias - Sado T_ N. Instalacoes Eléctricas
Eixo Lx/Santana - Cartaxo
Eixo Lx/Praias - Sado

N. Instalacoes Eléctricas
Eixo Lx/Sintra/Torres Vedras
Eixo Lx/Cascais
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Quadro de pessoal

A ZOCL conta actualmente com 270 trabalhadores, dis-
tribuidos de acordo com o quadro sequinte:

Ano 2000
L N°. Total de Trabalhadores | 270 |
Quadros Técnicos 23
Especialistas 5 i 7
Desenhadores 3
Administrativos 19
Supervisores | 38
Encarregados | 35
Operadores 145

A actividade da ZOCL esta suportada pelo orcamento de
Exploracao e de Investimentos como de sequida se
descreve:

Ano 2000

Fornec. Serv. Terceiros | VALOR

Empreitadas 1.731

Orgamento Exploracdo Consumos Diversos 106
Pessoal 1126

I BETEC 2963
Orgamento Investimentos EMPREITADAS 2403
T e e Sk

A Disponibilidade de Infraestrutura

Um dos principais objectivos da Zona Operacional de
Conservacao de Lisboa & garantir a Disponibilidade de
Infraestrutura. Para o efeito foram desenvolvidos estu-
dos que conduziram a criacao de indicadores que
pudessem medir essa mesma disponibilidade.

Foram entao criados trés indicadores, D1, D2 e D3, cujas
formas de calculo sao as sequintes:

n". de comboios atrasados ( >2 ) devido a anomalia

1-
e n". de comboios de horario
atrasos dos comboios ( >2 ) devido a anomalia
D2={ 1- >
tempos de percurso (horarios)
total dos atrasos produzidos,
D3 1- devido a afrouxamentos ( >2° )

n° de comboios de horario

O objectivo foi dispor de indicadores que permitam:

1 Diagnosticar situagoes potenciadoras de indisponibi-
lidade.

2 Estabelecer critérios de operacionalidade, adequadas
a realidade do trafego suburbano.

3 Contratualizar com os fornecedores de servicos, de
forma objectiva e adequada as necessidades do trafego.

Utilizando estes indices é possivel, de forma sistematica,
medir os Valores de Disponibilidade Semanal dos canais
ferroviarios utilizados pelos Operadores.

Os resultados sao calculados por familias de comboios
(1) e publicados mensalmente.

Neste documento estao identificadas quais as principais
causas que estiveram na origem da indisponibilidade
dos cerca de 7600 comboios que, semanalmente, per-
correm as linhas que constituem a rede suburbana da
Grande Lisboa, bem como o conjunto de medidas cor-
rectivas a implementar.

O tratamento da informacao compilada nesse documen-
to, permite analises como as que est3o ilustradas no gra-
fico sequinte, evidenciando o comportamento no tempo
das variaveis D1, D2 e D3, para um determinado Eixo e
respectivas famillas de comboios.
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O Permanente de Infraestruturas

O volume de circulagaes, a exigéncia do servi¢o presta-
do, o namero de passageiros transportados, ditaram uma
nova necessidade: “O Permanente de Infraestruturas”.
Encontra-se assim em fase de arranque na ZOCL esta
nova funcao, cuja finalidade se pretende venha melhorar
de forma significativa o nivel de desempenho da activi-
dade de manutencao.

Consciente que uma parte da actividade resulta de fac-
tores aleatorios geradores de indisponibilidade, importa
encontrar 0s mecanismos que mitiguem essas perturba-
coes. O tempo que medeia desde a ocorréncia ateé a sua
reparacao e determinante. E pois nesta variavel que pre-
tendemos actuar.

O Permanente de Infraestruturas assume assim um papel
fundamental, como unico interlocutor, junto do Orgao de
Gestao do Trafego Ferroviario.

O conhecimento das actividades da ZOCL, programacao
da manutencdo, associados a ferramentas de diagnosti-
co modernas, assim como meios de comunicacaa sofis-
ticados, permitirao encurtar os tempos de resposta em
situacoes de anomalia.

Das referidas ferramentas destacam-se;

- sistema de localizacao de veiculos, da INOSAT, para
identificacdao dos meios logisticos mais eficazes na
rapida reparagao de anomalias

- sistema de gestao técnica de instalacoes (SCTI), da
Microprocessador, para monitorizagao, supervisao e
actuacao sobre equipamentos electromecanicos e ins-
talacoes eléctricas

- sistema de helpdesk, da REMEDY, para tratamento da
informagao transmitida em tempo real entre estacoes
de concentracao de sinalizagdo para a pagina da intra-
net da REFER

- acesso ao site na intranet para onde & transmitida em
tempo real a informagao das estacoes de concentracao
de sinalizacao

- acesso ao site na Intranet para onde é transmitida, via
radio solo-comboio, a informacao relativa ao sistema
Convel.

O Projecto GIC — Gestao Integrada da
Conservacao

No passado dia 5 Margo teve inicio nesta ZOCL, o arran-
que do Projecto de Gestao de Manutencao.

Implementado no ambito de uma parceria entre a REFER
e a empresa de consultoria Accenture, o modulo de
Gestao da Manutencao do sistema SAP R/3 pretende
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suportar os diversos processos operacionais da
Conservacao em cada uma das suas fases (planeamento,
programacao, execucao e analise), e de forma integrada
am relacdo aos restantes processos e modelo de gestao
da empresa.

Assim, recorrendo a funcionalidades standard do sistema e
a alguns «desenvolvimentos adicionaisy, ira ser possivel:

(1) manter os dados de cadastro, associando as acgoes
de Conservacao aos respectivos equipamentos;

(2) informatizar as actividades de gestdo da
«Manutencao Preventivan, da «Manutencao
Correctiva» e de «Solicitacao de Servigos por outras
entidades», bem como o processo de apoio relativo
a «Programacgao da Ordem Semanal de Trabalhos;

(3) identificar os custos das accoes de manutencao
(planeamento, or¢amento e controlo da execucao);

(4) elaborar andlises estatisticas de manutencao e iden-
tificar estratégias de actuagao.

Em relacao ao primeiro ponto, 3 especificidade da infraes-
trutura ferroviaria levou ao estabelecimento de dois con-
ceitos fundamentais; ETM discretos — caracterizados por
determinados atributos cujos valores sao Gnicos, identifi-
cados por um ponto quilométrico especifico de localiza-
cao (p.ex. aparelhos de mudanca de via); e ETM continu-
os — caracterizados por determinados atributos que va-
riam ao longo da sua extensao (p.ex.: carril).
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Figura 1 - Estruture de ETM

Relativamente a informatizacao das actividades descri-
tas, a utilizacao do sistema permite a implementacao de
todas as vertentes de Manutencao:

- preventiva sistematica - com base em ciclos de manu-
tencdo, sao estabelecidos "Planos” de intervencao
sobre os equipamentos;

- preventiva condicionada - registo de “Notas de
Inspeccan” quando sao identificados estados nao con-
formes dos equipamentos;

- correctiva - registo de “Notas de Ocorréncia”, que
caracterizam as avarias detectadas;




Figura 2 - Reqisto da execucio dos trabalhios

- prestacao de servicos — registo de “Solicitagoes de
Terceiros” quando uma entidade externa pretende que
algum dos orgaos técnicos realize uma accao de con-
Servacao.

Existindo estes diferentes pontos de partida, o passo
sequinte (em qualquer dos casos) prende-se com ©
registo de uma "Ordem de Manutenc¢ao”, que sera o ele-
mento central de todo o processo — é atraves da Ordem
que se procede ao planeamento e programacao dos tra-
balhos (descricao das tarefas a realizar e identificacao
dos recursos a destacar), sendo tambéem neste docu-
mento que se registam os dados referentes a execucao
dos trabalhos (horas de mao de obra, horas de utilizacao
de maquinas, materiais empregues).
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No que refere ao terceiro ponto, foi estabelecida uma
estrutura orcamental que detalha todas as actividades
de Conservacao bem como os respectivos custos de fun-
cionamento do Orgao. Inclusivamente, fol implementada
uma funcionalidade que possibilita o tratamento das
accoes de conservacao contratada, de acordo com as
respectivas fases (estabelecimento do caderno de
encargos; lancamento do concurso; execucao). Em ter-
mos de processamento, cada uma das referidas «Ordens
de Manutencao» ira estar assignada a uma rubrica orca-
mental, o que permite o controlo de custos para cada
accao e com relacao aos respectivos ETM.

Por ultimo, e com referéncia 3 obtencao de estatisticas
de manutencao, o sistema esta preparado para a execu-
cao de diversos relatorios, nomeadamente através do
processamento dos dados registados com base nos
catalogos de caracterizacao de acgoes, tipos de manu-
tengao, entidades envolvidas, avarias, causas, etc.

As Especialidades Técnicas

Designa-se por Catenaria o conjunto de condutores que
constituem a linha aérea que asseqgura o transporte da
energia de traccao entre a subestacao e o pantografo da
unidade motora.

A Catenaria diz-se compensada quando o efeito da tem-
peratura @ anulado pela acgao de aparelhos tensores,
que mantém constante a tensao mecanica de 1000 Kg
por condutor. A Catendria compensada e classificada
pelos tipos LP1 a LPS em funcao da velocidade maxima
admissivel, que é respectivamente: LP1, 120Km/h; LP2,
140Km/h; LP3,160Km/h; LP4, 200Km/h e LPS,
220Km/h.

As instalagoes de Catenaria 3 conservar sao do tipo LP1
a LP5, a 25 Kv/50 Hz, para a generalidade dos eixos,
excepto a Linha de Cascais, onde devido a data da mon-
tagem, 1926, o sistema de electrificagao ferroviaria tem
alimentacao em corrente continua a 1,5 Ky, com com-
pensacao no fio de contacto.

A Catenaria e Energia de Traccao é o Orgao da ZOCL com
menor percentagem de contratagao, assequrando com
recurso a administracao directa o cumprimento do plano
anual de manutencao de Catenaria. Garante a operacio-
nalidade da instalacao de Catenaria afecta a ZOCL, numa
extensao de 367 Km (vias gerais) e 101 Km (linhas
secundarias e parques).

Na organizacao da ZOCL integraram-se as antigas brigadas
de Catenaria, de Campolide (BCC) pertencente a 8% Area
de Conservacao e de Paco de Arcos (BCPA) afecta a 107,
Area, tendo-se ainda criado duas novas Equipas ligeiras
com sede na Gare do Oriente e Coina, respectivamente.



O programa anual de conservagao de Catenaria da
ZOCL, em ambiente 25 Kv/50Hz, é realizado de acordo
com o estipulado na IT-C-47, sendo realizados ciclos de
Revisao Integral (Rl) de Catenaria de S em 5 anos. Os
ciclos de Revisao Reduzida (RR) sao realizados quando
necessario, intervalados com a Rl e em funcao do estado
da instalagdo. Os trocos de Catenaria que aguardam
moderizacao, normalmente nao fazem R, sendo sujei-
tos a programa reforcado de inspecgoes a pée, com reali-
zacao de trabalhos pontuais e RR.

Em ambiente 1,5 KV/CC (Linha de Cascais) o programa
anual de Conservacao é realizado de modo a cumprir de
3 em 3 anos a totalidade da instalacao, a conservagao de
Catenaria da Linha de Cascais, devido a inexisténcia de
materiais de Catenaria novos, recorre a rotacao de mate-
riais, resultando em custos de manutencao acrescidos.

Para cumprimento das tarefas cometidas, a CECL dispae
do sequinte dispositivo no terrreno:

e 4 equipas de Catenaria localizadas em Campolide,
Carcavelos, Coina e Oriente, com sistema de turnos
rotativos (24h),

e 2 supervisores de infraestruturas, 4 encarreqados de
infraestruturas e 36 operadores de infraestruturas,

¢ 2 veiculos de Conservacao de Catenaria (VCC),
e / viaturas operacionais,

e 1 comboio de servico de Catenaria.

Destacam-se de sequida as acgoes de Manutencao mais
relevantes realizadas pela CECL, no ano 2000:

- Extensao de revisao integral, 27 Km,

- Extensao de revisao reduzida, 32 Km,

- Extensao de revisao integral (LC), 29 Km,
- Bracos de chamada substituidos, 540,

- Fio de contacto substituido, 6000m,

- Pendulagem substituida, 6000m,

- Isoladores de seccdo substituidos, 18 un,,
- Aparelhos tensores substituidos, 35 un,,

- Ordens de servico, 3150,

- Operacoes com VCC, 615

A Via e Geotecnia, enquanto valéncia inserida no Orgao
Regional que & a Zona Operacional de Conservacao de
Lisboa, procura na matéria que |he respeita, testar e
implementar a alteracao conceptual que representa a
Introducao do novo modelo de gestao da actividade da
Area de Conservacao.

Caracterizada por possuir cerca de 1000 Aparelhos de
Mudanca de Via, assentes em linhas principais e secun-
darias e 700 Km de via, em que 150 sdo em linhas
secundarias, dispoe esta especialidade por forma a
materializar e poder cumprir com o plano de manuten-
cao, de uma estrutura organizativa assente em Eixos,
consubstanciado na existéncia de:

e "call center técnico”, sediado no Oriente e com um
polo no Cacém

e 6 pequenas equipas operacionais, devidamente equi-
padas e motorizadas em 8 viaturas e 5 dresines, cuja
principal funcao e a de ocorrer e reparar pequenas
anomalias,

e corpo fiscalizador, vocacionado e preparado para
acompanhar as actividades internas subcontratadas
(que representaram em 2000 e relativamente ao or¢a-
mento da ZOCL, cerca de 40% a nivel do de Exploracao
e de 75% a nivel do de Investimentos), ou conforme ja se
verifica de prestacao de apoio técnico a terceiros, nome-
adamente ramais particulares.



Peca fundamental na metodologia empreque nas accoes
de conservacac e principal “input” no plano de manu-
tencao € o sistema de inspeccaes que, bem estruturado,
tera de: dar respostas a emergéncias; reconhecer sinais
de perigo e/ou de deterioracao; identificar trabalhos
urgentes; efectuar pequenas reparagoes; ser capaz de
classificar, por prioridades, o trabalho a realizar; prever e
identificar trabalhos mais importantes; prever e identifi-
car trabalhos que alterem a normal oferta comercial do
nosso cliente.

Os ligeiros atrasos nos processos de modernizacao, em
curso por parte das respectivas Equipas de Projecto,
bem como a realidade existente nos diversos Eixos, tém
condicionado a implementacao, que queremos mais
rapida, da subcontratacao, prevendo-se no entanto que
a situacao seja alterada a curto prazo e a medida que se
verifique a conclusao dos investimentos,

Sinalizacao

Nos Eixos da ZOC Lisboa onde se estao a realizar inter-
vencoes globais de modernizacdo, tém sido, desde
1995, progressivamente substituidos os encravamentos
de sinalizacao convencionais, por encravamentos de
sinalizacao electrénica do tipo bloco orientavel, confe-
rindo assim maior sequranca, que é reforcada com o con-
trolo pelo sistema Convel, e maior flexibilidade e opera-
cionalidade na gestao da circulagao ferroviaria.

De acordo com o relatorio do Planeamento e Estudos de
Trafego da REFER, esta realidade estara plenamente imple-
mentada na area da ZOC Lisboa até 2006, com excepcao
do troco Melecas - Torres Vedras, na Linha do Oeste.

Actualmente na ZOC Lisboa coexistem dois modos de
manutencado e reparacdo de avarias de sinalizacao; dos
equipamentos de sinalizacao convencionais, assequrada
por equipas REFER, e dos sistemas e equipamentos de
sinalizacao electronica, assequrada por contratacao,

As equipas manutencao da ZOC Lisboa, que sao operacio-

nalmente a consolidacdo dos 4 Eixos da estrutura de orga-
nizacao, estao actualmente sediadas na estacao Oriente,
no Cacém, em Campolide, em Paco de Arcos e no Barreiro.
Os centros de apoio 3 manutencao dos prestadores de
servico contratados, sao actualmente na estacao
Oriente, em Alverca, no Setil, em Campolide, no PM.
Algueirao, no P.M. Coina e em Setubal.
As sedes das equipas de manutencao irao evoluir de acor-
do com 2 constituicdo dos 3 centros de manutencao de
Lisboa, a criar em Castanheira do Ribatejo, Campolide e
Pinhal Novo, onde serao integradas todas as actividades
técnicas da ZOC Lisboa, obtendo desta forma ganhos de
produtividade e diminui¢ao dos meios de logistica.
Para realizar as actividades previstas nos planos de
manutencao preventiva e assequrar a reparacac de ava-
rias dos sistemas e equipamentos de sinalizacao elec-
tronica, 3 REFER tem estabelecido contratos de manu-
tencao com as empresas fornecedoras das duas tecnolo-
gias instaladas em Portuqal, e esta igualmente a ser ulti-
madas as negociagées que permitam a assinatura do
contrato de manutencao do sistema Convel,
Toda a actividade de manutengao preventiva de sinaliza-
¢a30, quer das equipas da ZOC Lisboa, quer dos presta-
dores de servicos, se rege por planos de manutencao
aprovados pelos Responsaveis de Eixo e Responsavel
Técnico de Sinalizacao.
A estrutura de Sinalizacao da ZOC Lisboa direcciona os
seus recursos humanos e orcamentais para 3 prossecucao
de medidas que permitam a garantia dos niveis de sequ-
ranca, qualidade e disponibilidade das infraestruturas de
sinalizacao, compativeis com a exigéncia que requerida,
nomeadamente o servico suburbano da CP-USCL e da
FERTAGUS, e o servico de longo curso da CP-UVIR.
As equipas de Sinalizacao da ZOC Lisboa, no ambito da
colaboracao com outras estruturas, prestam iqualmente
apoio as sequintes actividades:
- trabalhos de conservacao de via
- trabalhos de modernizacao de infraestruturas
- implementacao do estudo do retorno da corrente de
traccao no troco Braco de Prata — Alverca e estacao do
Setil
- ensaios para elaboragao do normativo de corrente de
retorno de traccao, terras e proteccao das instalacoes
- ensalos e colocacao em servico de novas versoes de
software
A estas actividades acresce, naturalmente, a reparacao
de avarias, a fiscalizacao dos contratos de manutencao e
a realizacao das accoes previstas nos planos de manu-
tencao preventiva.
Durante o ano 2000, a excepcao de 6 semanas, o valor
do indice semanal de disponibilidade D1 relativo a
infraestruturas de sinalizacao, calculado conforme des-
crito no Relatorio da Disponibilidade da ZOC Lisboa, foi
sempre superior a 90% para as familias de comboios que
utilizam os canais:



- Linha do Norte (UVIR e USGL-Azambuja), variagao
entre 88% e 98%, valor médio 95%

- Linhas do Norte e de Cintura (USGL-Azambuja), varia-
¢ao entre 88% e 99%, valor médio 96%

- Linhas do Norte, de Cintura e de Sintra (USGL-Sintra),
variacao entre 88% e 100%, valor médio 97%

- Linha de Sintra (USGL-Sintra), variacao entre 94% e
100%, valor médio 98%

- Linhas de Sintra e de Cintura (USGL-Sintra), variacao
entre 86% e 100%, valor médio 97%

- Linhas do Sul e de Cintura (FERTAGUS), variacao entre
95% e 100%, valor médio 98%

- Linha de Cascais (USGL-Cascais), variacao entre 96%
e 100%, valor médio 99%

- Linha do Oeste (UVIR), variacao entre 90% e 100%,
valor médio 98%

- Linha do Alentejo (UVIR e USGL-5ado), variacao entre
92% e 100%, valor médio 98%

- Linhas do Alentejo e do Sul (UVIR e USGL-Sado), vari-
acao entre 93% e 100%, valor médio 98%

Edificios e Instalacoes Eléctricas

0 Orqao Edificios e Instalagdes Eléctricas, tem a seu
cargo a conservacao de todos os edificios e Instalagoes
electricas existentes nos quatro Eixos Ferroviarios da
responsabilidade da ZOC de Lisboa, Incluindo-se tam-
bém, para além das instalacoes designadas de baixa
tensao, todos os equipamentos do tipo electromecanico,
nomeadamente escadas rolantes, passadeiras, elevado-
res e sistemas de climatizacao.

Uma referéncia aos modulos de sequranga, CCTVs,
SADIRs e SADIs cuja responsabilidade também cabe ao
Orgao, nomeadamente nas atribuicées que estao afectas
aos Nicleos de Instalacdes Eléctricas. O Orgao recorre
integralmente a subcontratacao exterior, traduzindo-se
quer no lancamento de empreitadas, quer na fiscalizacao
de contratos de manutencac anuais (ou plurianuais),
existentes em todas as areas da actividade.

No tocante as infraestruturas ferroviarias, o funcionamen-
to do Orgao assenta em quatro Eixos Ferroviarios, a saber:
- Eixo Lisboa / Santana Cartaxo

- Eixo Lisboa / Praias Sado

- Eixo Lisboa / Sintra-Torres Vedras
- Eixo Lisboa / Cascals

Meios Humanos afectos para desempenho da fungao:

- 1 Coordenador da actividade

- 4 Técnicos (2 Eng”s civis; 2 Eng”s Electrotécnicos

- Fiscalizacao ( Supervisores de infraestruturas e encar-
reqados)

Estrutura de funcionamento:

- 2 Nocleos de Edificios, cabendo a cada Nucleo a res-
ponsabilidade de 2 Eixos no ambito respectivo.

- 2 Nucleos de Instalacoes Eléctricas, com a mesma
estruturacao de responsabilidade no seu ambito.

A cada um dos Eixos esta afecta a respectiva fiscaliza¢ao,
2 elementos por Eixo Ferroviario, quer para os Edificios,
quer para as Instalacoes Eléctricas. Traduzindo-se em 4
fiscais/ Eixo, 2 de LE e 2 de Edificios.

A funcio do Orgao & complementada com a responsabi-
lidade dos equipamentos electromecanicos existentes
em todos os Eixos. Igualmente para os sistemas de cli-
matjzagao e modulos de sequranca SADI, SADIR e CCTV.
Para cada uma destas especificidades esta afecto um
elemento na area da fiscalizacao que engloba todos os
Eixos Ferroviarios.

Empreitadas

Recorrendo a contratacao exterior de todos 0s servicos, as
intervencoes na drea dos investimentos e Exploragao,
encontram-se enquadrados neste campo. Qualquer das
(ntervencoes no ambito do 6rgao, & suportada pela contra-
tualizacao, traduzindo-se nos contratos de conservacao ou
empreitadas para execucao de obras bem definidas relati-
vas a intervencoes de cariz correctivo e ou preventivo,
Coma referéncia, os Gltimos dois anos, 1999 e 2000, pau-
taram-se por uma estabilizacao dos dois orgamentos, OE e
OI, no tocante aos valores disponiveis para a actividade. Na
ordem dos 380 000 contos para cada um deles.

No Orcamento de Exploragado reside a3 esséncia da con-
servacao e consequentemente das Intervencoes do 6rgac.
Apesar dos valores globais de cada orcamento, Ol e OE, se
equivalerem. Tal facto deve-se a existirem intervengoes de
caracter correctivo ou de alteragoes, cuja filosofia se
enquadra no dmbito dos investimentos, como exemplo
pode-se referir o alteamento de plataformas de passagei-
ros em varias estacoes, cujo o resultado se pode avaliar
naquela area, Em ultima analise, que se perspectiva possa
vir a acontecer no futuro, poder-se-ia realizar quase na
integra, um so orcamento, o de exploragao, o que na pra-
tica se tem mostrada invidvel pelas necessidades ainda
existentes em se realizarem intervencoes de caracter cor-
rectivo implicando substituicao de equipamentos.



Eng.® Joao Porto - ex-Director-Geral do Metro do Porto, S.A.

N ovos Sistemas de Metro Ligeiro: Porqué Porfo, Estocolmo,
Birmingham e Croydon infroduziram o Metfro Ligeiro

(O presente texto é a versao em portugués do frabalho apresentado pelo autor na 5° Conferéncia de Metros Ligeiros
da UITP — Unido Internacional de Transportes Publicos, realizada em Melburne, Australia, de 8 a 11 de Outubro

de 2000)

1. Introducao : ——

Pode dizer-se que o metro ligeiro (LRT) & o resultado de
uma solugdo, conceptual e tecnologica, a partir dos sis-
temas ferroviarios urbanos tradicionais, designadamente
- e sobretudo - do carro eléctrico.

Essa evolucao concretizou-se em diversas cidades, prin-
cipalmente no centro e norte da Europa, sendo porven-
tura dificil, na maior parte desses casos, identificar o
momento em que se estava ja diante de um “novo” modo
de transporte.

Essas cidades beneficiaram, naturalmente, de terem sido
pioneiras, proporcionando as suas populagoes um bene-
ficio, em termos de qualidade de transporte, que a outras
sO chegou muito mais tarde; além de que, desse modo,
conseqguiram evitar a estagnacao - quando nao a extin-
¢ao - das suas redes de carros eléctricos, fenomeno que
se registou em grande nomero de outras cidades, onde
tais redes foram sendo substituidas por linhas de auto-
carro.

Em contrapartida, as citadas cidades pioneiras enfren-
taram problemas de adaptacao das infraestruturas exis-
tentes, que normalmente condicionaram a referida evo-
lugao, limitando as possibilidades de adopc¢ao, em cada
momento, de todas as mais modernas novidades tecno-
logicas.

Bem diferente é a situacao das cidades que decidiram
recentemente adoptar o metro ligeiro, tendo ou nao tido,
no passado, redes de carros eléctricos.

Neste casos, a inexisténcia prévia de infraestruturas
aprovelitaveis conduz, naturalmente, a maiores investi-
mentos actuais para obter resultados equivalentes. Em
contrapartida, ndo existem, em principio, constrangi-
mentes a adop¢ao das tecnologias mais recentes e favo-
raveis a cada projecto.

O tema que nos foi distribuido visa precisamente ana-
lisar este tipo de casos, através do estudo dos empre-
endimentos de quatro cidades que introduziram recen-
temente o metro ligeiro: Porto, Estocolmo, Birmingham
e Croydon. E 0 que vamos procurar fazer de sequida,
alnda que na perspectiva de tentar tirar conclusoes
para além dos casos em analise, 0s quais sao tomados
como exemplos de um grupo mais amplo, ao qual se
aplicarao também as consideracoes que tentaremos
formular.

2. Os casos em analise

Vejamos entao, ainda que da forma sintética, o que se
passa com cada uma das cidades em causa.

2.1. Porto

A area metropolitana do Porto & composta por nove
municipios que, no seu conjunto, tem uma populagao da
ordem de 1,2 milhdes de habitantes, ou seja, cerca de
12% da populacao de Portugal.

E servida por diversas linhas da rede ferroviaria nacional,
com servigo interurbano e suburbano; mas o transporte
pablico urbano é efectuado principalmente por autocar-
ros, que assequram 89% das deslocacoes na rede pibli-
ca.

O carro eléctrico desempenhou um papel importante no
passado, mas foi dando lugar ao autocarro, permane-
cendo apenas uma linha, servida pelos velhos veiculos.

Diariamente, entram no municipio do Porto - isto &, na
area central da aglomeracao - provenientes nao sé dos
restantes oito da area metropolitana, mas também do
seu exterior, cerca de 300 000 viaturas particulares,
que congestionam diversas artérias do centro da cida-
de e prejudicam o funcionamento dos transportes
publicos.



A nova rede de metro ligeiro, presentemente em cons-
trucao, servira seis dos nove municipios da area metro-
politana, através de quatro linhas (fig. 1).

Esta rede faz o aproveitamento, por reconversao total,
de duas linhas ferroviarias existentes e ainda em ope-
racao, com servico suburbano,

No seu conjunto, a rede tera 70 Km de extensao, dos
quais 50 resultarao da citada reconversao das linhas ac-
tuais. Dos restantes 20 Km, a construir de raiz, 13 serao
a superficie e os restantes 7 Km serao em tinel,

Face a grande concentracao de actividades no centro da
cidade, as linhas partem dele, radialmente, em direccao a
periferia.

Estao previstas 66 estagoes, das quais 10 subterraneas.
E das 56 a superficie, 37 serdo construidas de novo,
embora de modelo muito simples, mas as restantes 19
resultarao do aproveitamento e remodelacao de outras
tantas estacoes das linhas férreas existentes.

O material circulante sera fabricado pela Adtranz, se-
gundo o modelo do Eurotram de Estrasburgo, mas actua-
lizado com alguns aperfeicoamentos tecnologicos en-
tretanto surgidos (fig. 2).

Serao 72 veiculos, cada um com 80 lugares sentados (24
dos quais rebativeis), mas com capacidade total de 291
passageiros. As composigées circulardo, geralmente, com
dois veiculos.
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Fig. 2

Espera-se que este sistema venha a transportar, em ano
de cruzeiro, cerca de 220 000 passageiros por dia,

2.2. Estocolmo

Estocolmo, capital da Suécia, ocupa 1,6% da area total
do pais. Nela residem 1,7 milhoes de habitantes, que se
espalham naquela area, onde os nucleos de terra e o5
bracos de agua se entrelacam.

O sistema de transportes piblicos tem de tudo um pouco!
comboio suburbano, metro, autocarro e carro eléctrico.

A rede de metro teve origem nos anos 50, a partir da
evolucao das antigas linhas de carro eléctrico subter-
raneo, formando uma rede radial, a partir do centro da
cidade em direccao aos sublrbios.

Durante muito tempo foi discutida a necessidade de
estabelecer uma linha circular, que ligasse as radiais e
permitisse a deslocacao entre duas zonas da cidade sem
passar pelo centro. Mas a morfologia da area, com a
alternancia da terra e aqua, era uma dificuldade a vencer,
exigindo a construcao de novas pontes e tuneis.

A decisao de avancar com a linha circular foi tomada
nos anos 90, tendo dado origem, numa primeira fase
recentemente concluida, a uma linha com 10,5 Km de
extensao, entre Gullmarsplan e Alvik, com mais 11 esta-
coes intermédias, 2 tuneis e 6 pontes (fig. 3).




Estdo previstas extensoes futuras desta linha, pro-
longando o arco de circunferéncia, tanto para leste
(6,32 Km) como para norte (9,6Km). E estima-se que,
quando estas extensoes estiveram em operacao (por
volta de 2005), a linha sera frequentada por cerca de
11 000 passageiros por dia.

O material circulante & constituido, nesta primeira fase,
por 12 veiculos "“City Tram A32", fabricados pela
Bombardier (na Austria, em cooperacao com a Adtranz)
com base no éxito dos novos veiculos de Colénia (Ale-
manha). A sua capacidade é de 211 passageiros, com 78
lugares sentados, podendo operar normalmente até trés
unidades acopladas (fig.4)

2.3. Birmingham

Situada na regido de West Midlands (UK), Birmingham é
o centro de uma zona formada por mais seis cidades
(Wolverhampton, Walsall, Solihull, Sandwell, Dudley e
Coventry), onde residem cerca de 2,6 milhoes de pes-
soas. A populacao de Birmingham & de um milhdeo de
habitantes, Trata-se de uma zona fortemente industria-
lizada, com uma gecgrafia pouco acidentada.

O principal meio de transporte é o automovel. A cidade
de Birmingham esta rodeada por um conjunto de vias
rapidas, sendo que 0s maiores empregadores da regiao
sao duas fabricas de automoveis.

Verifica-se a existéncia de uma qrande capacidade de
estacionamento, sobretudo privado, no centro da cida-
de.

Os transportes pOblicos disponiveis sao o autocarro e o
comboio.

Existern mais de 600 linhas de autocarro, com uma qui-
lometragem total superior a 10 mil quilometros. Ha cerca
de 50 companhias a operar na rede de autocarros,
embora 75% do transporte seja assequrado pela West
Midlands Travel.

A rede ferroviaria tem sete linhas. num total de 166 qui-
l6metros e 71 estacoes. Trata-se, sobretudo, de linhas
suburbanas e regionais.

O novo metro ligeiro &, de momento, constituido por
uma unica linha que liga o centro da cidade (Snow Hill)
a Wolverhampton (St. George), numa extensao de 20,4
Km, dos quais 18,3 Km aproveitam o canal de uma anti-
ga linha ferroviaria (fig.5). Tem 23 estacées, 17 das
quais com ligagao a carreiras de autocarro e 3 com inter-
face com linhas de comboio.

——
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Estao previstas trés extensdes, associadas a esta linha:
uma, atravessando o centro da cidade, desde Snow Hill
ate Five Ways; outra, partindo de Wednesbury (uma das
estacoes intermedias da linha actual) para sul, até Brier-
ley Hill; e uma outra, em Wolverhampton, percorrendo,
em anel, o centro da cidade.

O material circulante & da Ansaldo Transporti (modelo
T69), com capacidade para 158 passageiros, dos quais
56 em lugares sentados,

A capacidade maxima de transporte da linha & de 3240
passageiros /hora.

2.4. Croydon

Croydon & uma cidade situada na periferia sul da contur-
bagao da Grande Londres, a dezena e meia de quilé-
metros do centro desta.

Com marcada tradicdo no campo industrial, a cidade nao
deixou de aproveitar a localizacao geografica e a evolucao
social, para se transformar num importante centro de servi-
¢os, cuja populagao ascende, na area do municipio, a cerca
de 320 mil habitantes; mas, se contarmos com 05 munici-
pios vizinhos, também abrangidos pela nova rede de metro
ligeiro, somaremos perto de 800 mil habitantes.

A zona € atravessada por diversas linhas de comboio,
quase todas provenientes do centro de Londres.
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Alem do comboio, o transporte publico em Croydon,
antes da abertura da rede de metro ligeiro, era realizado
por autocarros, ja que os velhos carros eléctricos tinham
sido abandonados ha muito.

Em 1990, o Municipio de Croydon e a “London Transport”
comecaram a trabalhar, em conjunto e com base em estudos
anteriores, no desenvolvimento do projecto do metro ligeiro.

O congestionamento do trafego rodoviario e a impossibilida-
de de construir mais arruamentos e parques de estaciona-
mento no centro da cidade foram duas razoes que levaram as
autoridades locais a procurar e promover um modo de trans-
porte mais novo e atractivo, Havia também o desejo de melho-
rar a qualidade do sistema de transporte pablico até entao dis-
ponivel, bem como fazer o reaproveitamente de linhas de
caminho de ferro ja desactivadas.

0 novo sistema de metro ligelro, recentemente entrado
em funcionamento, tem uma extensao total de perto de
29 Km e é composto por 3 linhas, que irradiam do cen-
tro de Croydon, a partir de um anel de via simples (ja que
a largura das ruas nao era apropriada a via dupla),
em direccao a Winbledon, New Addington, Elmers End e
BeckKenham Junction (fig. 7). O nOmero total de esta-
coes da rede é de 38.
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O material circulante é da Bombardier, fabricado na Austria.
Sao 24 veiculos, cada um com capacidade para 208 pas-
sageiros, dos quais 70 em lugares sentados (fig. 8).

3. As razoes da adopc¢ao do metro
~ ligeiro

Como & natural, todos estes projectos surgiram para dar
resposta a necessidades sentidas pelas populacdes e
pelas autoridades locais, as quais constituem as razoes
que influenciaram a decisdo de adoptar o metro ligeiro.

As razoes assumidas em cada um dos projectos analisa-
dos ndo sao, obviamente, totalmente coincidentes, mas
existe uma certa convergéncia de preocupacoes, que
nos permite sistematizar, pelo menos, as mais relevan-
tes.

E 0 que fazemos a sequir, ainda que de forma sucinta.

3.1 Congestao do trafego rodoviario

A congestao, em horas de ponta, das rodovias urbanas,
sobretudo nas areas centrais, € um dos sinais mais evi-
dentes da necessidade de encontrar alternativas de mais
elevada capacidade para a mobilidade das populagoes.

Em zonas onde a densidade das construgoes nao seja
ainda muito elevada podera, durante algum tempo, ten-
tar resolver-se o problema — ou, 3o menos, atenua-lo -
através do alargamento das vias, da reformulagao de cru-
zamentos e de outros pontos de conflito de transito, da
introducao de sistemas de requlagao da circulacao
(se eles ainda nao existirem), etc,, ou seja, procurando
optimizar as condicoes de circulagao do trafego rodo-
viario.

Mas tal opc¢ao, para além de discutivel, nem sempre e
aplicavel, designadamente nos centros urbanos cuja taxa
de ocupacdo do solo @ muito elevada e onde, conse-
quentemente, ndo sobra muito espaco para o alarga-
mento das vias existentes ou construcao de novas arté-
rias, bem como para a construcao de parques de esta-
cionamento, em coeréncia com esse modelo de solucao.
Por outro lado e conforme ja atras se deixou insinuado,
mesmo quando a opgao rodoviaria for aplicavel, nao sera
de esperar que ela resolva o problema durante muito
tempo; pois, continuando a registar-se o desenvol-
vimento da cidade, a melhoria das condigoes de circu-
lacao sera indutora de acréscimos de trafego, repondo,
passado algum tempo, a situacao de congestionamento
anteriormente experimentada.

Assim, uma solucao mais duradoura do problema tera de
passar pela adopgao de um modo de transporte que alie



a uma mais elevada capacidade (por comparacao com o
transporte rodoviario, designadamente o autocarro) um
menor consumo de espaco. Ora, o modo “metro ligeiro”
Nao s conjuga essas capacidades, como também o faz
ao menor custo, quando comparado com 0s outros mo-
dos obedecendo aquele binémio de exigéncias,

3.2 Oferta insuficiente de transporte piblico,
face a procura

O investimento em linhas novas de metro ligeiro & dema-
siado pesado para dispensar a sua fundamentacao em
adequados estudos de procura. E s6 se justificara se a
oferta do sistema de transporte pablico existente for in-
suficiente face a procura assim estimada.

Essa insuficiéncia pode ser quantitativa ou, simples-
mente, qualitativa.

A insuficiéncia quantitativa significara que o sistema
existente nao revela capacidade para dar satisfacao 3
procura estimada no ano horizonte, ou seja, ndao esta
em condicoes de oferecer o nimero de lugares que 0s
estudos de procura assinalam como necessarios para
cada trajecto, designadamente em horas de ponta. Esta
tera sido a situacao que se verificou nos casos estuda-
dos.

Mas pode acontecer que o sistema de transporte pabli-
co existente se mostre capaz de responder quantitati-
vamente as necessidades da procura (porventura, atra-
vés do aumento do nomero de veiculos da frota), mas ja
nao possa fazé-lo com a qualidade desejavel pelas po-
pulacoes a servir (por razoes do conforto dos veiculos,
de velocidade comercial, ou outras): teremos entao uma
insuficiéncia meramente qualitativa do sistema. Este ti-
po de situacao &, no entanto, menos susceptivel de mo-
tivar a decisao de investimento num sistema novo de
metro ligeiro, sempre muito volumoso, face 3 maior difi-
culdade em objectivar (e quantificar) as necessidades
que a justificam.

3.3 Melhoria da qualidade do sistema de
transportes

Normalmente assoclada a razao anteriormente referida,
da insuficiéncia da oferta do sistema existente, a moti-
vacao da melhoria da qualidade dos transportes pablicos
assume uma posicao cimeira na decisao de adoptar o
metro ligeiro.

Na verdade, um sistema com baixa qualidade & desmo-
tivador da procura; e, portanto, também por essa via,
perde a eficiéncia que Ihe cabia ter.

Para tornar o sistema eficaz — ou recuperar a eficacia
perdida - &, pois, necessario torna-lo atractivo, o que so
se consegue com a melhoria da sua qualidade, de forma
significativa e visivel,

Ora, o metro ligeiro tem caracteristicas que |he permitem
oferecer esse “salto” de gqualidade aos sistemas de trans-
partes publicos urbanos, sobretude quando é introduzido
de novo. E, dentro dos limites da sua capacidade, pode fazé-
lo nas melhores condi¢ées do binomio qualidade-custo, ja
que & mais econdémico gue outras solugoes alternativas,
como 0 metro pesado ou o comboio classico.

Por outro lado, a evolucao tecnolégica e conceptual que
se tem verificado na constru¢ao dos novos sistemas de
metro ligeiro obriga a uma atencao especial, a quem tem
a responsabilidade de conduzir um desses casos, para
evitar a adopcao de opcoes parcelares que serao consi-
deradas ultrapassadas em poucos anos, perdendo desse
maodo a oportunidade de optimizar a qualidade do sis-
tema.

3.4 Requalificagao urbana

E sabido que a adopcao de sistemas de metro ligelro tem
sido aproveitada para se proceder a requalificacao urba-
na das zonas servidas.

Por outro lado, o simples facto de essas zonas passarem
a dispor de um modo de transporte de qualidade, tor-
na-as mais atractivas ao estabelecimento da habitacao
e de actividades economicas, valorizando-as de forma
muito significativa.

Assim, mesmo que nao se aproveite a oportunidade fa-
cultada pela execucdo das obras de construcao do me-
tro, para levar a cabo a requalificacao urbana acima re-
ferida, ela serd induzida pela valorizacdo resultante do
nove modo de transporte.

3.5 Aproveitamento de linhas férreas exis-
tentes

No estabelecimento de novos sistemas de metro ligeiro,
& muito frequente — e isso verifica-se em todos os casos
estudados: Porto, Estocolmo, Birmingham e Croydon - o
aproveitamento, em maior ou menor grau, de linhas fér-
reas anteriormente existentes, estejam elas ja abando-
nadas ou ainda em operacao.

Em qualquer dos casos, essa pratica permite uma enor-
me economia no investimento a realizar, pelo que dis-
pensa em expropriacoes e movimentacao de terras,
com a vantagem de constituir via reservada ac metro
ligeiro.




Na verdade, aquele tipo de economia também se con-
segue obter quando se utilizam arruamentos |a existen-
tes; mas entdo, ou a via passa a ser partilhada, ou se sub-
trai o canal do metro a utilizacao que antes tinha.

Nos casos em que a linha férrea estava ja fora de servico,
o0 seu aproveitamento representa uma mais valia total, no
ambito do sistema de transportes publicos; e com a van-
tagem, no plano urbanistico, de recuperar um espago fa-
talmente deqradado.

Nos outros casos, em que a linha se manteve em opera-
cao até a construcao do metro ligeiro, o seu aproveita-
mento tera de ser encarado como uma melhoria da quali-
dade da rede de transportes publicos, justificando-se
apenas por essa mais valia relativa, que sera tanto maior
quanto mais velha, obsoleta, ndo atraente ou de explora-
¢ao deficitaria for a linha pré-existente.

3.6 Melhoria da qualidade ambiental

Embora esta motivacdo nunca apareca isolada, a verda-
de & que ela é hoje de primordial importancia quando se
equaciona qualquer grande projecto de Investimento,
sobretudo - como € o caso — se se trata de empreendi-
mentos de interesse pablico.

Ora o metro ligeiro, pelas suas caractensticas, contribui
de forma muito significativa para a melhoria da qualida-
de ambiental das zonas onde é implantado.

Na realidade, sende um modo de transporte tracciona-
do electricamente (portanto, nao poluente), ele tera
nor-malmente como missao substituir veiculos poluido-
res da atmosfera, sejam de transporte pablico, como o
autocarro ou o comboic suburbano (frequentemente,
ainda de traccado a “diesel”), sejam de transporte priva-
do, iqualmente com motores de combustao interna.

Por outro lado, o aperfeicoamento tecnolagico alcanga-
do nas dltimas décadas no transporte ferroviario em
geral, e particularmente no metra ligeiro, conduziu a uma
enorme reducao do ruido produzido pela sua circulacao,
dando-lhe grande vantagem na comparacao com os vei-
culos a substituir, atras referidos.

3.7 Melhoria da sequranca do transporte pu-
blico

A semelhanca do que aconteceu com a qualidade am-
biental, a motivacao da sequran¢a nunca aparece iSo-
lada. Mas tal nao invalida que também ela seja um objec-
tivo da maior importancia nos grandes projectos de in-
vestimento.

E também aqui o metro ligeiro responde da melhor forma
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a essa exigéncia, seja na area da sequranca face ao acl-
dente (“safety”), seja na area da seguranga face a ac-
coes llicito-criminais (“security”).

No que se refere a sequranca face ao acidente (safety),
a sua vantagem é particularmente relevante por compa-
racdo com veiculos rodoviarios, que nao oferecem a
mesma qarantla de regularidade na trajectoria (para
além do efeito, também relevante, dos sistemas de sequ-
ranca integrados no empreendimento).

Ja no que toca 3 sequranga face a accaes ilicito-criminais
(security), a principal vantagem estara (igualmente,
para além dos sistemas de sequranca adoptados) no
facto de a rede trabalhar predominantemente a super-
ficie, reduzindo ao minimo os trajectos subterraneos, so-
bretudo dos pedes, que sao os mais favoraveis aquele
tipo de accoes.

3.8 OQutras razoes

Além das razbes atras referidas, outras existiram nos
diversos casos, algumas das quais particularizando as-
pectos das anteriormente lratadas, mas que assumiram
autonomia no respectivo processo de decisao.

Como exemplos, podemos citar:

- falta de espaco disponivel no centro urbano para pros-
sequir a politica de expansao do automovel (constru-
indo vias e parques de estacionamento),

— mais elevada capacidade de transporte do metro li-
geiro que dos autocarros;

- mais elevada velocidade comercial (face, também, aos
autocarros);

— elevadas atractividade e qualidade de transporte;

- menores custos que um novo metro pesado ou com-
boio classico;

— estabelecimento de interfaces com linhas existentes,

4. O papel do metro ligeire no sistema

Se apalisarmos o papel que uma nova rede de metro li-
geiro desempenha no sistema global de transporte pl-
blico de uma cidade, verificamos que ela nao assume
sempre as mesmas caracteristicas.

Na verdade, se se trata de uma cidade antes servida ape-
nas por modos de transporte de mais baixa capacidade,
como o carro eléctrico tradicional ou o autocarro, que se
revelaram insuficientes para responder a procura, entao
o sistema de metro ligeiro & introduzido para desempe-



nhar o papel de rede estruturante do sistema e comeca
por preencher os seus principais corredores radiais, do
centro da cidade para a periferia.

E o que acontece com o Porto e Birmingham, dentre os
casos estudados, assim como em muitas outras cidades,
como Estrasburgo, Nantes, Sheffield, Tunes, S. José (Ca-
lifornia), etc..

Ao contrario, se se trata de uma cidade que |3 possui um
sistema de transporte pablico de alta capacidade, como
0 metro pesado tradicional, entdo o metro ligeiro surge
como um modo de transporte complementar, para cobrir
corredores cuja procura estimada nao justificara o inves-
timento que o modo pesado impoe.

Nestes casos, & frequente o metro ligeiro ser utilizado para
preencher linhas circulares, menos carregadas que as radiais,
mas que poderac contribuir para aliviar a frequéncia destas.

O caso de Estocolmo € um exemplo tipico, como o é o de
Paris, com as suas novas linhas periféricas de St, Denis -
-Bobigni e Mairie d'Issy - La Défense.

No que se refere a Croydon, & curioso notar que, a esca-
la local, a rede de metro ligeiro deve ser considerada
radial; mas a escala da Grande Londres, as linhas nao deij-
xam de assumir uma posicao periférica-circular, fazendo
alias a ponte entre varias linhas de caminho de ferro
pesado provenientes do centro de Londres,

No entanto e como & npatural, nestas grandes cidades em
que o metro ligeiro surge como modo complementar, ele
nao preenche sé linhas circulares, podendo ser esco-
Ihido para outras fungoes compativeis com a sua capa-
cidade, normalmente em zonas periféricas.

Foi o que aconteceu com as linhas automaticas das
“Docklands”, em Londres, ou o “Scarborough Rapid Tran-
sit", em Toronto,

Portanto, o papel que a rede de metro ligeiro assume no
sistema de transporte publico de uma cidade depende
dos outros modos de transporte que nela se integram e
da sua capacidade relativa, estabelecendo-se, em geral,
uma hierarquia sequndo este critério, que determina a
funcao de cada um.

5. Conclusao

O metro ligeiro & um modo de transporte pablico de ele-
vada qualidade, que se tem revelado uma excelente so-
lugdo em muitas cidades de todos o0s continentes.

Efectivamente, a sua relacao qualidade/custo & muito

elevada, pelo que, dentro dos seus limites de capacida-
de de transporte, dificilmente se encontrara outro modo
que lhe seja preferivel.

Mesmo nas cidades que ndo cuidaram de modernizar o
carro eléctrico — ou, até, o abandonaram - e que, por-
tanto, precisam de fazer um investimento mais volu-
moso para introduzir o metro ligeiro, a opgao tem sido
plenamente justificada. Em compensacao, nestes casos é
mais facil adoptar as inovacoes mais recentes, ja que ndo
existem, em principio, constrangimentos especiais, a
parte os economico-financeiros..

Porém, a decisao de construir um novo sistema de metro
ligeiro, pelo volume de Investimento necessario, tem de
ser fundamentada em razoes muito fortes.

As mais evidenties serao certamente as relacionadas com
a identificacdo e combate a aspectos negativos, que to-
do o cidadao sente, como a congestdo do trafege nos
centros urbanos, ou a insuficiéncia do sistema de trans-
porte publico existente.

Mas nao menos importantes sao as razdes que visam
directamente melhorias de qualidade — seja da cidade,
no plano ambiental ou urbanistico — seja do proprio sis-
tema de transportes, bem como melhorias na area da se-
guranca.

A presenca de circunstancias favoraveis, como é o caso,
bastante frequente, da possibilidade de aproveltamento
de linhas antigas de caminho de ferro, também tem
pesado significativamente na decisao de se avancar com
estes novos projectos.

Dependendo das situagoes, o metro ligeiro pode desem-
penhar um papel de rede estruturante do sistema (caso
tipico das cidades de média dimensao) ou ser apenas
um modo de transporte complementar (caso das gran-
des cidades).

Em conclusao, e reportando-nos directamente ao titulo
deste trabalho, as cidades nele referidas introduziram o
metro ligeiro porque, analisados os diversos aspectos
atras citados, reconheceram nele o modo de transporte
que melhor resposta dava as suas proprias necessidades
e ambicoes.

Situacao semelhante se passou com muitas outras cida-
des, que n3o foram referidas neste texto. E o mesmo
continuara a acontecer ainda com outras que, no futuro,
hao-de chegar 8 mesma conclusao.
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A nova ftravessia do Oresund

Anténio Vasconcelos - Engenheiro Electrotécnico

A Dinamarca e a Suécia estao separadas por um extenso
braco de mar, o Oresund, com cerca de 100 km de exten-
sao e que liga o Oceano Atlantico ao Mar Baltico. Desde
ha muitos anos que esses dois paises escandinavos pen-
savam eliminar esta barreira fisica, com a construcao
duma ponte ou tanel, Inicialmente pensou-se fazé-la no
ponto mais estreito, precisamente entre Helsingor e
Helsinborg, distantes de apenas 4 km. No entanto esta
localizacao tinha alguns graves inconvenientes que
desaconselharam esta solucao, nomeadamente a profun-
didade da aqua, cerca de 50 m e as fortes correntes
maritimas.

Assim, foi tomada a decisao de construir a referida tra-
vessia, entre aeroporto de Copenhaga (Kastrup) e a
cidade sueca de Malmo. Apesar de esta localizacao obri-
gar a uma travessia bastante mais extensa, com cerca de
16 km, tinha a vantagem de ter fundos marinhos de
ordem dos 12 metros e captar um trafego muito maior,
nessa regiao habitam cerca de 3.2 milhoes de pessoas.

O acordo politico entre esses dois paises foi celebrado
em 1991 e a nova travessia do Oresund foi festivamente
inauqurada a 1 de Julho de 2000, com a presenca do
Rainha Margarida Il da Dinamarca e do Rei Carlos Adolfo
da Suécia, apos cinco anos de complexos trabalhos, nos
quais trabalharam 5.500 pessoas.

Esta travessia € uma complexa e gigantesca obra, com
caracteristicas muito originals, que so tem paralelo com
o Tanel da Mancha. Trata-se de uma travessia mista rodo-

ferrovidaria, com cerca de 16 km, distribuidos por trés tro-
cos diferentes: tanel, ilha artificial e ponte. Arodovia tem
perfil de auto-estrada com duas faixas rodagem em cada
sentido e a via férrea é dupla e electrificada. O gestor e
dono da obra desta infra-estrutura @ o Oresundsbro
Konsortiet, empresa mista dano-sueca, participada em
partes iquais por duas empresas plblicas de cada um
desses paises. A empreitada foi divida por 3 consorcios,
cada um deles responsavel respectivamente pelas dra-
gagens, construcao do tinel e da ponte.

Este gigantesco investimento custou cerca de 340
milhoes de contos, cuja amortizacao estd prevista para
um periodo de 30 anos. Sera financiada atraves das por-
tagens cobradas dos veiculos rodoviarios, (cujas instala-
coes estao situadas em Lernacken, na Suécia) e de uma
taxa fixa paga pelos operadores ferroviarios. (Um auto-
mavel paga 230 coroas dinamarquesas ou seja perto de
6.500 escudos), Por outro lado os operadores ferrovia-
rios pagam em conjunto uma renda fixa anual de 300
milhdes de coroas dinamarquesas, ou seja 8,4 milhoes de
contos.

A livre circulagao de pessoas entre a Dinamarca e a
Suécia, & agora muito facilitada, pois como ambos paises
pertencem a CE e ao espaco Schengen, ndo sao necessa-
rios controlos alfandegarios. Sequndo dados fornecidos



pelo Oresundskonsortiet, nos Gltimos 12 meses, esta
ligacao foi utilizada por 13 milhoes de pessoas, das
quais 60% por estrada e as restantes de comboio, dando
uma nova vitalidade ao intercambio de cidaddos das
duas nacionalidades.

Viagem de comboio pela nova travessia

Partindo da nova estacao subterranea do aeroporto de
Kastrup, o comboio depois de iniciar 3 marcha, mergu-
Iha num longo tinel com 3.500 m, com rampas de aces-
so de 15 por mil, Este tanel & subdividido em 4 “tubos”,
separados por septos, por questoes de sequranca. (a
travessia em tdnel nesta zona foi justificada pela proxi-
midade do aeroporto, dado que uma ponte nesse local
iria interferir com os movimentos das aeronaves).
Assim dois tubos sao destinados aos comboios, (um
para cada sentido) e outro dois para a3 auto-estrada
(um para cada sentido). A construcao deste tanel foi
feita um processo pouco usual, que tirou partido da
reduzida profundidade da aqua existente no local,
cerca de uma dezena de metros. Duas enormes dragas,
dragaram o fundo do mar e na trincheira submarina
escavada foram submergidos os elementos do tanel,
que foram pré-fabricados numa zona do porto de
Copenhaga. Cada um destes 20 elementos pesava
55.000 toneladas e media 176 m de comprimento, 38
de larqura e 8 de altura.

nnelSection

Depois de atravessar o tunel, o comboio vem novamen-
te a superficie, continuando a sua marcha numa ilha arti-
ficial, (baptizada de Peberholm) com 4.055 m de com-
primento e 130 hectares, construida a partir dos escom-
bros da escavacao do tanel.

e

Entra depois numa grande ponte, cuja obra principal, se
situa por cima do canal de navegacao do Oresund. (Esta
grande obra de arte & bem visivel de avidao, quando da
aterragem no aeroporto de Kastrup). Os viadutos de
acesso medem com 7.845 m e a ponte principal 1.092 m.
Nesta ponte (viadutos e ponte principal), a auto estrada
situa-se no tabuleiro superior e o caminho de ferro no
inferior. Os viadutos de acesso tem uma estrutura mista
metalica/ betdo, com vaos maximos de 140 metros,
Foram prefabricados em Cadiz (Espanha) e instalados
no local através de uma enorme grua flutuante.
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Por seu lado a ponte principal & do tipo atirantada, com
um vao central de 490 m e com 4 pilares de betao que
atingem 204 m de altura. O tabuleiro situa-se a 55 m
acima do nivel da aqua, permitindo assim a passagem,
sem restricoes, de todo o tipe de navios, atraves do canal




de navegacao do Oresund. Dado que a via férrea parte ao
nivel do mar, esses viadutos sao dotados de rampas de
acesso, respectivamente com valores de 15 e 12 por mil.
Esta ponte é relativamente parecida com a de Vasco de
Gama, mas enquanto que a do Oresund foi projectada
para trafego misto, a ponte portuguesa destina-se ape-
nas ao trafego rodoviario. No entanto a nossa ponte, com
os seus 12.345 m de comprimento & mais extensa que a
Oresund, mas o vao da ponte principal e menor (420 m,
contra 0s 490 m da Oresund). Refira-se que este vao de
490 m, constitui um recorde mundial em pontes mistas
do tipo atirantado.

O comboio continua velozmente a atravessar a ponte,
pelo mar a dentro, da qual se avista uma monétona
imensidao de agua. O nivel de ruido & muito baixo e a
marcha confortavel. Depois para na nova estacao de
Malmo Sud, a primeira em solo sueco. Continua em
sequida até Malmo Central, com os seus acolhedores e
tipicos tectos de madeira, onde termina esta inesqueci-
vel viagem.

Impactes ambientais

A travessia do Oresund foi projectada, de modo a limi-
tar a0 minimo os impactes ambientais. Em primeiro
lugar houve o cuidado de nao ser alterado o fluxo das
aguas no estreito, entre o Atlantico e o Baltico. Assim
foi mantida a secgao a transversal do estreito, apesar
da construcao da ilha artificial. Isto foi conseguido dra-
gando mais profundamente alguns pontos do fundo do
mar. Também foram tomadas medidas para limitar o
derrame do sedimentos das dragagens, que por con-
tracto foi limitado a 5 % do total. Finalmente houve
também uma serie de cuidados, para nao afectar a
fauna e flora locais.

Operacao ferroviaria através do Oresund

A liga¢ao ferroviaria entre as estacoes centrais de
Copenhaga e Malmo, & asseqgurada por uma frota de 36
unidades triplas eléctricas “Contessa”, especialmente
fabricadas pela Adtranz para este efeito e que ligam
essas duas cidades em 35 minutos, com o intervalo de
20 minutos. Como curiosidade regista-se que estas uni-
dades dispdem de uma carruagem especialmente adap-
tada para o transporte de bicicletas, carrinhos de bebés
e outros veiculos similares, Para tal, esta carruagem tem
um amplo espaca aberto e 0s passaqeiros sentam-se em
cadeiras rebativeis fixadas nas paredes laterais. O custo
desta viagem & de 60 coroas dinamarquesas ou seja
1.700 escudos. Este percurso passa também pela esta-
¢ao do aeroporto de Kastrup, que dista agora 13 minu-
tos da esta¢ao Central de Copenhaga e 22 minutos da de
Malmo, assequrando assim boas e rapidas ligacoes ao
aeroporto, a partir dessas duas cidades de paises dife-
rentes.

Esta nova ligagao ferroviaria veio também potenciar as
ligagoes internacionais de longa distincia entre a
Dinamarca e a Suécia, quer de passageiros quer de mer-
cadorias. Assim ja estao disponiveis comboios internaci-
onais de passageiros, que ligam Copenhaga a Estocolmo
oua Gotemburgo, através de comboios pendulares sue-
cos, do tipo X 2000, que foram devidamente adaptados
para operarem na rede dinamarquesa. Neste momento a
ligacao entre Copenhaga e Estocolmo & realizada por
esses comboios em cerca de 5 horas, para um trajecto de
perto de 650 km, enquanto que a de Copenhaga a
Gotemburgo é realizada em cerca de 3 horas e meia, para
um trajecto de 350 km. Também operam comboios de
mercadorias entre a Alemanha, a Dinamarca e Suécia,
rebocados pelas locomotivas bitensao e bifrequéncia,
do tipo EG 3100, com 6400 kw de poténcia e disposi-
cao de eixos Co Co, sendo assim consideradas as mais
potentes unidades existentes na Europa.

Condicionalismos de velocidade e
carga na travessia do Oresund

Velocidades maximas admissiveis:
Comboios de passageiros- 180 km/ h
Comboios de mercadorias~- 120 km/ h

Limite maximo de cargas

- Maxima carga total por comboio:
Comboios de passageiros- 1200 1
Comboios de mercadorias- 2000 t

- O regime de cargas da ponte, satisfaz a categoria D4
da UIC ( 22, 5 t/ eixo e 8t/ metro de carga rebocada)



Caracteristicas das unidades do
Oresund “Contessa”

- composi¢ao - 3 carruagens climatizadas, de aco inoxi-
davel, das quais duas motoras e uma reboque, apoiadas
em 6 bogies

- Lugares sentados - 237, dos quais 20 em 1° classe e
41 rebativeis

-N.” de portas - 5 de cada lado, dotadas de patins
moveis

- Largura da porta - 1600 mm

- Comprimento total - 789 m

- Massa total - em vazio - 156 t

- Bitola- 1435 mm

- Alimentacao - 25 kv/ 50 hz ou 15 kv/ 16,7 hz

- Velocidade maxima- 180 km/h

- Motorizacao - 8 motores trifasicos assincronos, com
um poténcia total de 2.300 kw, comandados por con-
versores electronicos do tipo IGBT

- Extremidades - do tipo Flexiner ( bourrelet em borra-

cha, permitindo a intercirculagao das unidades, apés a

rotacao da cabina de conducao, quando da marcha em
unidades multiplas) idénticos aos TRD da RENFE

-Acoplamento possivel até S unidades, (geralmente
duas unidades).

Medidas de sequranca

No tunel foram implementados diversos sistema de
seqguranca, tais como: sistema global de supervisao e
controlo, dotado de videovigilancia, detecgao de incén-
dios, ventiladores de exaustdo de fumos, tomadas de

aqua para extin¢do de incéndios, telefones de emergén-
cia, iluminacdo de socorro, etc. No tiunel foram previstos
uma galeria técnica, uma de servico e outra de emergén-
cia, assim como caminhos
de evacuacao e portas de
intercomunicacao todos
os 90 metros, entre cada
um dos dois tubos rodo-
viarios e ferroviarios. Na
ponte tambem foram
tomadas outras medidas
de sequranca, tais como:
caminhos de evacuacao,
telefones de emergéncia,
etc. Em todo o percurso
foram montados carris de
anti-descarrilamento e na
ponte, um murete de pro-
teccao, separando as
duas vias.

Interoperabilidade das redes ferrovia-
rias dano-suecas

Do ponto de vista técnico, a circulagaa de composicoes fer-
roviarias entre estes dois paises, foi um grande desafio téc-
nico obrigando a harmonizar e compatibilizar os seus siste-
mas de sinalizacao e telecomunicagoes, assim como oS pPro-
cedimentos de conducao e exploracao. Tambem foi necessa-
rio equipar essas unidades para os dois tipos de traccao
existentes nesses dois paises. Assim na Dinamarca as cate-
narias sao alimentadas a 25 kv, 50 hz, enquanto na Suécia
sao no sistema de 15 kv, 17 hz, senda feita a comutacao
entre esses dois sistemas de alimentacao, em solo sueco, na
zona de Lernacken. Por seu lado, os sistemas de sinalizagao,
ATP e radio solo-comboio sao comutados automaticamente
numa zona da ilha de Perberholm. ( A Suécia tem o sistema
Ebicab da Adtranz, enquanto que a Dinamarca tem o sistema
ZUB da Siemens). A sinalizacdo da troco Copenhaga e
Malmo é controlada por dois CTC, situados nas estagoes
principais dessas duas cidades, com encravamentos electro-
nicos do tipo Ebilock da Adtranz. Aoperacao dos comboios
faz-se por tripulages dinamarquesas ou suecas, acreditadas
para este trajecto. Dado que as linguas desses dois paises
sao pertencentes ao Mesmo ramo germanico, U seja muito
parecidas, o pessoal de borde comunica com os respectivos
centros de controlo nas suas proprias linquas, expurgadas de
algumas expressoes equivocas.

NOTA: Fotos gentilmente cedidas pelo Departamento de Imprensa de
ORESUNDBRON.



A Questao Ferroviario

Eng.” Alvaro Cohelra

E uma questio de que muito se fala, porque interessa a
muita gente, porque envolve somas enormes. No entan-
to, e apesar de todos os discursos e alnda de varios
escritos, continua a dizer-se muito pouco.

Mas o que é entao a questao ferroviaria?

Emulo de um Kant cronométrice ao sequndo, discipulo
de um Descartes geométrico ao milimetro, o ferroviario é
um profissional austero, com a mistica calvinista do tra-
balho, com a obsessao galilaica do rigor dos nomeros.
E um produto tipico da Renascenca, nasce com a
Maquina, tem uma vocagao de servico que vem desde
Bentham - um dos filosofos do Modernismo - constituiu
uma referéncia moral ate para o Romantismo critico e foi,
durante um longo periodo, de meados do século XIX até
meados do século XX, o simbolo de uma Era, um padrao
de Modemidade, um dos icones do que podera conside-
rar-se a Civilizacao da Maquina.

O ferroviario esta, portanto, mal inserido na sociedade
portuguesa, que nao fez a Revolucao Cientifica, nem a
Industrial, nem a Francesa como corolario daquelas duas.
E hoje a classe palitica portuguesa, que continua intelec-
tualmente imutavel e agarrada a velhos padroes escolas-
ticos - apesar de, na aparéncia, ter vindo a adoptar do
exterior sucessivos modelos politicos modernistas -
considera-o um impertinente e um incomodo, um tecno-
crata latente , um perigo social mas sobretudo politico, a
justificar aquele historico “pulso firme nesses ferroviari-
0s” como directiva mestra transmitida aos representan-
tes do Poder junto da CP. E a sociedade civil nao o dis-
pensa mas compreende-o mal e atira-lhe hoje culpas que
NAo S3ao suas.

E, a partida, um politicamente Incorrecto e, apesar de em
tempos ter conquistado o respeito social, & hoje um
socialmente excluido. Para exemplificar - nunca um fer-
roviario atingiu o topo da hierarquia pela via profissional.
Na verdade, o ferroviario, fruto do Racionalismo, da-se
mal numa sociedade escolastica em perda de Fé, retoca-
da por um Modernismo apenas de aparéncia que, por
1SS0 mesmo, nao consequiu dota-la de Razao, numa soci-
edade de valores morais confusos e de nameros incertos,
de pouca Etica e de pouca Ciéncia, e com um comporta-
mento social que se ressente do desconhecimento
daquelas regras do jogo de alto risco que o Homem, a
partir da Renascenca, encetou com a Natureza. Uma

socledade que, em suma, nac compreende e nao respei-
ta os valores e as normas do Mundo Moderno,

Somos os piores da Europa na estrada e dos piores do
Mundo em Matemalica.

E nao temos do “trabalho” um sentido filoséfico e moral,
Se o “trabalho” ja nao é o “tripalium” medieval, se ja nao
e lgualmente o "teste de predestinacdo” da Reforma,
também ainda nao é o acto de “co-criacao” do “pos-
modernismo”. Reduz-se, entre nos e muito liminarmente,
a um prosaico e vulgar "fazer pela vidinha”.

Ao lango de 150 anos de historia, o ferroviario portu-
qués adquiriu, pela via dolorosa da total sujeicdo, uma
longa experiéncia de politicas e de politicos: a comecar
pela Regeneragao do século XIX, “vendedora de moder-
nidade” mas nao “modernista” - veja-se que, num Pais
entao macicamente analfabeto, pouco ou nada fez pela
educacao publica - passou pela "monarquia d inglesa”,
talvez com cha mas sem Adam Smith, pela “repablica a
francesa” com Gambetta mas sem a Enciclopédia, pela
“ditadura a alema”, & verdade que sem Nietzsche mas
tambem sem Bismarck, ate a “democracia a americana”,
com McNamara mas sem Edison. Tudo cépias desbota-
das, com muitos dos erros mas poucas das virtudes dos
originais.

E houve ainda quem quisesse impingir, no final do sécu-
lo XX, um "comunismo 3 russa”, um modelo que estava ja
economica e socialmente agonizante e, com o Max
Planck do inicio do século XX, cientificamente denuncia-
do e com o fim a vista. Como se verificou.

A sociedade portuguesa esta atolada num fado garretti-
ano, a sonhar com as glorias do passado e, muito sebas-
tianamente a espera de um “salvador”, com a sociedade
civil sempre pendurada na sociedade politica.

E na ferrovia portuguesa temos hoje um Pendoline a
fazer tempos que um Flecha de Prata a vapor ja fazia ha
50 anos - um enorme falhanco de planeamento por parte
da CP. Muito mais grave que isso, um erro politico e
estrategico colossal, um desperdicio de dezenas de anos
e de muitas centenas de milhdes de contos - sem consi-
derar os efeitos induzidos - um atraso de geracoes em
relacdo a Europa. A doer fundo no ferroviario que para ai
nao meteu “nem preqo nem estopa”. Pelo contrario - ha



décadas que vem a dizer o que deveria fazer-se sem
nunca ter achado ouvidos de gente, que foi penalizado
por isso e a quem ninguém hoje apresenta desculpas
por, afinal, ter estado sempre certo ao afirmar que o
comboio, antecipando-se ao automovel, nasceu no
século XIX de uma “légica de tecnologia” e nao de uma
“légica de transportes”, de uma "l6gica de meios” e nao
de uma “logica de fins". (Alias como muita coisa na
Renascenca, fruto daquela metodologia analitica, domi-
nante e obsessiva, que perscrutava as “partes” mas
falhava o “todo”, que cavava fundo mas perdia o sentido
da ascese. Com muitos dos filésofos a afundarem-se na
Analise pensando que estavam a fazer Sintese) ..

_. E que hoje o comboio - um “lapso” maravilhoso, a
quem o Mundo muito deve mas, de qualquer modo, um
lapso a corrigir - € um meio de transporte apenas para
“altas quantidades de movimento”, uma “estrada auto-
matizada” de alto desempenho - e é isso ou deixa de ter
utilidade social e econtmica.

E a ferrovia portuguesa continua a perder sucessivas
oportunidades para o TGV - uma pecga fundamental de
estruturacdo da Unido Europeia e crucial para um
Portugal periférico - e, ainda por cima, a suportar o fardo
do “cisma ferroviario” que separa a roda do carril, tro-
cando uma “estratéqgia ferroviaria” - que, sem duvida,
introduziria profundas alteracoes na dimensao, na técni-
ca e na organizacao da CP - por um “estratagema politi-
ca”, a copiar uns antes gloriosos e hoje Infelizes cami-
nhos-de-ferro britanicos. E sem que, entre nos, se pos-
sam seriamente vislumbrar as razdes que levaram a Sr*
Thatcher a sacrificar os British Railways em nome do
desmantelamento de um “aparelho sindico-industrial”,
mais Ideolégico do que profissional, tentacular e anacro-
nico, que bloqueava qualquer tentativa de inovagao,
punha em rlsco a situagdo socio-economica e sabotava
todos os esforcos de desenvolvimento.

Neste contexto ocidental e europeu em que vivemos,
somos realmente dos altimos e, olhando para a historia
do nosso caminho de ferro - como paradigma da
Maquina e da Era que a criou - encontramos muito boas
razoes para isso. E os acontecimentos recentes so as
confirmam.

Com os “liberais” do Marcelo Caetano, os “progressis-
tas” da SEDES e os “fiéis” do Rato, alguns certamente
bem intencionados mas ingenuos, outros apenas opor-
tunistas, introduziu-se na governacao politica e na vida
empresarial o modelo de gestao de McNamara, com 0
PPBS (Planning -Programming-Budgeting-System) e o
“Staff & Line” que integra uma ciéncia de gestao inde-
pendente do objecto gerido.

Uma fuga para a frente, a substituicao do essencial com-
plexo pelo complementar acessivel, a consagracao do
“facilitismo” e da “superficialidade”.
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E um enorme sucesso para muitos daqueles que o intro-
duziram entre nos e que atingiram o maximo. Com ©
povo no minimo.

A gestao, com a ciéncia e a estratégia, em Nova Yorque,
os administrativos e o calendario ca dentro, a perpetuat
o atraso domeéstico. Um tipice modelo cripto-colonial,
com os americanos na “gestan”, os assimilados no "staff”
e os nativos na “line”, a carregar no botao - com a meca-
nizacao do gesto e os reflexos pavlovianos da formacao
profissional acelerada, E um prenincio do que, décadas
depois, viria a desembocar num dos factores mais nega-
tivos da “globalizacao”,

Profunda ironia da Histéria! Os americanos - em tudo
isto talvez os menos culpados - a dizer ao mundo atra-
sado e conservador que ja nac €& necessaria uma
Revaolucao Francesa para fazer a Revolugao Industrial.
Para que, contrariando a suma de Hegel - um dos maio-
res filbsofos do Modernismo - os “mesmos” possam
continuar no Poder.

E foi um modelo desse tipo que foi transposto, ha uns 40
anos atras, para a ferrovia portuguesa e que ainda hoje
se mantém. Com as nomeagoes politicas para os “admi-
nistrativos”, sem técnica que realmente nao assumem,
mas também sem “estratégia", para a qual nao possuem,
na grande maioria dos casos, qualquer suporte racional
ou sequer empirico.

Uma falacia baseada na ideia de que se pode ser gestor
de qualquer coisa que se nao sabe o que @, para que
serve e como se faz. Falacia que um triunfante “modelo
japonés” desacreditou e desmontou e que hoje so per-
siste em paises subdesenvolvidos, cultural e politica-
mente dominados.

E um absurdo para Portugal, e um duplo absurdo para a
CP, que nao necessitavam, muito pelo contrario, de um
modelo de simples crescimento quantitativo, concebido
nas circunstincias do aps querra e no interesse dos
ramos estrangeiros das multinacionais norte-america-
nas, que comandavam o mercado - dependente, avido e
docil - e controlavam toda a inovacao.

Necessitavam sim, e desesperadamente, de um modelo
de desenvolvimento qualitativo, apropriade a um pais
culturalmente atrasado e de baixissima produtividade e
a uma ferrovia desproporcionada e obsoleta, fora do
tempo e do mercado, a necessitar de profundas altera-
coes e nao de um crescimento linear.

E verdade que com o “modelo americanc” retomamos a
“liberdade politica”, entretanto perdida durante o
“modelo alemao”, mas continuamos sem “liberdade
social” que, na realidade, nunca alcancamos. O que quer
dizer que temos uma “ditadura com intervalos”, como |a
rabiscara Bordalo Pinheiro dos tempos da "democracia
inglesa & portuguesa”, com a “sociedade politica” a
enganar constantemente a “sociedade civil”,



Essa auséncia de "liberdade social” - uma expressao e
um conceito quase desconhecidos entre n6s mas que os
ferroviarios conhecem bem pela negativa - resulta de
uma lacuna da nossa cultura helenistica - o Homem de
Aristoteles apenas como “animal politico” - e que a
Escolastica nao corrigiu, pouco atenta ao Antigo
Testamento e a filosofia judaica, que contempla especi-
almente o Homem como “animal social”. Uma falha ainda
agravada pela histérica expulsao dos judeus.

O Pais precisa realmente de uma “revolucao cultural”. E o
caminho de ferro portugués de uma “reengenharia ferro-
viaria” .

Os ferroviarios constituem, dentro da sociedade portu-
guesa, um “nicleo diferenciado” - ndo o dnico, certa-
mente, mas seqguramente dos mais antigos - como que
um “nicho cartesiano” numa socledade ainda matriciada,
cultural e socialmente, por uma Escolastica desvirtuada e
ultrapassada e que, no essencial, retém um sistema poli-
tico na esteira do “absolutismo aristocratico” embora
exercido por uma classe politica "laica e plebeia”. A pior
combinac¢ao possivel, agravada ainda pelo facto de essa
classe politica ser eleita por um processo de “marketing”
em que 3 “procura” & completamente manipulada pela
“oferta”, pluralista apenas na aparéncia, a suscitar uma
ilusoria capacidade de opcao dentro de uma "classe
politica” profundamente corporativa quanto aos seus
Interesses proprios como classe dominante, herdeira do
ceptro e dos privilégios.

Somos de facto um Pais de pouca Ciéncia e de pouca
Etica.

Temos uma “classe trabalhadora” que conhece mal os
seus direitos, mas também nao reconhece os seus deve-
res, reinvindicando muitas vezes o que nao deve e nao
reinvindicando o que deve; temos uma classe dirigente
arrogante, mas superficial e ignorante - na sua maioria.
Tudo isto a reflectir-se, directa e imediatamente, na vida
econdmica e social, na politica, na governacao.
Trabalhamos pouco, dirigimos mal, governamos pior. E
estas circunstancias poderao significar, a prazo mais ou
menos longo, mais ou menos curto, que, na “aldeia glo-
bal” em que, enoxoravelmente, nos vamos progressiva-
mente inserindo, a sociedade portuguesa veja desapare-
cer a sua classe dirigente, a sociedade civil acabe por
dispensar a sua classe politica e a Nagdo por renunclar
ao Estado sem renunciar a Patria. E os portugueses,
enquanto se nao sentirem “cidadaos do mundo”, passa-
rao a ser emigrantes na propria terra.

O ferroviario constitui um “case-study” sociolégico, par-
ticularmente critico e significativo, que se encaixa per-
feitamente na questao mais ampla das relacoes da “soci-
edade civil" com o Poder.

Afinal, afinal de contas, sempre seria necessaria qualquer

coisa como uma Revolucao Francesa - sem o “terror”,
sem divida, mas certamente com a Enciclopédia - para
implantar a Revolucao Cientifica e a Modernidade.
Urgentemente, agora que estamos a entrar no Pos-
Modernismo. Apesar de ainda ndo se saber muito bem o
que isso possa significar.

Mas, que interessa isso a quem ainda nao sabe o que é o
Modernismo?

A "Questao Ferroviaria” nao &, entre nés, uma questao
ferroviaria.

E muito mais uma “questdo cultural” para que possamos
entender a Maquina como réplica na Terra de uma
Mecanica Celeste que tem a mais aquele “sopro” que
gera a Vida e que tem de vir de outro lado; para que pos-
samos ainda entender que o “binémio de Newton é tao
belo como a Vénus de Milo” - de um Alvaro de Campos
mais saudoso do futuro do que do passado - e que o
foguetao para a Lua nado fica atras de uma Nona de
Beethoven.

E passara a ser ainda mais uma “"questao de civilizacao”
para que possamos entender que, com todos os seus
efeitos perversos - desde o nazismo e o comunismo, que
esgotaram, para serem irradicados, uma boa parte das
energias do século XX, até ao “consumismo” e a todas as
formas de “agressao”, incluindo as da “globalizacao”, ja
no século XXI - o pior da Maquina é nao a ter.

E que a Matematica nao é a matematica - & o didlogo
com a Natureza, a busca do Algoritmo do Entendimento.
E que resolver uma equagao & como dirigir uma prece ao
Criador.



C arta Aberta a Antonio Guterres

Professor Antonio Brotas

Caro Guterres,

Pensei escrever uma carta ao Rui Cunha, Secretario de
Estado dos Transportes. depois, pensei que havia outra
mais importante a escrever ao Ferro Rodrigues. Hoje, ao
ler no “Pablico” a noticia de que o “"Antonio Guterres deve-
ra anunciar um tnico carredor de ligacao do TGV a Espanha
na Cimeira Ibérica da proxima semanad” vi que, dada a
urgéncia, e no pressuposto da noticia ter fundamento,
era a si que tinha de escrever em primeiro lugar.

O Anténio Guterres nao tem o direito de comprometer o
pais numa matéria como esta da ligacao do TGV a
Espanha, que influenciara o nasso futuro por bem mais
de um século, com a ligeireza e insuficiéncia de estudos
com que © estara a fazer se se confirmar este seu anun-
ciado propésito na proxima Cimeira Ibérica.

Numa matéria com esta importancia, ha que desenvolyer
todos os esforcos para consequir um largo consenso
nacional. Para isso & necessario que todos os argumen-
tos sejam ouvidos e rebatidos ( quando disso os oposi-
tores forem capazes). E desta pratica que nos afastamos
dramaticamente com a proposta - que os espanhois
nem sequer levarao muito a sério - da ligacao a Espanha
ser feito a por um carredor do TGV pela regiao centro. E
certo que ha técnicos e professores que continuam 3
defender esta solucao. Mas também ha outros (muitos)
que a consideram um verdadeiro disparate, ao ponto de
nao ser possivel efectiva-la, e para isso apresentam sali-
dissimos arqumentos.

O assunto deve, pois, continuar a ser discutido. O indica-
do seria que o governo organizasse um livro branco com
os arqgumentos de um e outro lado. Sem uma apresenta-
cao clara de todos os argumentos podera ser sempre
dito que a decisao foi tomada com um conhecimento
mutilado. ( E igualmente fundamental um outro livro
branco sobre a localizacdo do novo Aeroporto de
Lisboa).

Limito-me, aqui, a apresentar um argumento sobre o cor-
redor Gnico do TGV:

Os espanhais iniciaram a construcao de um tanel ferrovi-
ario com 25 km sob a Serra do Guadarrama que permiti-
ra em 2005 reduzir a menos de 55 minutos a duragao do
trajecto de Madrid a Valadolid. Sera por este tonel que
passarao todos os passageiros do Norte de Portugal, de
Coimbra para cima, que queiram ir de comboio a Madrid.

O corredor (nico do TGV pela regiao centro ( que passa-
ria sempre perto do Entroncamento, pois nao nos vamos
entreter a furar a Serra da Estrela), construido com o pro-
posito de igualar a duracao dos trajectos do Porto e de
Lisboa a Madrid, nao serviria os passageiros do Norte e
serviria mal os do Sul dado a ligacao directa de Lisboa a
Badajoz ser, indubitavelmente, mais rapida e barata.

Os espanhais, alias, ndo deixarao, para rentabilizar a sua
linha de TGV de Madrid a Badajoz, de insistir nesta Olti-
ma solucao que, uma vez em funcionamento, deixaria as
moscas “o nosso Onico corredor de ligacao de TGV pelo
centro”, se porventura o tivesse construido.

Assisti nos passados dias 21, 22 e 23 de Novembro, ao
Congresso Nacional do Transporte Ferroviario promovido
pela ADFER, no Porto. Neste Congresso desenhou-se o
que me pareceu poderem ser as linhas de um largo con-
senso sobre a réde ferroviaria do Norte do pais.

A saber:

1 -A necessidade de uma linha de Aveiro a
Valadolid, com bitola europela e velocidade
tao alta quanto possivel, para romper 0 Nnosso
isolamento no que diz respeito ao transporte
de mercadorias e assequrar o transporte rapi-
do dos passageiros do Norte para Franca e
para Madrid. Esta linha tem grande interesse
para varias cidades espanholas, em particular
para Salamanca. No imediato, poderemos, tal-
vez, comecar pela simples mudanca para a
bitola europeia da linha da Beira Alta.

2 - Uma linha de Aveiro a Corunha, também em
bitola europeia, integradora de uma regiao
com 8 milhées de habitantes, a mais isolada,
mas também uma das mais jovens e dinamica
da Peninsula Ibérica. O custo desta linha, tal
como o da anterior, deve ser suportado por
nas e pelos espanhais.

3 - Continuacao da actual politica de moderniza-
¢ao da linha do Norte com bitola ibérica,
remetendo para mais tarde, e depois de estu-
dos muito bem feitos, a futura linha de TGV de
Lisboa ao Porto.

Ha assuntos a discutir, sobretudo no que diz respeito as
prioridades, mas, neste momento, temos uma visao bas-
tante mais nitida e clara de como pode ser a futura rede



ferroviaria no Norte do pais, do que no Sul.

Hoje, li no jornal a proposta sobre o TGV que o Antonio
Guterres pretendera levar 3 Cimeira Ibérica. Esta propos-
ta & totalmente contraria aos interesses do Norte. Mas
mais, o Guterres nao tem, neste momento, nenhuma
ideia de como vai ser o futuro tracado das linhas de
caminho de ferro na metade Sul do pais. Varias hipoteses
estdo em aberto. Em particular, ndo sabe como é que
estas linhas se poderao conciliar com a chegada do
caminho de ferro a um aeroporto na Ota.

Acontece que a localizagdao do futuro Aeroporto de
Lisboa na Ota encarece e dificulta singularmente a
construcao de toda a futura rede ferroviaria no Sul do
pais. E, assim, um absurdo pretender que a localizacao
do futuro aeroporto na Ota ja esta decidida de um modo
irreversivel, e deixar para mais tarde o estudo do cami-
nho de ferro para la chegar.

A localizacao do novo Aeroporto de Lisboa e o tracado das
futuras grandes linhas de caminho de ferro no Sul sao assun-
tos que, indubitavelmente, tém de ser decididos em conjunto.
Muitos técnicos tém escrito sobre os inconvenientes, e
alguns também sobre as vantagens, do aeroporto na Ota.
O que penso todos lhe pedem é que oica todos os argu-

mentos pro e contra e os melhores especialistas nacio-
nais na materia, e evite decisoes precipitadas que pode-
rao ser extraordinariamente gravosas para o pais.
Tenho o direito de lhe escrever esta carta porque nos
Gltimos anos lhe enviei varios textos sobre os Caminhos
de Ferro e a localizacao do Aeroporto, que o Guterres
sempre teve a gentileza de agradecer, mas sem nunca,
pela palavra nunca, responder ou indicar quem respon-
desse aos inimeros arqumentos que apresentei. Vejo,
assim, estabelecer-se uma perigosa pratica — que Ja ouvi
um antigo ministro considerar normal - de responder
com o siléncio aos esforcos dos que procuram contribu-
ir para o bem do seu pais. Peco-lhe para nao sequir por
este caminho e aceitar, nas matérias referidas, o amplo,
franco e aberto debate de que o pais necessita e a que
tem direito.

Com as minhas melhores saudacoes
Antonio Brotas

Lisboa, 10 de Dezembro de 2001
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Q ue Alta Velocidade para Porftugal?

Eng.” Arménio Matias

1. Alta velocidade: Visao Estratégica e
Austeridade

A actual crise economico-financeira perturbou ainda
mais o projecto de uma rede de alta velocidade para
Portugal.

Confundiu-se a concepcao de uma solugdo assente
numa visao estrategica de muito longo prazo, a executar
a medida das reais necessidades e capacidades do Pais,
com a imperiosidade de reduzir gastos no curto prazo,
Portugal corre o risco de construir um novo sistema fer-
roviario que dentro de uma ou duas décadas se revele
desajustado.

Da proposta que foi apresentada pela RAVE importa
reter o conceito de rede, |3 que ele tem em conta a reali-
dade econdmica, social e geografica do Pais e tem sub-

jacente uma visao estratégica de longo prazo que repu-
tamos correcta. No essencial essa proposta contempla:

e Uma linha de alta velocidade (300/350km/h) ligando
Lisboa e Porto e servindo Leiria, Coimbra e Aveiro.

e Uma linha de alta velocidade ligando Lisboa a Madrid
por Lisboa/Sul do Tejo, Evora e Badajoz.

e Uma linha de velocidade elevada (220/250km/h)
ligando o Porto a Valladolid e a Madrid, via Viseu e
Salamanca.

e Uma linha de velocidade elevada ligando o Porto a
Galiza, pelo Aeroporto Sa Carneiro, Braga/Nine e Vigo.

e Uma linha de velocidade elevada ligando Lisboa ao
Algarve, via Lisboa/Sul do Tejo, Sines, Barlavento
Algarvio e Aeroporto de Faro.
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eUma linha de velocidade elevada ligando Faro
(Aeroporto) a Andaluzia e a Madrid, via Huelva.

A linha Lisboa Porto deve ser dedicada exclusivamente
ao trafego de passageiros (devendo a actual linha do
Norte assequrar o transporte de mercadorias). A ligagao
Porto-Valladolid e o sistema Sines-Lisboa/Sul do Tejo-
Badajoz devem ficar aptos para o trafego de passagelros
e de mercadorias.

Esta rede esta em harmonia com a rede espanhola de alta
velocidade e bitola europeia, que terd os pontos mais
proximos da fronteira portuguesa em Vigo, Salamanca,
Badajoz e Huelva. O grandioso plano espanhol de alta
velocidade pode ser consultado no site do Ministério do
Fomento.

A execucao da nossa rede ferroviaria do futuro tem que
integrar-se num Plano Ferroviario Nacional que contem-
ple a mudanca de bitola na rede actual e a modernizagao
dos eixos principais.

Além da intervencao nos eixos suburbanos de Lisboa e
do Porto, Portugal tem em curso trés ambiciosos projec-
tos de modernizacgao: Lisboa - Porto, linha da Beira Baixa
e Lisboa - Faro,

Sera completamente absurdo, quando tanto se fala em
escassez de recursos, iniciar a construcao da rede do
futuro por esses corredores, Os anunciados investimen-
tos de, respectivamente, 270, 38 e57 milhces de contos
(que serao largamente ultrapassados) tém que ser ren-
tabilizados.

Sempre condene| este projecto de modernizacdo da
linha do Norte que corresponde a uma opcao estrategica
errada, que nao respeitou aRC M 6/88 e que inviabili-
zou que Portugal acompanhasse a Espanha no processo
de mudanca de bitola e de criacao de uma rede de alta
velocidade.

Ha uma dézia de anos que a Espanha esta a colocar tra-
vessas bi-bitola nas vias que vai renovando, tornando
simples e barata a futura mudanca de bitola. Portugal
nem essa elementar medida estratégica & capaz de
tomar!

Os programas de modernizagac prosseguem, impavidos
e serenos, como se nada se viesse a passar além deles,
Em vez de se irem investir enormes quantias no tro¢o
mals a Norte do eixo Lisboa- Porto (sé6 em Espinho 10
Milhoes de contos!) porque nao construir ja uma varian-
te Porto- Aveiro sequndo a3 directriz da futura linha de
alta velocidade?
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A nova rede pode ser concretizada sequindo-se um pro-
grama austero e criterioso que implica algumas opcoes:

e Remeter para o longo prazo a construcao das novas
linhas Lisboa- Porto (ou Lisboa- Aveiro, se for tomada
a medida antes citada) e Lisboa- Faro (ou Sines- Faro,
se a exploragdo do porto de Sines o justificar).

e Conferir prioridade a ligacao Lisboa- Badajoz (e sua
articulacdo com Sines se para isso houver razao) Um
novo atravessamento do Tejo na regiao de Lisboa é
vital para viabilizar a posterior ligacao Lisboa- Faro e,
provavelmente servir o futuro eixo Lisboa- Porto com
uma directriz, no trogo Sul, mais barata. A estacao
Lisboa(Olaias), na linha da cintura, sera a origem dos
trés novos eixos.

e Construir, em sintonia com o plano espanhol, 3 ligacao
Porto- Salamanca (ou Aveiro- Salamanca, se a medida
enunciada for tomada). A Historia das nossas ligacoes
terrestres externas e o saturado IP S (em flagrante con-
traste com a A6 ) atestam a importancia deste corre-
dor. Sublinhe-se que a mudanca de bitola da linha da
Beira Alta so faz sentido quando ocorrer a mesma alte-
racao na linha do Norte.

e Construir a ligacao Porto- Vigo em duas etapas: criar
primeiro a nova linha Gaia (Devesas )- Aeroporto-
Nine (sequndo a directriz preconizada pela CCR
Norte) e modernizar, mudando 3 bitola, o troco Nine-
Viana- Valenga; remeter para mais tarde a construgao
de nova linha no percurso Nine- Valenca. A separacao
dos trafegos suburbanos do Porto, a Norte do Douro,
do longo curso para o Minho e para a Galiza tem enor-
mes vantagens.

e Construlr, em sintonia com o plano espanhol, a linha
Aeroporto de Faro- Huelva. A articulacao do Algarve
com a Andaluzia e com Madrid e a libertacao da linha
litoral do Sotavento algarvio para um transporte semi-
urbano modernc tém enorme importancia para a
reqiao.

2. Alta Velocidade: Clarividéncia ou
Reincidéncia?

No trabalhe anterior expusemos como uma rede ferrovi-
aria de alta velocidade, concebida com base numa visao
estratégica correcta e concretizada sequndo critérios de
austeridade, nao pode ser iniciada pelos eixos onde
estdo em curso vultuosos investimentos.

Todos os paises comecaram a construcao das suas novas
redes por importantes corredores internos (Madrid-
Sevilha, Paris- Lyon, Roma- Florenca, etc.). A opcao
estrategica errada, que constitui o projecto, em curso, de



modernizacao da linha do Norte, impede-nos de lhes
seqguir o exemplo,

O rigor na utilizacao dos recursos pablicos e o realismo
impede-nos de iniciarmos a construcao da nossa rede de
alta velocidade pelo eixo Lisboa- Porto.

Uma solucao em T, defendida por alguns para a rede de
AV, nao é susceptivel desta analise.

Portugal, a escala dos valores demograficos e econdmi-
cos definidores de uma rede de AV, & um Pais bipolar,
centrado em redor de Lisboa e do Porto. Ou tripolar se
considerarmos a dimensao turistica do Algarve. As cida-
des das Beiras nao tém dimensao suficiente para condi-
cionar significativamente o desenho da nova rede,
embora a sua localizacdo permita que a maior parte
possa ser servida. O conceito de cidade atlantica que se
estenderia de Braga a Setubal , com 400kms de extensao
, @ pura fantasia.

Uma solucao em T ndo se ajusta a realidade economica
e social do Pais.

Ajuncao dos trafegos de passageiros com origem/desti-
no em Lisboa e no Porto para viabilizarem um Onico eixo
internacional pelo vale do Tejo € artificial e nao funcional.
Prejudicaria o Norte. Basta olhar para as redes construi-
das e planeadas pelos paises europeus para verificarmos
que nenhum sequiu este procedimento.

Uma solucao em T nao & o suporte funcional apropriado
a um sistema de transporte de passageiros.

Grande parte das linhas de AV construidas na Alemanha,
na ltalia e mesmo em Espanha estao aptas para o trafe-
go misto. Normalmente nao tém sido usadas para o tra-
feqo de mercadorias porque existe uma procura intensa
de transporte de passageiros e porque existem linhas
alternativas na rede convencional.

A Franga, o Pais europeu pioneiro da AV, vem construin-
do as suas novas linhas para o transporte de passageiros
e esta agora a projectar linhas de trafego misto para os
corredores de menor procura. As novas ligacoes da
Espanha com a Franga e da Franca com a Italia estao a ser
projectadas para o trafego misto.

Uma solucao em T, associada a uma nova linha para mer-
cadorias Sines- Badajoz, segrega os trafeqgos contrarian-
do o sentido da evolucao na Europa, & muito mais cara do
que se apregoa e nao tem qualquer relagdo com o maijs
forte corredor das nossas relacoes terrestres externas
pelo vale do alto Mondego rumo a Valldolid. O grosso das
exportacoes continuaria a3 sequir por via rodoviaria.

Na concepcao das novas solucoes devemos ter presen-
tes os ensinamentos da Historia. Devemos evitar ser
reincidentes nos erros dos antepassados. E confrange-
dora a forma como tantos responsaveis (universitarios,
politicos, gestores...) repetem os erros da Historia ferro-
viaria. Choca-me em particular a paupérrima contribui-
¢ao da Universidade da qual, embora nao tendo grande
tradicao na area dos transportes, seria legitimo esperar
uma participagao mais profunda e mais séria. O prof.
Anténio Brotas & aqul a excepcao.

No passado demos prioridade a ligagao ferroviaria inter-
nacional que, por imposicao da Espanha, amarrou em
Badajoz e sequiu por Ciudad Real. Assim nasceu a linha
do Leste. Quase simultaneamente construiu-se um ramal
para o Porto, o qual foi chamado de Caminho de Ferro do
Norte. Como consequéncia, Portugal nunca veio a dispor
de um auténtico eixo ferroviario Narte- Sul, que sequra-
mente teria uma directriz préxima da EN1. Foi esta a pri-
mitiva solugao em T. Como nao era um sistema eficiente
os portugueses construiram o ramal de Caceres, com
uma grande extensao no interior de Espanha, Desde esse
tempo que a linha do Leste vegeta, Surgia desse modo
um segundo T. Quando foi construida a linha da Beira
Alta e os portugueses asseguraram o seu prolongamen-
to até Salamanca, a ligacao por Caceres definhou, j& que
a maioria esmagadora do nosso trafego internacional se
passou a fazer pelo novo eixo,

A solucao em T, numa das versées mais insistentes do
projecto de AV, & uma simples reedi¢cdo de uma ligacao
que nunca funcionou eficazmente: Lisboa/Porto-
Entroncamento- Caceres.

O pragmatismo, a visdo estratégica de muito longo
prazo, a aplicacao criteriosa dos recursos financeiros
disponibilizaveis para os transportes, as licoes da
Histaria, o exemplo recente da Espanha no sector ferro-
viario e a crescente consciéncia e mobilizacao do Pais
para a defesa dos seus interesses nao coincidentes com
os da regiao de Lisboa e Vale do Tejo, farao com que o
projecto portugués da AV venha a conquistar o rigor e a
profundidade exigiveis num sistema que vai marcar este
seculo.

3. O Projecto Espanhol de Alta
Velocidade e os Interesses de Portugal

O projecto espanhol de Alta Velocidade (AV) é um dos
mais ambiciosos planos de expansao e modernizacac
ferroviaria que hoje estdo em curso no Mundo.

No «site» do Ministério do Fomento do Governo de
Espanha pode obter-se informacao abundante sobre



esse projecto cuja concretizagao se estende até 2007,
Uma nova Rede Ferroviaria, com mais de 7000 Km, com-
posta de linhas completamente novas, aptas para veloci-
dades superiores a 250Km/h ou mesmo maiores que
300Km/h, e de linhas profundamente remodeladas,
capazes de assequrar velocidades da ordem dos
200Km/h, esta em pleno processo de realizacao. Alguns
trogos de orografia muito complexa ou com uma ocupa-
¢ao urbana muito densa serao preparados para a veloci-
dade mais alta possivel.

O investimento previsto para o periodo 2000/2007 é de
8000 milhoes de contos, valor que deve adicionar-se ao
investimento realizado em AV antes do ano 2000, desig-
nadamente na linha Madrid - Sevilha.

Para a Espanha, tal como o deve ser para Portugal, o pro-
jecto da AV & simultaneamente de mudanga de bitola,
sem o que o isolamento ferroviario da Peninsula conti-
nuaria.

Arede espanhola de AV é de concepcao radial, centripe-
ta sobre Madrid. Desenvolve-se sequndo cinco eixos:

e Corredor da Andaluzia que compreende, aléem da nova
linha em funcionamento desde 1992 Madrid - Sevilha,
as ligacoes a Toledo, Malaga, Granada, Cadiz, Algeciras,
Huelva e Jaén. O GIF, entidade equivalente 3 RAVE, foi
incumbido em 1999 de construir a ligagao Cordova —
Malaga. Eis alguns dos tempos de percurso previstos:
Madrid — Huelva 3h e 20m e Madrid - Malaga 2h e
25m.

e Corredor do Nordeste ( Zaragoza, Barcelona, Franca )
que prevé ligagoes a Navarra, La Rioja, Soria, Teruel e
Huesca. Em 1997 o GIF foi encarregado de construir a
nova linha Madrid - Barcelona. Eis alquns dos tempos
de percurso previstos: Madrid - Barcelona 2h e 25m
e Madrid — Zaragoza The 15m.

e Corredor do Levante e Eixo Mediterranico que preve as
ligacoes de Madrid com Valéncia, Alicante, Castellon e
Mircia e a linha do Mediterranec Tarragona - Valéncia
— Almeria. Exemplos de tempos previstos: Madrid -
Valéncia 1h e 25m, Madrid — Marcia 1h e 55m e
Barcelona = Marcia 3h e 30m.

e Corredor Norte — Noroeste que tem como eixo base
Madrid - Segdvia - Valladolid/Medina e que liga a
Avila, Salamanca, Ourense, Vigo, Santiago, Corunha,
Pontevedra, Oviedo, Gijon, Avilés, Burgos,Santander,
Vitéria, Bilbau, San Sebastian e Irun. O eixo base foi
confiado ac GIF em 1998, Eis alguns tempos previstos:
Madrid - Vigo 4h, Madrid - Valladolid 55m, Madrid -
Salamanca 1h e 20m, Madrid —Avila 55m, Madrid -
Burgos 1h e 20m e Madrid — Vitaria Th e 35m.

94

| C—

e Corredor da Estremadura e conexao Madrid — Lisboa,
que contempla as cidades de Caceres, Mérida e
Badajoz. Tem como objectivo assegurar 0 percurso
Madrid — Badajoz em 2h,

A nova rede espanhola de AV e bitola europeia aproxi-
mar-se-a da fronteira portuguesa em 4 pontos funda-
mentais:

« Vigo que ficara a 4 horas de Madrid via Orense, Zamora
e Medina e que ficara ligada a Corunha por Pontevedra
e Santiago.

e Salamanca que ficard a 1 hora e 20 minutos de Madrid
via Medina e Seqgdvia e que ficara ligada a Irun por
Medina, Valladolid, Burgos e Vitoria.

e Badajoz que ficara a cerca de 2 horas de Madrid via
Mérida e Caceres.

e Huelva que ficara a 3 horas e 20 minutos de Madrid via
Sevilha, Cordoba e Ciudad Real.

Estas cidades e a sua insercao na rede espanhola sao
elementos irrecusaveis para a definicao da futura rede
portuguesa de AV que obviamente a proposta da Rave
respeitava.

Sublinho que a rede espanhola contempla o corredor
natural das nossas ligagoes externas por Valladolid e
Irin. Aléem deste eixo so0 a linha Almeria — Valéncla -
Barcelona — Perpignan foge a logica centripeta de
Madrid.

O planeamento da rede portuguesa tem que ter em
conta as reals capacidades do Pais numa perspectiva
ambiciosa de longo prazo e harmonizar-se com a con-
cretizacao da rede espanhola.

O Ministério do Fomento de Espanha tem revelado gran-
de abertura em relacao as aspiracoes portuguesas. Em
declaracoes feitas no Senado, em 25 de Junho, o
Ministro disse que conhecia o desejo portugués de se
ligar a Espanha nas 4 cidades referidas e que nada a isso
havia a opor.

A Histéria ensinou-nos, porém, que nas negociagoes que
houver com a Espanha devemos acordar em conjunto as
ligacdes Lisboa — Madrid e Porto — Madrid, mesmo que a
sua concretizacao seja diferida.
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