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CP apresenta um novo Site

CD COMBOIOS DE FORTUGAL

mvens 25% desconto
Lishoa-Faro, Intercidades

22dnsse 16F

25% de desconto em assinaturas mensais
para jovens até 25 anos

A CP alargou agora o desconto de 25% para jovens até aos 25 anos
as assinaturas mensais nos comboios Urbanos, Regionais e ainda
nos comboios Intercidades através do Flexipasse, agora disponivel

em todos os eixos do referido servigo.

A promogéo é obtida apenas mediante apresentacao de um
documento de identificagdo na aquisigao do bilhete.
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A locomotiva 0190, durante as
movimentagoes das Devesas.
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| / | Carlos Louséo

014 aproxima-se a passos largos do final. Um

ano que comegou sob o signo da esperanga de

melhoras para a pobre rede ferroviaria nacional
acaba com mais do mesmo, ou seja, espectativas
defraudadas. O corredor Sines — Evora — Elvas continua
em banho-maria, a espera de definigao sobre o seu futuro,
a renovagao da Linha do Norte continua por concluir — e,
quando terminar, € altura de a recomegar novamente —
e a Alta Velocidade (ou Velocidade Elevada) continua
no papel, assim como as anunciadas privatizagdes da
CP Carga e EMEF (anunciada este ano). No reino do
material circulante, a Unica novidade foi a chegada, em
Novembro, do primeiro 592.2 envolvido na renegociagao
do aluguer de automotoras espanholas a CP. As Allans
sobreviveram a mais um ano de “morte anunciada”,
continuando a percorrer os carris da zona Oeste, o
parque motor da CP Carga somou mais um ano aos
muitos que ja tem, mas mudangas nesta situagcdo nao
se vislumbram, nem a médio nem a longo prazo.

No ramo entusiasta, o panorama foi um pouco mais
movimentado. O Comboio Presidencial foi homologado
para circular na ferrovia nacional e a FMNF levou-o a dar
uma volta por Portugal, levando as antigas carruagens
utilizadas pelos Chefes de Estado a Famalicdo, Rédao,
Evora, Faro e Cascais, depois do ano passado ter
ido até ao Entroncamento, proporcionando a todos
0s spotters oportunidade de apanhar as carruagens
irrepreensivelmente recuperadas pelas oficinas da
EMEF em Guifées e Contumil. A 1805 também foi
homologada para poder regressar aos carris, porém
continua a espera de receber pintura azul-e-branca
semelhante a que ostentaram nos seus primeiros anos
de vida. A espera também esta o Foguete, em Contumil,
de que haja verbas para a sua recuperagao estética —
ou que acabe de apodrecer, o que acontecer primeiro,
visto aguardar ao ar livre que a EMEF se encarregue de
Ihe dar um ar rejuvenescido. As 2501 e 2551 continuam
paradas, ganhando ferrugem nos rodados, e, quanto a
possibilidade de uma 1550 integrar o espdlio do MNF,
nada se ouve. E, entretanto, o PTG fez mais passeios
por Portugal, com uma carruagem e a carruagem-bar da
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CP Regional, com material motor cedido pela CP Carga
com pouca vontade e nao cumprindo com o pedido.
Sera muito dificil fazer com que os charters passem para
a algada do MNF, cedendo este o Comboio Presidencial
ou carruagens do seu espolio e material motor capaz
de circular e homologado em conformidade para operar
esses comboios? Sera que a REFER também néo pode
agilizar o processo de forma que a Fundagido possa
operar os seus comboios? Sera tudo isto transcendente?

Num plano mais positivo, Lisboa acolheu a final da
Liga dos Campeodes de futebol, disputada por dois clubes
espanhdis, o que provocou uma afluéncia inusitada de
adeptos do desporto-rei para Lisboa; diversos comboios
especiais foram organizados entre Madrid e a capital
portuguesa. Neste desafio que foi apresentado a CP, a
empresa nacional portou-se a altura, disponibilizando
material motor em quantidade suficiente para assegurar
traccdo as dezenas de circulagbes que trouxeram
milhares de adeptos a Portugal. Que bom seria que a
CP o fizesse assim com outras situagdes...

Olhando para a Trainspotter, esta revista passou
este ano a marca do n° 50. Foram cinquenta nameros
de muito trabalho, muita dor de cabeca, é certo, mas
também de muita satisfacdo por vermos que a revista
ja se tornou numa referéncia para a comunidade
entusiasta nacional, por estabelecermos parcerias com
revistas de outros paises e com entidades nacionais, por
recebermos o vosso feedback e as vossas colaboragdes,
sempre preciosas para nos e que demonstram que esta
revista ndo é s6 de um grupo restrito de pessoas, mas
de todos e para todos. E queremos continuar por pelo
menos mais outros cinquenta numeros, sempre a trazer-
vos as novidades da ferrovia, as memorias do passado e
as criagdes do modelismo.

Em nome da equipa da Trainspotter, desejo um Feliz
Natal e um 2015 melhor que este ano que agora finda.
E que os caminhos-de-ferro portugueses ganhem algum
fulgor no proximo ano — que bem precisam.
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Pedro André

CP REACTIVA EIXO COIMBRA -
PORTO

Foi de forma inesperada que a CP
anunciou o prolongamento de
dois comboios Regionais Coimbra —
Aveiro ao Porto, reactivando um eixo
que foi ha muito segmentado em dois
eixos distintos e separados em Aveiro.

Para ja tratam-se de dois comboios
diarios entre Coimbra e Aveiro em
cada sentido, que passam a terminar
ou comecar na Cidade Invicta, evitan-
do o transbordo que CP Porto e CP
Regional impuseram aos passageiros
ha cerca de dez anos, numa légica de
segregacao dos trafegos urbano e re-
gional.

Para a ocasidao, o horario dos dois
comboios que originam esta relacéo
directa (na pratica, em horario, man-
tém-se a circulagdo de comboios ori-
gem e destino em Aveiro, mas a com-
posicdo sera a mesma e a paragem
em Aveiro reduzida), foram adaptados,
nomeadamente entre Porto e Aveiro,
para considerar a introdu¢ao das UTE
2240 nestes comboios, ligeiramente
mais lentas que as UME 3400 habitu-
almente afectas aos servigos urbanos.

REGRESSAM AO ACTIVO

Azés larga auséncia, os vagoes Falls, destinados
o transporte de inertes, voltaram a circular - ja
foram vistos nos comboios de areia com destino a Loulé.

CAMINHOS-DE-FERRO HOLANDESES
z mais um contrato histérico o que a CAF obteve junto da
E NS, histérica operadora dos caminhos-de-ferro holandeses.
No seguimento natural da internacionalizagdo crescente do
construtor espanhol, a CAF apresentou a melhor proposta para forne-
cimento de 120 automotoras eléctricas para os servigos “Sprinter” da
NS. Entregues a partir de 2018, os comboios estardo preparados para
facil instalagdo de ERTMS e acesso para passageiros em cadeira de
rodas.

Com um valor total de 510 milhdes de euros, este € o primeiro de
dois importantes contratos que a NS esta a adjudicar, sendo o segun-
do para o fornecimento de comboios de altas prestagdes para o servi-
¢o entre Amsterdao e Bruxelas, depois do flop dos comboios Fyra que
a NS entretanto ja devolveu a italiana Ansaldo Breda.

NoOVA AUTO-ESTRADA FERROVIARIA

Em FRAaNCA Em 2015

ranga vai colocar em servigo durante o ano de 2015 mais uma
auto-estrada ferroviaria — ligacdo vocacionada para o trans-
porte de camides e semi-reboques por via férrea.

O novo desafio, que se vem somar aos percursos Luxemburgo — Le
Boulou (Perpignan) e Aiton (Chambery) — Orbassano (Turim), sera a
ligacao ferroviaria mais longa do pais em servigco exclusivamente na-
cional, percorrendo uma distancia de 1.400 quildmetros.

Para o projecto, foram encomendados 105 vagdes Modalohr UIC,
similares aos utilizados nas outras ligacées do mesmo tipo, e a RFF,
gestora de infra-estrutura, esta a concluir trabalhos de modernizagéo e
ampliacdo do terminal de Le Boulou, no Sul de Franga, e no porto de
Calais, a Norte. Ao mesmo tempo, tem estado a intervencionar a linha
entre Calais e Metz, para assegurar condi¢cdes 6ptimas de circulagao.

A nova ligagao utilizara o percurso ja percorrido pelos comboios Lu-
xemburgo — Le Boulou, entroncando perto do grande entroncamento
ferroviario de Metz, onde tomara a direcgdo Norte — Sul.

Numa primeira fase, o percurso sera feito duas vezes por dia por
composicdes de 680 metros, a que se poderdo somar mais ligacdes
dependentes do sucesso da operagéo.

Para o futuro proximo esta prevista a exploragdo de uma outra liga-
¢ao Norte — Sul, ligando Dourges, na zona de Lille, a Tarnos, na regiéo
de Bordéus, a Sul. As composig¢des de 1.050 metros (750 metros nos
primeiros trés anos de exploragdo) comecgarao a circular em Abril de
2016, e passarao pela linha da fachada Atlantica, em tracgéo diesel,
entre Niort, Saintes e Bordéus.

Depois de terem estado largos meses encostados sem
qualquer servico, estes vagdes, que datam de 1997, sdo
dos mais recentes da frota da CP Carga.




ESTACAO DE

SANTAREM

estacdo de Santarém vai ser
alvo de importantes obras
e melhoramento tendo

em vista a seguranca e a circulagao
de passageiros. As obras que vao
decorrer incidem essencialmente
na criacdo de uma passagem aérea
pedonal que tem como objectivo
facilitar a circulacdo entre os
parques de estacionamentos e o
acesso as plataformas. Ainda em
relacdo a estas, foi adjudicada uma
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empreitada
que tem em
vista o seu
alteamento,
0 que vai facilitar o acesso dos
passageiros as composigbes. A
empreitada referente ao alteamento
das plataformas foi entregue a
empresa Nortejuvil, Sociedade de
Construgbes, Lda, pelo valor de
237.934,07 euros e um prazo de
execugao de 90 dias de calendario,

a contar da data da consignacao.
Ja a nova passagem superior é
da responsabilidade da empresa
empresa Pinto & Bentes S.A, pelo
valor de 65.873,80 euros e também
com um prazo de execugao de 90
dias.

ESTAGAO DO ENTRONCAMENTO

Q estacdo do Entroncamento tem vindo a ser alvo de obras de

Gil Monteiro

reablitacdo de algumas linhas, mais concretamente obras

que implicam a renovagao integral das linhas 5, 9 e 10 da
estacdo. A empreitada desenvolve-se mais concretamente entre os
quildmetros 104,3 e 107, e abragem essencialmente a renovagao inte-
gral das diferentes componentes da superestrutura de via, nomeada-
mente, travessas, carril e balastro. A empresa Fergrupo, Construgbes
e Técnicas Ferroviarias € a responsavel pelas obras, com um custo
estimado de 2.440.791,28 euros.

AUTOMOTORAS 592.2
INICIARAM SERVICO COMERCIAL

primeira unidade dos novos
92.2 provenientes de Espa-
nha e com vista a substituicao de par-
te das unidades mais antigas (592)
existentes em Portugal ja se encontra
ao servico desde o passado dia 17 de
Novembro, efectuando o seu primei-
ro servico comercial no comboio In-
ternacional Porto-Campanha — Vigo.
Foi realizado assim o baptismo em
termos comerciais da mais recente
unidade da CP Regional que vai, nos
préximos tempos, surgir em servigo
nas linhas do Minho e do Douro.
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SINALIZACAO ELECTRONICA
NA LINHA DO ALGARVE e

o passado dia 26 de Outubro, com a

entrada em vigor do 78° aditamento

a Instrucao de Exploragao Técnica,
entrou em funcionamento a Sinalizagao
Electronica e Convel no trogo da Linha do
Algarve compreendido entre as estacoes
de Olhdo e de Vila Real de Santo Anténio, a
excepcao da estacido de Olhao, que ja tinha
a sinalizagdo ao servigo desde o passado
més de Agosto. Esta medida insere-se na
modernizag¢ao da Linha do Algarve, que tem
vindo a decorrer nos ultimos anos e que ja
tinha levado a substituicdo das travessas
de madeira por travessas de betdao bi-
bitola, a colocagao de carril de barra longa
soldada e algumas intervengdes feitas ao
nivel de algumas plataformas de estagodes
e apeadeiros, sendo que em Olhao ainda
decorrem algumas obras destinadas a
facilitar o acesso dos passageiros ao
material circulante.

Com o fim do cantonamento telefénico a
gestdo do trafego ferroviario passa agora para a
responsabilidade da mesa de comando instalada
em Faro, que é constituida pela mais moderna
tecnologia de controlo e respectivo comando da
sinalizagdo, sendo que o cantonamento passou
a ser do tipo Automatico com Bloco Orientavel.
Também os quildbmetros agora intervencionados
por parte da REFER ficaram dotados do sistema B
de controle de velocidade (CONVEL) ERICAB 700,
igual ao que existe em praticamente toda a rede
ferroviaria nacional.

A empreitada relativa a sinalizagdo electronica,
controle de velocidade e telecomunicagdes teve
um custo de 2,9 milhdes de euros e vai permitir um
reforgo de seguranga na circulagdo e uma melhor
gestédo de trafego, potencializando desse modo a
utilizagdo das estagbes de Olhdo, Fuzeta, Tavira,
Cacela e Vila Real de Santo Antonio consoante as
necessidades.
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ARMANDO GINESTAL MACHADO

|’| Fundagdo,Museu,Nacional Ferrovidrio

Museu Nacional Ferroviario conti-

nua em plena actividade tendo em

vista a reabertura ao publico a cur-
to prazo. Para a exposi¢ao que esta a ser pre-
parada nos armazéns das antigas oficinas do
vapor, o museu tem continuado a movimentar
material para esse espacgo, que conta ja com
muitas pecas que fazem parte da historia dos
caminhos-de-ferro portugueses.

Ja o exterior da rotunda do material circu-
lante, destinado as locomotivas a vapor, esta
a ser alvo de importantes obras, tendo sido
necessario intervencionar praticamente toda
a calcada existente junto das linhas que per-
mitem aceder ao material exposto. Esta inter-
vengao surge tendo em vista a necessidade
de colocar travessas para suportar os carris € manté-los
uniformemente a distancia necessaria para evitar casos
de descarrilamentos.

Mais informagdes em:
www.facebook.com/Fundacao.Museu.Nacional.Ferro-
viario



http://www.facebook.com/Fundacao.Museu.Nacional.Ferroviario
http://www.facebook.com/Fundacao.Museu.Nacional.Ferroviario
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Paris — Estrasburgo, relagdo densa e o
pertinéncia do conceito € inquestionavel, ano de

EM DIFICULDADES

‘ ‘ Jodo Cunha

inal dos tempos ou nao, as dificuldades estdao a chegar também aos servigos de
alta velocidade em Franga, numa manifestagcdo de um dos mais interessantes pro-
blemas de negécio que se colocam a nivel Europeu no sector ferroviario.

0 seguimento de relatérios do Tribunal de Contas
francés e da propria SNCF, a discussao sobre o
modelo de negdcio dos servigos de alta velocidade, mais
concretamente na rede comercial TGV, tem-se amplifi-
cado e ja ultrapassou largamente as fronteiras do hexa-
gono, como é muitas vezes apelidado o territério gaulés.

Na base do problema, esta a constatacédo de que en-
tre 2008 e 2013, a rede TGV perdeu praticamente me-
tade da sua margem operacional — de 23% para 12%,
0 que se traduz em ganhos financeiros marginais apos
imputacao de todos os custos indirectos.

Adirecgao que a operacgao tem tomado esta, por isso,
a ficar cada vez mais longe do que eram os imperativos

econdmicos no momento da tomada de decis&o de cons-
trucao de novas linhas. Linhas como a Mediterranée (Va-
lence — Marselha / Nimes) e Nord (Paris — Lille — Calais)
tém apresentado taxas de retorno que sdo metade do
esperado face a analise prévia de viabilidade.

Numa altura em que Franga esta a construir quatro
novas linhas de Alta Velocidade (ultima fase de Paris —
Estrasburgo, Tours — Bordéus, Le Mans — Rennes e Ni-
mes — Perpignan), a interrogacao sobre o futuro do TGV
é pertinente.

Entre os dados mais interessantes, esta a compa-
ragao entre o numero de estagdes servidas pelo TGV
em Franga (230) e o numero de estagbes servidas pelo
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Tokaido Shinkasen, no Japao, que é de apenas 17 — e
isto para um volume de passageiros superior em 50% ao
volume transportado em toda a rede TGV francesa. O
Tribunal de Contas sugere mesmo que a SNCF abando-
ne boa parte do servico em muitas das estagées locali-
zadas fora dos eixos de maior densidade, para aumentar
a rentabilidade dos servigos remanescentes. E isto € tao
revolucionario porque pde em causa precisamente o que
se acreditava, a escala planetaria, ser uma das princi-
pais vantagens competitivas do modelo francés — a alta
velocidade estender os seus bragos, via linhas conven-
cionais, até aos confins do territério.

Porque é que uma das maiores
vantagens competitivas do conceito
francés esta a matar a pertinéncia do

conceito em si mesmo?

- o grande paradoxo que se tem formado nos ul-

timos anos em Francga, e que nos leva ao limiar

de uma nova mudanga de paradigmas na projecgao dos

servicos de transporte de passageiros em longas distan-
cias nas proximas décadas.

Apds mais de trinta anos de retumbantes e repetidos
éxitos, o TGV francés comega a morrer da sua propria
cura. Os trajectos em vias convencionais por zonas me-
nos densas do territério estdo a comprometer a rentabili-
dade do sistema no seu conjunto.

Os factores sao variados, mas parece claro que a
afectacdo a trajectos de menor relevancia de uma frota
substancialmente mais cara como € a dos comboios de
alta velocidade traz prejuizos claros nas contas de deve
e haver da rede. Além disso, com 40% dos quilémetros
realizados por estes comboios a serem feitos fora das
linhas de alta velocidade, os servicos TGV experimen-
tam uma fiabilidade e pontualidade em declinio, acom-
panhando a preocupante degradagéo da rede tradicional
francesa.

Nao so isto representa um problema comercial, quer
quando os comboios chegam aos corredores fortemente
povoados, quer nos seus percursos de irrigacao do terri-
tério francés, como é também um problema de rentabili-
zagao dos activos, pois os trajectos demoram mais tem-
po e as rotagdes dos comboios acabam por ser bastante
menos apertadas, para compensar a falta de fiabilidade
e pontualidade, criando-se por isso uma sub-utilizagao
de comboios cuja viabilizagdo ocorre precisamente com
graus de utilizagdo superiores aos dos comboios con-
vencionais.

Além disto, o TGV tem servido a politicos e a dirigen-
tes da SNCF como forma de ultrapassar as dificuldades
de orgcamentar o servigo publico de transporte em médias
e longas distancias. Num numero crescente de eixos, o

Crepusculo do dia que pode antecipar o crepusculo da
rentabilidade econémica dos TGV franceses, se nada for
feito, fotografia de 2007
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Dois TGV Réseau em linha convencional, antes da abertura
da LGV Paris — Estrasburgo, no inicio de 2007

TGV tem-se substituido a comboios convencionais, per-
mitindo integrar na esfera TGV as dificuldades de finan-
ciamento directo destes comboios, misturando-os com
0s proveitos dos eixos mais densos. O problema? O
investimento nas linhas novas precisava de um retorno
directo bastante elevado, e nao foi projectado para que
a operagao que deve rentabilizar as linhas novas tenha
ainda que absorver prejuizos de outro tipo de relagdes.

Em praticamente toda a Franga,
os chamados comboios da coesao
territorial — imprescindiveis num pais
em que a Constituicdo prevé nao so
o direito a acessibilidade, como vai
mais longe prevendo o direito a mobi-
lidade — tém desaparecido a medida
que a SNCF estica mais algum TGV
até a alguma estagao terminal numa
qualquer vila de 10.000 habitantes.
Tem sido o caso dos comboios Inter-
cités e comboios nocturnos.

A democratizagdo da velocidade
que o TGV tem oferecido a pratica-
mente todo o territorio tem um prego.
Em muitos locais, a retirada da oferta
convencional de longa distancia aca-
bou por provocar uma diminuicdo do
total de passageiros transportados
comparando dados homologos, por-
que o prego € uma barreira. Sendo

certo que o TGV francés oferece uma gama de des-

contos impressionante, ndo € menos verdade que em

eixos de grande ocupacao as tarifas sdo, em absolu-
to, muito elevadas.

O que acontece é que a esmagadora maioria dos
comboios TGV esticados até aos confins de Francga
comegam ou acabam em linhas de alta velocidade for-
temente utilizadas, e por isso qualquer passageiro que
queira utilizar o comboio desde a sua pequena vila até
a um local situado a meio da rota percorrida a alta ve-
locidade n&o tem, na realidade, qualquer alternativa a

LGV Paris — Lyon, com um cruzamento de TGV Duplex. Nos eixos
densamente povoados, o TGV faz a diferenga, ano de 2011
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pregos contidos, pois ira frequentar comboios que, em
parte do percurso, circulam com taxas de ocupagao mui-
to altas.

O resultado tém sido taxas de ocupagdo em baixa
nos crescentes percursos fora das linhas de alta veloci-
dade, e uma perda concreta de passageiros se olharmos
aos totais do Longo Curso.

Isto deve levar-nos a reflectir sobre as recorrentes
teorias relativamente aos efeitos de canibalizagdo da
procura que a existéncia de produtos concorrentes pode

Nos montes de Morvan, entre Paris e Lyon, um TGV
Duplex rumando a Sul, 2011

ou ndo ter. O caso francés ainda ndo mostra em que
grau pode um comboio convencional retirar potencial
comercial ao TGV, circulando em relativa concorréncia,
mas ja mostra que o efeito inverso sem duvida que ocor-
re: o sistema pode perder passageiros se se deixar uma
unica opgao no mercado — a alta velocidade. E, como se
vé, com prejuizo ndo so para a rede, como para o proprio
sistema de alta velocidade.

estalar a polémica, 2011

Um velhinho TGV Sud-Est em linha convencional, numa ligagao entre Metz e Lyon. O tipo de ligagées que tém feito
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Tudo-TGV ou anti-TGV?

omo quase sempre que se fala de transportes, a
tentagcéo para polarizar o debate entre posicoes
de exclusividade do TGV ou de afastamento total da so-
lugéo é grande. E também como sempre, naturalmente
gque a opc¢ao mais sensata andara algures entre as duas.

O caso francés esta-se a revelar muito complexo,
pois recentes investimentos e opgdes estratégicas estao
ainda a forgar aventuras de maior profundidade na l6gi-
ca “Tudo-TGV”, e cujos resultados ainda nem s&o com-
pletamente visiveis. Com tudo o que existe em cima da
mesa, nao é de esperar nada mais do que um aprofun-
dar dos problemas pelo menos nos préximos cinco anos
— novas linhas em construgéo e sobredimensionamento
total do parque de TGV que certamente exigira mais e
mais substituicbes de comboios convencionais para os

com exemplos recentes aqui ao lado, a rede convencio-
nal afundou-se num marasmo de laxismo e consciente
degradagdo que mostram hoje em dia uma rede com
enormes problemas de infra-estrutura, de sinalizagéo e
até ao nivel das electrificagbes. Alguns encerramentos
ja ocorreram, e vao continuar a ocorrer, seja por falta de
seguranga ou porque o comboio deixou passar, de vez,
a sua janela de oportunidade.

Num pais com cada vez maiores dificuldades para
rentabilizar o transporte de mercadorias, fruto cada vez
mais originario da saturacao insustentavel de alguns dos
maiores nos da rede, a fiabilidade e pontualidade de qual-
quer servigco que toque na rede convencional comecga a
impedir avangos comerciais nomeadamente na politica
de servico ao cliente e de garantia de niveis de servico.
Os comboios regionais, em torno das maiores cidades,
conheceram uma explosédo nos ultimos vinte anos que
a propria rede nao esta preparada para absorver, com

reflexos imediatos na sa-
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Cruzamento de TGV Atlantique em Saint Nazaire, Agosto 2005

utilizarem. Adicionalmente, o material convencional esta
em fim de vida, o que aguca o apetite...

Além disso, o relatério que a SNCF tornou publico di-
verge do Tribunal de Contas no sentido em que a SNCF
diagnosticou como razdes para a degradagéo na renta-
bilidade aspectos claramente marginais, como a valori-
zagao tarifaria da primeira classe, politicas de reembolso
de bilhetes ou até servigos de refei¢cdo ao lugar.

Ao mesmo tempo, a rede francesa esta com imensas
dificuldades de regeneragéo. Nos ultimos trinta anos, e
muito embora a rede de alta velocidade tenha crescido
a uma velocidade bastante moderada se compararmos

tudo isto bebe o TGV al-
gum veneno para a sua
prépria pertinéncia.

Parece hoje claro que

o TGV nao pode conti-

1 e = nuar a servir 230 esta-

Wi ¢bes, e que a rede con-

Al vencional ndo pode ser

abandonada sé a com-

boios de cariz local. Tal

como existe um evidente

efeito de alimentagao dos

TGV por parte dos cres-

centes comboios regio-

nais por toda a Franga,

parece hoje claro que a

existéncia de comboios

de médio e longo curso

na rede convencional traz mais gente para

o sistema, no seu global, o que permite

por isso concluir que a existéncia apenas do TGV neste

segmento conduz a uma certa excluséo transversal no

territério. E que, além do mais, isto induz perdas de efi-
ciéncia.

Nao estando Franca a preparar-se para o que se se-
gue, é de assumir que as perdas de eficiéncia opera-
cional irdo continuar. O trafego regional estara cada vez
mais concentrado a volta das maiores cidades, e trajec-
tos intermédios serdo cada vez mais dificeis de realizar
sem ser com recurso a TGVs meio ocupados ou dema-
siado caros.

O investimento necessario nas vias convencionais
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Multipla de TGV Atlantique (24 caixas) em Toulouse, Agosto 2006

podera permitir ganhos de eficiéncia imediatos que o
TGV aproveitard com a reducao dos tempos de viagem,
aumento da pontualidade, aumento da fiabilidade e, a
isto associado, redugao das margens de improdutivida-
de previstas nas rotagdes de material, permitindo assim
maior rentabilizagcao de tdo valiosos activos.

Mas tera também de permitir uma reconquista de re-
lagbes de médio curso diurnas e de longo curso diurnas,
claramente contratualizadas e fora da 6rbita da rentabi-
lizacdo e retorno dos pesados investimentos feitos em
linhas de alta velocidade, que permitam reequilibrar o
territério francés a este nivel. E hoje claro que o TGV
nao responde a estas necessidades e que, ao tentar
fazé-lo, ndo s6 ndo tem o sucesso social e comercial
desejado, como perde rentabilidade. E um choque de

conceitos. Entre o conceito da alta
velocidade, dos comboios dedicados
e altamente sofisticados, e o concei-
to dos comboios de proximidade e de
coesdo, mais baratos e abrangendo
cidades e respectivas estagbes com
menores fluxos de passageiros.

Para finalizar, um ponto de adicio-
nal interesse é o de observar onde
acontecem as principais ineficiéncias
sociais e econdmicas. Com efeito,
as principais ineficiéncias econdémi-
cas decorrem nos eixos radiais Paris
— Provincia, com TGVs prolongados
demasiados quildbmetros para la das
linhas de Alta Velocidade. E as princi-
pais ineficiéncias sociais, ocorrem nos
eixos Provincia — Provincia, onde o
potencial ndo chega a ser suficiente sequer para criar
comboios TGV, e onde por isso a redug¢ao da oferta con-
vencional se vem fazendo sem haver, pelo menos, uma
substituicdo por TGV.

Outros exemplos europeus

omecando pelo fim, o Reino Unido confirmou em

Outubro o reforco na aposta na alta velocidade,
mas esta a fazé-lo focado em relagdes cujo inicio e fim
coincidem com linhas de alta velocidade e que, por isso,
serao sobretudo concentrados em eixos de elevada
densidade. Londres — Manchester e Londres — Leeds
sao disso exemplo.

Um EuroDuplex ainda em ensaios, com logétipos Alstom, na linha Paris™-
Agosto 2011
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Evidentemente que nesta fase, ndo estando ainda im-
plementadas outras linhas que n&o a de ligagao a Franca
pelo Canal da Mancha, n&o é possivel aferir até que pon-
to os britanicos se vdo concentrar em servicos de alta
gama s6 em vias dedicadas, ou se vao acabar por tentar
irrigar o territério com um unico tipo de comboios. Mas
as decisdes de investimento parecem para ja indicar de
que a alta velocidade nao vai evitar a concorréncia em
vias convencionais.

Em Espanha, temos uma certa indefinicao de priori-
dades. Como tem sido tipico, antes de se colocarem as
duvidas a obra avangou para o terreno. Sendo inquestio-
naveis eixos como Sevilha — Madrid — Barcelona como
auténticas vacas leiteiras de qualquer operador, merece-
dores por isso de vias dedicadas e servigos de elevadas
frequéncias, a aposta em outros eixos dedicados parece
menos pertinente e exagerada. Aqui coloca-se no entan-
to a questao da bitola como potencialmente relevante e
geradora de ganhos intangiveis.

Sendo as redes segregadas ao nivel da bitola, Espa-
nha tem apostado cada vez mais em material bi-bitola
para, ai sim, seguir o modelo francés e tentar irrigar todo
o territério com o mesmo tipo de servicos. Espanha, pela
maior concentragdo populacional em torno das suas
maiores cidades, podera sofrer menos com esta aposta
do que sofre Franga, onde existem mais vilas intermé-
dias da escala onde se concentram as indefinicoes de
conceito.

Na Alemanha, o modelo tem sido o da aposta primor-
dial numa rede convencional de altas prestagdes, com-
plementada nos eixos mais saturados por linhas de alta
velocidade que permitam performances melhores onde
as linhas convencionais, por esgotamento de potencial,
nada mais tém a oferecer. E o
modelo de alta velocidade que
menos enaltece a alta veloci-
dade, mas cuja eficiéncia € in-
discutivel. Obviamente que o
ordenamento do territério ale-
mao joga a favor do conceito.

Estando Portugal ainda
fora destes circulos, pode no
entanto ser interessante pers-
pectivar para o futuro o qua-
drante em que Portugal se
pode integrar. De um ponto de
vista de ordenamento, e em-
bora seja ainda menos favora-
vel, parece ser razoavel pen-
sar que dos quatro paises ja
mencionados, Portugal “casa”
melhor com o modelo francés.
E aqui, se pensarmos nos pro-
blemas que crescem em Fran-

TGV Réseau Marselha - Paris, via Lyon, em Part-Dieu, Agosto 2006

¢a e nas opgoes previstas para as linhas de alta veloci-
dade portuguesas, é facil de prever graves problemas
de rentabilidade apostando noutros eixos que ndo Porto
— Lisboa — Madrid (e dando de barato Lisboa — Madrid,
cuja rentabilidade esta longe de ser um dado adquirido).
E parece ser facil de antecipar que uma rede classica
de elevadas performances respondera muito melhor e
de forma economicamente mais sensata aos problemas
do restante territorio, e sobretudo sem criar efeitos de
exclusado que em Portugal podem assumir contornos ain-
da mais criticos que os ja sentidos em Franca, devido a
maior dispersédo da populagdo em alguns eixos.

Seja como for, o verdadeiro bergo da alta velocidade
ferroviaria estara obrigado nos préximos anos a reinven-
tar-se e a exibir modelos de operacéo e de complemen-
tariedade entre conceitos de Alta Velocidade e conven-
cionais, o que podera beneficiar todos quantos partem
atrasados ou podem prever o mesmo tipo de problemas
para o futuro. E isso acabara mesmo por acontecer, pois
a trajectdria actual levara ao enterrar da rede ferroviaria
francesa, se nada for feito, o que nao é, evidentemente,
uma opgao.

Até la, vamos provavelmente acompanhar aqui o
exercicio, que se prevé deprimente, de cortes em politi-
cas de garantia e de servigo ao cliente como o sdo as po-
liticas de reembolso de bilhetes, e ao aumento de pregos
num servigo de 12 classe que, olhando para outras ope-
radoras europeias, acaba por ser bastante espartano.

A SNCF acredita que sao estas as arestas de que
depende a viabilidade futura dos TGV, quando pratica-
mente toda a gente a volta estd a diagnosticar causas
bastante diferentes e muito mais estruturais.
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anode 2014 seralembrado na cronologia
ferroviaria como um ano de altos e
baixos para a Linha da Beira Alta. Desde
ha muito que ndao eram vistos tantos comboios
internacionais de passageiros num sé dia. Na
origem desta afluéncia anormal, esteve a partida de
futebol da final da Champions League, que contou
com a presenga de duas equipas espanholas.
Por outro lado, foram varios os incidentes que
ocorreram, provocando danos significativos em
alguns pontos da infra-estrutura e tendo levado ao
seu encerramento temporario. Maio e Julho foram
os meses onde ocorreram os trés descarrilamentos
de comboios de mercadorias.
O ano terminara e permanecerao Vvisiveis
durante os proximos tempos os sinais destes
acontecimentos. Os dois descarrilamentos de Maio
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ocorreram no mesmo local, entre as estagoes de
Mortagua e do Luso. Este trogo, que atravessa
a Serra do Bugaco e a sua densa vegetagao, é
uma das partes da linha com maior quantidade
de obras de arte, sejam estas pontes ou tuneis. E
foi exactamente nas primeiras onde ocorreram os
maiores estragos, nao tendo ficado uma travessa
inteira nas pontes do Trezéi, do Melijoso e das
Varzeas. Estas estruturas sdo maioritariamente
metalicas, embora ndo datem da construcao
da linha. As imagens das travessas destruidas
na Ponte das Varzeas foram o mote para tentar
conhecer melhor estas pontes e o programa de
substituicao que decorreu nos meados da década
de cinquenta do século passado. Comegamos esta
viagem por aquela que é a maior estrutura da linha,
a Ponte das Varzeas.




Cowmsoio HisTorico

CONTEXTO

Linha da Beira Alta foi desde sempre um itine-

ario preferencial para o trafego internacional.
O seu tragado percorre zonas com uma orografia bas-
tante acidentada, tendo sido necessaria a construgao
de varias obras de arte. A linha entre a Pampilhosa e
Vilar Formoso conta com dezoito pontes e doze tuneis,
perfazendo aproximadamente 1.757 metros o conjunto
das primeiras e 3.305 metros o segundo. A evolugéo do
transporte ferroviario obrigou a adaptagéo de varias es-
truturas, designadamente as pontes. Sendo uma ligagéao
de carater internacional, a Beira Alta desde sempre re-
cebeu composigdes exigentes, quer do ponto de vista do
seu comprimento, quer do seu peso. No inicio do século
XX comegaram a colocar-se questdes sobre a capacida-
de resistente de algumas destas estruturas. As da Linha
da Beira Alta ndo eram excepgéo. A partir de 1935 sao
manifestas as deficientes condigdes de servigo e de se-
guranga, nomeadamente nas pontes metalicas.

As maiores estruturas eram as originais da constru-
¢ao, datando de 1880 e 1881. Os projectos, construgcéo
e montagem foram realizados pela Casa Eiffel, a seme-
Ihanga de muitas estruturas de outras linhas. Os projec-
tos datavam de 1870 e tinham como base um coeficiente
de trabalho maximo do metal de 6 kg/mm?, valor assumi-

do como de referéncia a época. Desempenharam a sua
funcdo sem grandes problemas até 1904. Com 24 anos,
colocava-se a questdo da possibilidade de aumentar
a sua capacidade de carga, designadamente devido a
aquisi¢cao de novas locomotivas de 80 toneladas, as Bor-
sig da série 51-55 (estas locomotivas nunca chegaram a
entrar ao servico por ndo cumprirem com as especifica-
¢Oes, tendo sido devolvidas). A Companhia, em conjunto
com a empresa projectista, concluiram que as locomo-
tivas podiam circular sem restricbes, embora em alguns
perfis o coeficiente de trabalho do metal se aproximasse
dos 7 kg/mm?2. A preocupacdes voltam a ser debatidas
quatro anos depois, com a possibilidade de aquisi¢ao de
novas locomotivas Compound, um pouco mais pesadas.
Apods 1908, a questdo comega a ser colocada sistemati-
camente, tendo sido equacionadas varias solugdes para
o reforgo ou a substituigdo.

Os contratos de concessao previam que 0s conces-
sionarios efetuassem os reforgos e substituicbes neces-
sarias. O Governo, face ao estado de debilidade das es-
truturas, notificou a Companhia dos Caminhos-de-Ferro
Portugueses da Beira Alta em 1935.

No entanto, os recursos que esta dispunha eram li-
mitados e ndo permitiam a operacionalizagdo de uma
solugcdo como a que se impunha. Mesmo assim, a Com-
panhia da Beira Alta conseguiu proceder a substituicao,
a 22 de Julho de 1936, da ponte de Mortagua, uma es-
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Portugal — Luso — Ponte

Postal publicado pela Casa
Alianga com uma composicao

sobre a ponte

1943, lembremo-nos que o mundo atraves-
sava um periodo de guerra. Embora Portu-
gal fosse um pais neutro, da proposta reali-
zada apenas se consumou a ponte do Coa,
a segunda travessia mais extensa, com 240
metros. O processo da sua construgéo foi
descrito num artigo na Trainspotter n.° 19.
As restantes foram mantidas em condigbes
de servigo precarias por mais quinze anos,

até finais da década de 50, ja depois da

trutura com 43 metros
de vao.

No Decreto-Lei n.°
33:063 do Ministério das
Obras Publicas e Co-
municacoes, datado de 18 de Setembro de 1943, a ne-
cessidade de substituicdo das estruturas € novamente
expressa. Nesse documento, o Governo refere que, em-
bora ndo se encontrem definidos os métodos de cons-
trucao destas estruturas, entende que devem ser efec-
tuadas com recurso a alvenaria de pedra, por se achar
ser a solugdo que melhor serve os interesses do pais e
das vias férreas, naquilo que presentemente se carac-
teriza como uma logica de analise do ciclo de vida. Nao
sendo de longe a solugdo mais econdmica, o Governo
dispunha-se a comparticipar uma parte da construcéo,
sempre que esta solugédo fosse a adoptada. A publica-
¢ao deste Decreto decorre de uma apresentagdo dos
projectos de substituicdo por parte da companhia con-
cessionaria da linha ao Governo, sendo este autorizado
a comparticipar esses empreendimentos em montantes
pré-estabelecidos. Recordando a data de publicagéo,

Postal publicado pela Union
Postale Universelle

unificagdo das Companhias.

Em 1955, a Companhia dos Caminhos-
\ -de-Ferro Portugueses, estabeleceu com a
empresa alema Stahlbau Krupp Rheinhau-
sen um contrato para o fornecimento das
estruturas metalicas de seis pontes: a das
Varzeas, do “Milijoso”, do Trezéi, de Breda,
do Criz e do Dao. Ao mesmo tempo, as ofi-
cinas de estruturas metalicas da Compa-
nhia asseguraram o projeto e fornecimento
de mais quatro estruturas, designadamen-
te as passagens inferiores de Fornos, de
Murilo e as pontes de Olas e de Noémi.

A ponte das Varzeas é a maior estrutura
deste tipo na Beira Alta, tendo um compri-
mento total de aproximadamente 303 me-
tros. Dada a sua dimensao e complexidade foi a ultima
estrutura a ser substituida.

A Ponte Original

onforme referido anteriormente, a ponte original

datava do inicio da década de 80 do século XIX.
Era uma estrutura metalica com uma viga continua de
sete tramos. Os dois tramos extremos mediam 35 metros
e os cinco intermédios 42. O tabuleiro desenvolvia-se a
meia altura da viga, que se encontrava contraventada
em cruz de Santo André simples. Do lado da estacéo do
Luso existia um tramo independente composto por um
tabuleiro metalico de configuragao idéntica a viga conti-
nua, assente sobre um encontro de cantaria e um pilar
também de cantaria, que servia de apoio comum a este
tramo e a um dos extremos da viga continua. Do lado da
estacdo de Mortagua, o apoio da viga continua ocorria
num arco-encontro em cantaria de pedra com aproxima-
damente 22 metros de vao. Os seis pilares existentes,
além do anteriormente referido, eram metalicos, confor-
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Os pontdes provisdrios asseguram & continuidade da Hoha
durante a reconstrugde do encontre

me mostram as imagens da pagina anterior, tendo uma
altura maxima de 42 metros. Assentavam sobre bases
de cantaria. Além das debilidades ao nivel da capacida-
de resistente, a ponte apresentava ainda os seguintes
problemas:

- Desnivelamento nos apoios da viga continua, que
obrigavam a um reposicionamento periddico;

- Fendmenos de fissuragdo por descompressao do
arco-encontro.

© processo de substituicao

Ocontrato que a CP assinou com a empresa ale-
ma previa apenas o fornecimento das estruturas
metalicas das novas pontes. No entanto, os trabalhos
envolviam um conjunto significativo de outras tarefas
que foram asseguradas por meios proprios da CP ou
com a intervengao de construtoras nacionais.

Face a extensao e especificidades desta estrutura, a
organizagao dos trabalhos de substituicdo obedeceu a
um planeamento proprio, elaborado pelo Servigo de Es-
tudos da CP. Conforme referido, o arco-encontro apre-

;lpecto da construgho do novo encontro do lado de Vilar
Ormoso, vendo-se os cavaletes de suspensho da ponte

sentava patologias. Foi identificado que estas se deviam
a insuficiéncias nos elementos de fundagéo. Tal situagéo
implicava a sua demoli¢do, refundagéo e reconstrucao.
Este volume de trabalho justificou que nesse local se
materializasse o estaleiro central da obra que, entre va-
rios equipamentos, contava com trés betoneiras meca-
nicas com capacidade de producéo de 250 litros cada.
O seu abastecimento era realizado pelos comboios de
Servico.

Foi definido que a nova estrutura teria um numero de
pilares inferior e, dessa forma, as suas fundagdes locali-
zar-se-iam em locais distintos das iniciais. Esta reducgao
levava também a que cada um recebesse mais cargas
e, por isso, havia necessidade de melhor as transmi-
tir ao solo. Apds a realizagdo de um estudo geoldgico
geotécnico detalhado dos solos do Vale das Vérzeas,
definiram-se os locais de implantagdo das novas funda-
¢oes, a serem realizadas em betdo e maioritariamente
em estacaria. Esta definicdo permitia também a constru-
¢ao dos cavaletes provisorios para suportar a montagem
e desmontagem das estruturas, como mais a frente se
explicara. Deste modo, ao longo do vale e em fungéo
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das frentes de trabalho, foram estabelecidos pequenos
estaleiros que, com a evolugdo da obra, podiam ser facil-
mente deslocados. O abastecimento destes era realiza-
do a partir da ponte em servico com recurso a guinchos
mecanicos. Os principais equipamentos eram betoneiras
de menor capacidade (120 litros). A agua para o fabrico
do betdo das fundagdes e do encontro foi captada da ri-
beira do Salgueiral, sendo bombeada para os diferentes
tanques/reservatorios.

A substituicdo envolveu diversas tarefas que foram,
conforme referido, executadas por diferentes entidades
e em momentos distintos. Genericamente, podem con-
siderar-se duas fases que agregam os trabalhos que a
seguir se apresentam:

12 Fase (trabalhos executados pela CP)

a) Demolicdo do arco-encontro do lado da estagéo de
Mortagua e constru¢cao do novo encontro;

b) Constru¢do das bases para os cavaletes provisoérios
de montagem e desmontagem;

c) Construgéo das bases para os novos pilares metali-
Ccos;

d) Adaptagéo e consolidagao do primeiro pilar do lado da
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estacao do Luso (em alvenaria);

e) Adaptacao do encontro do lado da estagao do Luso;
f) Execug¢do de uma variante a ribeira do Salgueiral;

g) Construgdo do desvio da linha férrea para serventia
da obra.

12 Fase (trabalhos executados por emprei-
teiros)

a) Construgao das fundagdes dos pilares n.° 2, 3 e 4.
b) Execucéo de uma variante a EN 235;
¢) Modificagdo do tragado telegrafico dos CTT.

22 Fase (trabalhos executados por emprei-
teiros)

a) Montagem da estrutura metalica;
b) Preparagéo da operagéo de ripagem.

22 Fase (Brigada n.° 1 do Servigo de Obras
Metalicas da CP)

a) Trabalhos de soldadura elétrica;
b) Colocagao/Soldadura de 964 esquadros nas longari-
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Arco-encontro no inicio dos trabalhos

nas para fixagdo de travessas, sendo 864 na ponte e 70
no tramo independente;

c) Soldadura de 50 juntas de carris sobre a nova ponte;
d) Extensao de barras soldadas 303,00 metros.

32 Fase (CP e empreiteiros)

a) Ripagem das estruturas;
b) Colocagédo em servigo.

Merecem destaque, pela sua complexidade, os tra-
balhos de demolicdo e reconstrugdo do arco-encontro
do lado da estacao de Mortagua e a substituicdo da es-
trutura metalica. De modo a perturbar ao minimo a circu-
lagéo todos os trabalhos foram executados, na medida
do possivel, sem interrupgdes da circulagdo. Assim, a
solugao possivel para proceder a substituicdo da estru-
tura metalica foi a constru¢cdo da nova ponte ao lado e
paralela a em servigo. Estando a nova estrutura pronta,
procedeu-se a ripagem sucessiva de ambas as pontes,
dos cavaletes provisérios para as fundagdes e das fun-
dagdes para os cavaletes provisorios.

Conforme referido, a demolicdo do arco-encontro
teve de ser realizada sem interrupgdes a circulagao.
Este elemento apresentava fissuragbes devido a insufi-
ciéncias nas fundagdes. Foi decidido que o novo encon-
tro teria uma fundacéao direta, mas de maior dimensao.
Deste modo, procedeu-se aos movimentos de terra nos
aterros em volta e a escavagao de pocos até a cota infe-
rior do elemento de fundagao. A nova sapata foi realiza-
da em betéo simples até profundidades da ordem dos 12
metros, de modo faseado e em zonas alternadas. Duran-
te esta operagéo o arco foi sujeito a uma monitorizagao
continua. Com as novas fundagdes executadas, estes

Novo encontro € mova ponte

elementos serviram desde logo para suportar as estrutu-
ras provisorias que permitiram a colocac¢ao de dois pon-
tdes provisorios, libertando deste modo a carga sobre o
arco. Conforme referido, o arco tinha aproximadamente
22 metros de vao. As estruturas provisorias (trés porti-
cos) permitiram o suporte de um dos tramos extremos
da ponte e os pontdes de 11 metros cada. Procedeu-se
entdao ao desmonte do arco e ao inicio da betonagem do
novo encontro (de maior dimensao), até uma conta pro-
xima do banzo inferior dos pontdes. Estes foram substi-
tuidos por um de espessura inferior, permitindo avangar
com a betonagem. Posteriormente foi removido dando
lugar a vigas de carril apoiadas em travessas, permitin-
do o avanco da betonagem até a cota desejada.

Os trabalhos de montagem da nova estrutura me-
talica sobre os cavaletes provisorios iniciaram-se a 23
de Outubro de 1957, tendo terminado a 15 de Maio de
1958. Seguiram-se os trabalhos de preparagao das ripa-
gens. Conforme referido, a ponte era composta por um
tramo independente do lado do Luso e a ponte propria-
mente dita. Este esquema foi mantido e foi o pontédo o
primeiro a ser substituido. Os trabalhos ocorreram a 14
de Maio de 1958 e duraram duas horas e quatro minu-
tos. Primeiro foi ripado o tabuleiro original, seguindo-se
a colocagao do novo, sua fixagdo e execugao das liga-
¢des dos carris. A ripagem da segunda parte da estru-
tura foi bastante mais exigente quer ao nivel dos meios
envolvidos, quer ao nivel da sincronizagéo dos guinchos
manuais, utilizados no processo. De modo idéntico ao
anterior, os trabalhos iniciaram-se com a ripagem da
estrutura antiga, seguindo-se a nova. Foram utilizados
dezasseis guinchos: sete foram instalados na base dos
pilares da ponte antiga, seis na ponte nova, dois tam-
bém na ponte nova, mas destinado a mover a ponte
antiga e dois junto dos encontros, que foram utilizados
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Demolicdo do arco & pontllo provisdrio

para equilibrar as estruturas durante as movimenta-
¢Oes. Os trabalhos decorreram no dia 27 de Maio de
1958. A ripagem da ponte inicial demorou 40 minutos.
Uma translagéao de 7 metros efetuada a uma velocida-
de média de 0,175 m/minuto. A segunda demorou 46
minutos. O percurso foi de 8 metros, realizado a uma
velocidade média de 0,1739 m/minuto. Seguiram-se
trabalhos de alinhamento transversal e longitudinal da
nova estrutura, abaixamento sobre os apoios, corre-
¢ao do seu posicionamento e refazer da via. Durante
este processo foi necessario interromper a circulagéo
durante um periodo de doze horas. Até 20 de Julho
a circulagao realizou-se com um afrouxamento a 10
km/h, dado continuarem alguns trabalhos, designada-
mente a betonagem das vigas de amarragao.

A nova ponte

Da exposigcdo realizada, ja foram referidos al-
guns aspectos relativos a nova estrutura. No
entanto, resumem-se de seguida alguns dados sobre a
nova travessia. A nova ponte é também uma estrutura
integralmente metalica. E constituida por um tramo in-
dependente e uma viga continua, do tipo Warren, com
montantes e tabuleiro na parte superior. Os encontros
e o pilar n° 1 (entre o tramo independente e a viga
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continua) sdo em cantaria, tendo sido reforgados com
betdo. As suas fundagdes foram também reforcadas.
A viga é composta por cinco tramos, medindo os dois
extremos 50,5 metros e os trés intermédios 60 metros.
Os pilares metalicos assentam maioritariamente sobre
fundagbes em estacaria e macigcos em cantaria. Os trés
pilares de maior extenséo (os n.° 2, 3, 4) encontram-se
assentes em macigos de alvenaria cujas fundagdes séo
compostas por 108 estacas em betdo, moldadas no ter-
reno com 400 mm de diametro e comprimento da ordem
dos 10 metros. O pilar n.° 5 foi executado com funda-
¢des directas. O peso total da estrutura metalica é de

1.025 toneladas.

Com 56 anos de servico, a ponte das Varzeas € um
local de referéncia para o spotting na parte inferior da
linha da Beira Alta, existindo ao longo do vale varios lo-
cais com vista privilegiada para esta estrutura. E tam-
bém uma das maiores pontes com pilares metalicos ain-
da em servigo.

Em proximas edigdes iremos continuar a descobrir
um pouco mais sobre o programa de substituicdo de
pontes na Linha da Beira Alta.

Pilar de Cantaria reforcado com betao e pormenor

dos apoios, fotografia de Pedro Méda

Composigao da Takargo com uma Euro4000 da Comsa a
atravessar o Vale das Varzeas, fotografia de Pedro Méda

Referéncias:

- Boletim da CP, varios niumeros;

- Gazeta dos Caminhos-de-ferro, varios nimeros;

- Os Comboios em Portugal, do Vapor a Electricidade, Vol. lll;
- Vapor em Via Larga, Manuel Luna;

- Diario da Republica, | Série — nimero 202, 18 de Setembro de 1943;

- Foruns: LusoCarris e Portugal Ferroviario.
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| V4 | Pedro André
|‘| José Sousa

lentejo é, infelizmente,
uma regido do pais onde
ndo falta infra-estrutura
ferroviaria abandonada e onde o
acesso é, muitas das vezes, compli-
cado para os entusiastas; poréem, de-
pois das dificuldfades que certos pas-
seios nos apresentam, é sempre uma
vitdria conseguir atingir os objectivos
planeados e assim poder partilhar
com todos os leitores mais um pouco
do mundo ferroviario portugués.

Situado em plena planicie alentejana, onde
as azinheiras pincelam a paisagem, fica o an-
tigo apeadeiro de Ribeiro de Freixo, situado
ao quilémetro 237,2 da Linha de Evora. Esta
era mais uma paragem que ficava situado no
meio de nenhures e cujos acessos rodovia-
rios sdo quase impossiveis de serem percorri-
dos por um automovel normal, ja que existem
carreiros de cabras em melhores condigoes.
A aventura de chegar até este ponto leva a
que seja necessario entrar em propriedade
privada, atravessando um portdo que se deve
manter fechado, a menos que alguém tenha
coragem e percorra alguns quildmetros a pé
pela linha férrea.

Maio de 2013, o que resta do antigo apeadeiro
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Em tempos, o apeadeiro contava com um
pequeno edificio que servia para passagei-
ros e para habitagdo do pessoal ligado aos
caminhos-de-ferro, um armazém e uma cur-
raleta, servidos estes ultimos por uma linha
de saco. Ha uns anos atras procedeu-se a
demolicdo das construgbes, sobrando nos
dias de hoje muito entulho espalhado ao
longo do que foram em tempo as platafor-
mas de embarque. O movimento ferroviario
por estes lados nunca foi muito: em 1989,
apenas duas circulagbes em cada sentido
serviam o trogo entre Estremoz e Portale-
gre, o que levou ao seu encerramento no 1°
dia de 1990.

Nos dias de hoje, para além do amontoa-
do de pedras e ferros retorcidos, temos os
carris ferrugentos assentes em travessas
de madeira antigas que correm pelo meio
do montado alentejano que cerca o canal
ferroviario.
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ia 19 de Outubro,

foi o dia escolhida

pelo PTG Tours
para um passeio pela Linha
da Beira Alta. N6s também

fomos.

oimbra-B encontrava-se
calma, quase vazia. Nas li-
nhas 4 e 5, respectivamente

a UDD 0459 e locomotiva 1422 aque-
ciam os motores para mais uma jor-
nada. Enquanto isso foram passando
alguns comboios: os Regionais 4505
e 4656 (respectivamente de Entronca-
mento e Aveiro para Coimbra), o Alfa

IR 802 e Especial 20551 em Comibra-B -

131 Lisboa — Braga, o Regional 4606 de
Coimbra a Aveiro e iniciou a sua mar-
cha, o IR 802 Coimbra-B — Caldas da Rainha com meia
duzia de passageiros, realizado pela UDD ‘Intercidades’
0459. De Coimbra chegou o Urbano 16806 (Coimbra —
Figueira da Foz). Foi neste comboio que desembarcou
a esmagadora maioria dos passageiros para o Espe-
cial 20551 (Coimbra-B — Pampilhosa), que prontamente
deslocaram-se para a linha 5 para tirarem fotografias a
1422. Pouco passava das 9h20, quando foi anunciado
nos altifalantes, a saida do Especial Coimbra-B a Pampi-
Ihosa. Calmamente os passageiros foram embarcando:
ndo sdo muitos, talvez meia centena. A hora marcada
foi dada autorizacédo para a sua saida. Teve inicio uma
jornada de onze horas...

O inicio da viagem fez-se a um bom ritmo. Antes da
Pampilhosa, foram-se encontrando alguns spotters es-
trategicamente bem colocados e também o IC 510, atra-
sado como é habitual. Foi nesta estagao que terminou a
marcha 20551 e fizemos o primeiro photostop. A estagao
estava bem composta, com as linhas da triagem pratica-
mente todas ocupadas e ainda um comboio da Takargo
estacionado na linha 3-N. Enquanto aqui estivemos pa-
rados, passou o IC 620. Estava previsto uma Bombardier
juntar-se aqui ao comboio, mas tal ndo se veio a verificar.
As dez horas em ponto arrancou o Especial 20543 da
Pampilhosa a Vilar Formoso.

Logo a saida da Pampilhosa, um erro de Convel fez a
locomotiva imobilizar-se por uns segundos. Resolvido o




com 1.621 metros).

A albufeira da Aguieira domina a paisagem en-
tre Mortagua e Santa Comba D&o. Neste trogo, as
quatro pontes sao os locais preferidos dos entu-
siastas. Apdés Santa Comba Déo, a densidade po-
pulacional junto a linha aumenta. A passagem pelo
deposito da Somafel na Oliveirinha causa certo
interesse nos passageiros, sendo as locomotivas
ALCo e English Electric o centro das atengbes. Em
Canas de Senhorim, ainda séo visiveis as ruinas
da fabrica de Fornos Eléctricos, uma importante
industria nesta povoagao, e em Moimenta é visi-
vel 0 monumento a memoaria dos falecidos do aci-
dente de 11 de Setembro de 1985. Até Mangualde
ha ainda a destacar os ramais de mercadorias da
Madibéria e SIAF (somente este tem recebido cir-

culagoes).

Povoacgéo da Varzea e a Ribeira do Salgue-

problema, rapidamente apanhou o ritmo até encontar um
afrouxamento de 30 km/h antes da Bifurcagdo do Luso.
Sem ganhar grande velocidade, chegamos ao apeadeiro
do Luso. Aqui ainda se notam os vestigios do descarri-
lamento de 15 de Maio, com dezenas de travessas da-
nificadas na area do apeadeiro. Ao longo dos 6 km até
ao tunel de Trezdi, a velocidade ndo € elevada. No geral
circulou-se a 60 km/h, mas nas pontes do Luso e Trezéi
apenas a 10 km/h e no tunel de Trezoi a 30km/h. Por
isso a marcha em Monte dos Lobos passou com quinze
minutos de atraso. Este trogo passa pelo relevo mais ir-
regular da linha da Beira Alta. Numa extensao de 12 km
existem trés pontes e nove tuneis, entre eles o de Sal-
gueiral Grande com 1.096 metros de comprimento — o
terceiro maior tunel ferroviario no activo em Portugal (s6
batido pelo do Rossio com 2.613 metros e o do Juncal

A passagem por Mangualde,
o Especial ja marcava vinte mi-
nutos de atraso. Nesta estagao
podiam-se ver muitos vagdes
para o transporte de areia, cimen-
to e cereais. A partir daqui a pai-
sagem volta a mudar: as arvores
misturam-se com o granito. A che-
gada a Gouveia foi feita com sinal
amarelo para a linha desviada.
Foi aqui que nos cruzamos com
o0 Regional 5402 feito pela UTE
2269, que ja estava a nossa espe-
ra. Desde a saida da Pampilhosa,
ainda nao tinhamos passado por
qualquer comboio. Por ja levar-
mos cerca de vinte minutos de
atraso, a paragem nesta estagcao
foi s6 coisa de segundos.

Fornos de Algodres marca o
inicio de uma sequencia de afrou-
xamentos: PK 153,0 a 30 km/h,
PK 154,0 a 60 km/h e PK 155,7 a 30 km/h, cada um
com uma extensdo de cem metros. A proximidade entre
eles n&o permite o comboio ganhar grande velocidade.
Pouco mais a frente, surge o segundo grande afrouxa-
mento da Beira Alta, ainda fruto do descarrilamento a 2
de Julho de um comboio da Takargo. Desde a Muxagata
até Celorico da Beira, com uma extensao de 9 km, os pri-
meiros trés séo feitos a 60 km/h e os restantes seis a 30
km/h. Com isto, somamos mais dez minutos de atraso,
passando para trinta em Celorico da Beira.

A partir daqui o ritmo volta a normalidade. O percurso
entre a Trajinha e o Sobral foi muito admirado pelos pas-
sageiros, provavelmente um dos mais espectaculares de
toda a Linha da Beira Alta. Na Guarda fizemos o segun-
do photostop. Nesta estagdo encontramos a locomotiva
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Tunel das Portinhas

Afrouxamento para a ponte de Trez Cruzamento com o Regional 5402 na Go
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Inicio do afrouxamento entre Muxagata e Ci

5612 pronta para fazer o Intercidades 511, a UTE 2252
que iria fazer o Regional 5421 para Vilar Formoso e a
UTE 2284.

Depois de algumas fotos nesta estagdo, o comboio
arrancou com os mesmos trinta minutos de atraso. Ru-
mando até a fronteira, passamos por Miuzela, Noémi,
Castelo Mendo, o vale do Cbéa e Malhada Sorda, sem
vermos uma Unica habitacdo. Passando este ultimo
apeadeiro, um erro numa baliza de Convel levou-nos

muito lentamente até ao términus da viagem,
com quarenta e cinco minutos de atraso. Cin-
co minutos apds a chegada do nosso com-
boio, chega o Regional 5421 com dez minu-
tos de atraso. Depois de uma série de fotos,
0Ss passageiros rumam em dire¢ao ao restau-
rante junto a estacgéao.

Vilar Formoso apresentava-se muito lon-
ge dos seus tempos aureos. Uma duzia de
Shimms e quatro Ealos eram tudo o que
estava nesta estacdo. As linhas da triagem
mostram sinais de nada parar por |a ha muito
tempo. Ja o edificio da estagao apresenta-se
muito bem conservado, com os varios pai-
neis de azulejos alusivos a diversas regides
do pais. Perto da estagao é possivel visitar a
locomotiva a vapor BA 101.

Entretanto alguns passageiros do Espe-
cial vao chegando, a UTE 2252 arranca com
o Regional 5424 para a Guarda. Com o apro-
ximar da hora de partida, a tripulagao prepara o comboio
— no entanto falta um funcionario da REFER para aju-
dar a manobra. Este s6 apareceu ja passava da hora de
saida. Manobra e ensaios de frenagem feitos, la partiu
com vinte minutos de atraso, o Especial 20554 de Vilar
Formoso a Coimbra-B.
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Entusiastas em Vilar Formoso

Vilar Formoso IC 518 na Guarda

Vale do Céa Viaduto do Sobral
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Ao contrario da viagem ascendente, onde, entre a
Pampilhosa e Vilar Formoso, s6 encontramos um com-
boio a circular, no sentido contrario foram varios os com-
boios com que nos cruzamos. O primeiro foi o IC 513
(Lisboa a Guarda) em Vila Franca das Naves — o atra-
so deste deu tempo para realizarmos o unico photos-
top desta marcha; depois, em Gouveia, cruzamos com
o Regional 5408 feito pela UTE 2242; de seguida, em
Mangualde, o Internacional 49801 da Takargo,

duas coisas ficaram patentes: a dificuldade em negociar
o aluguer de locomotivas (estava previsto uma locomoti-
va da série 1960) e o estado deficiente da Linha da Beira
Alta, com vinte afrouxamentos entre o Luso e Vila Fran-
ca das Naves, num total superior a 17 km para uma dis-
tancia de 107 km — no entanto s6 15 km sao devido aos
descarrilamentos do Luso e Celorico da Beira. Apesar de
tudo, valeu a pena.

com quatro horas de atraso, puxado por um
par de locomotivas; e por fim, em Santa Com-
ba D&o, foi o regional 5410. A juntar a isto, a
nossa frente ia o Madeira 52430 de Mangual-
de para o Entroncamento e atras de nés o IC
518.

Gracas a marcha folgada, chegamos a
Coimbra-B s6 com vinte minutos de atraso.
Terminada a viagem alguns passageiros tiram
fotografias ao comboio que os levou até Vilar
Formoso, outros mudam de plataforma a es-
pera de comboio para o centro de Coimbra.

Assim terminou mais uma viagem orga-
nizada pelo PTG Tours, a segunda da ftripla
jornada ferroviaria de Outubro. Nesta viagem

Cruzamento em Santa Comba Dao com o Regiona-

Fim da viagem em Coimbra-B
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22 ENCONTRO! DE
MODELISMOFERROVIARIO
DO! PINHAL NOVO

' ’ Luis Antunes

alizou-se nos dias 8 e 9 de Novembro

de 2014 o segundo encontro de Mo-

delismo Ferroviario do Pinhal Novo na
Sociedade Filarmdnica Uniao Agricola..

Com um belo conjunto de mdédulos Maquetren
a ocupar a sala, que se vai tornando pequena,
vimos desfilar algumas das transformacgbes rea-
lizadas pelo Luis Gaspar, o Sotavento, o Fogue-
te na verséao original em azul, o tractor Moyse de
construgdo integral em Evergrenn, o comboio
presidencial e uma composicdo de CoRails trans-
formada pelo Marco Carrilho com decalques rea-
lizados pelo proprio. Outra
peca em destaque foi o Kit
do “vagédo do circo” — JG
Modelismo - que podia-
mos observar até ha pou-
cos anos ao longo da nos-
sa rede ferroviaria com as
brigadas de Conservacéo.

Numa secgao a parte,
como é obvio, o LEGO do
Sérgio Batista fez furor en-
tre a pequenada e ndo so
com as suas maravilhosas
réplicas da nossa ferrovia.

Podemos dizer que fo-
ram dois dias cheios de
comboios para quem foi
ver e para quem organizou
mais este evento.
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Composicdo CoRail transformada
pelo Marco Carrilho com
decalques realizados pelo préprio

CP Combi de Marco Carrilho

Da autoria de Luis Gaspar estiveram
presentes varios exemplares,
entre os quais o tractor Moyse de
construcdo integral em Evergrenn e a
composigao-socorro.

Kit do “vagao do circo” — JG
Modelismo




PuBLIcIDADE

NOVIDADES
Para 2015 a Norbra.;s NEW ITEMS
apresenta como projecto
as miticas carruagens

Sorefame, tdo caracteristicas dos nossos
caminhos de ferro. Serdo representadas as
séries 10-69 e 22-40 em varias versées e
numeragées. A produgdo em latdo de alta
qualidade e fidelidade ao modelo real sera
limitada e exclusiva

A Sudexpress/Norbrass, tem o prazer de anunciar uma nova linha ‘ s UDE x PRE ss
de modelos hibridos de resina e latédo, o primeiro modelo a ser lancado s

nesta nova gama seréo as I

carruagens Schindler nas suas
vérias versoes.

Nesta nova gama hibrida iremos
manter a tradicdo de qualidade,
rigor, e fidelidade como ja é
costume em ambas as nossas
marcas. Mantenha se atento
para mais novidades!

Em 2015, a Norbrass iré lancar no mercado ,para além das ja anunciadas automotoras NOHAB série CP 0100, as automotoras
curtas série CP 0050 e os respectivos reboques série Ry100. Reserve ja antes que esgotem completamente!
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AVALIARE engenharia, Lda. Centro Comercial da Estagdo Pragca Camilo Castelo Branco, 31 2° andar - sala 48 4700-209 Braga
Tel.:(351) 253 070 084 E-mail: amlobato@gmail.com
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SUDEXPRESS Vossloh Euro 4000 - Novas versoes

Takargo n° 6004 @9
SUTK600414DC
versao analégica DC

Logitren n° 355.028
SULOG02814DC
versdo analégica DC

Angel/Alpha Trains e

SUATUND14DC
versao analogica DC
(Numeragéo Personalizavel)

Renfe n® 335.005
SRENF00514DC
versdo analogica DC

Novidade

2014

1:87 HO
AVALIARE engenharia, Lda. Centro Comercial da Estacao Praga Camilo Castelo Branco, 31 2° andar - sala 48 47
Tel.:(351) 253 070 084 E-mail: amlobato@gmail.com

C.P. DE 102 - versdo prateada ¢/ faixa verde - anos 48 & 50 C_P. 1507 - versdo azul ¢/ faixa branca larga em V - anos 60

C.P. 1501 - verséo verde ¢/ faixa prateada - anos 50 e 60

C.P. 1502 - verséo azul ¢/ faixa branca em V - anos 60

I
DI |

C.P. 1504 - versdo azul cf faixa branca fina - anos 60 C.P. 1509 - versao laranja - anos 70

AVALIARE engenharia, Lda. Centro Comercial da Estagéo Praca Camilo Castelo Branco, 31 2° andar - sala 48 4700-209 Braga
Tel.:(351) 253 070 084 E-mail: amlobato@gmail.com
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TUA
! | 4 | Eugénio Santos

ta alojado no site Issuu

um album digital de fo-

tografias que conta com
uma reportagem fotogrdfica de 29
fotos referente a uma viagem ferro-
vidria efectuada entre a estagao de
Mirandela e a estagdo do Tua no dia
19 de Setembro de 2000. Como esta
mitica linha ja se encontra parcial-
mente encerrada ao publico, este al-
bum serve como forma de recordar
as paisagens existentes durante o
percurso e ao mesmo tempo relem-
brar o material da CP utilizado nes-
sa mesma viagem.

O album esta presente em :

http://issuu.com/eugenio555/docs/
linha-tua-2000

Linha do Tua

Ano 2000

Fotos de Eugénio Santos

L
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De 06.a 14 de Dezembro 2014
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Modelismo Ferroviario

o
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Dia 7 de dezembro | 14-18h

i

Cooperativa dos Maquinistas e Fogueiros
dos Caminhos de Ferro do Minho e Douro

Dias 3 e 4 de dezembro | visitas programadas de escolas (inicio 14h30)

P¢. Corujeira 26, Campanha, 4300-144 Porto | Tel: 225375797
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