PoRTUGAL FERROVIARIO — Os CAMINHOS DE FERRO NA INTERNET

IrainSpoffer

EbicAo N.° 92 | ABRIL DE 2018

ISSN 2183-7619

SOUSATDAISE




SUDEXPRESS

scale model trains

H Oscale 1 :87

Loc. Elétrica
CP 2510

o

Ref.: SUD251016DC

Loc. Elétrica
CP 2508

Ref.: SUD251016AC

Ref: SUD250816DC Ref: SUD250816AC

Loc. Elétrica
CP 2513

)

Ref.: SUD251316DC

Loc. Elétrica
CP 2502

(7~

Ref.: SUD251316AC

[NEM 6601 21 MTC

Ref.: SUD250216DC

Loc. Elétrica
CP 2570

Ref.: SUD250216AC

Ref: SUD257016DC

Loc. Elétrica
CP 2501

Ref SUD257016AC

@

P

Ref.: SUD250116DC Ref.: SUD250116AC

o s

g e

o

=1 AVALIARE

B ENGENHARIA g6
www.sudexpressmodels.eu

Avaliare Eng. Ltd

Centro Comercial da Estacao

Praca Camio Castelo Branco, 31 - 2° andar - Sala 48

4700 - 2009 Braga PORTUGAL

Tel: +351 253 100 089 - email: geral@sudexpressmodels.com



INicio

TRAINSPOTTER N.° 92 — ABRIL DE 2018

7;' a in Spo f fer # |_Direcgédo de Redacgao

* Pedro André
Rontligal

Ricardo Quinas
Os Caminhos de Ferro na Internet :@ Redacg¢éao

e Carlos Lougao

Z e Joado Cunha
MARI e Joao Joaquim
 José Sousa

. Pedro Méda
. Ricardo M. Ferreira

Editorial +  Tiago Ferreira
Pedro André

. . Colab a
Comboio Correio @ :@ anoraca0

AMT auscultou o mercado ferroviario

D ¢ J.C.Pombo
¢« Nelson Almeida

Comboio Correio ﬂ 2

Breves

Opiniao
Regra de Ouro orgamental ou encerramento

Balastro
O_ultimo Tirefond: Sousa da Sé

Associativismo @@ A Trainspotter € uma publicagéo periddica

Projecto Restauro Nohab 0111 editada pelo Portugal Ferroviario e realizada
com trabalho voluntario, em colaboragéo

Comboio Correio 2{'

Comboios Miniatura com a APAC - Associag&o Portuguesa dos
P&R: mé&os a obra, bem-vindos a Conc. de Xabregas 4\0

Amigos dos Caminhos de Ferro. A revista esta
disponivel online e em versao impressa nos

Estagéo Terminal é:@ locais indicados. Quaisquer lucros obtidos

com a versao impressa destinam-se apenas
a financiar projetos de preservagao ferroviaria
que decorrem no seio da APAC.

:_@:EETE —ﬁgi% 8 Tod textos, desenhos e fotografi
_ 0dOos 0s (exios, aesennos e rotogratias
- =

mdhye! SRS estao sob proteccao do Codigo de Direitos de
‘ Autor e ndo podem ser total ou parcialmente
reproduzidos sem prévia permissao da

Capa: redaccgao. Os artigos publicados séo da
»  Comboio de siderurgicos n° 68806 inteira responsabilidade dos seus autores e o
Penalva - Siderurgia Nacional, uso ou néo do novo acordo ortografico é da

a direita, a aguardar partida
ap6és a passagem do Urbano
14224 Setubal - Roma-Areeiro, a
esquerda. Penalva, 9 de Agosto Contribuicdes para:
de 2017 — Ricardo Quinas; trainspotter@portugalferroviario.net
«  Antigo apeadeiro de Sousa da Sé,
na Linha de Evora, Outubro de
2013 — Pedro Andreé.

Contracapa:

+  Edificios técnicos da estacéo de Locais de venda da vers&o impressa:
Noémi, na Linha da Beira Alta,

Y o ) NS www.caminhosdeferro.pt
ISSN: 2183-7619

responsabilidade do autor.

Endereco online:
www.portugalferroviario.net

/



mailto:trainspotter@portugalferroviario.net
www.portugalferroviario.net
www.caminhosdeferro.pt

INicio

TRAINSPOTTER VII — ABRiL 2018

m Abril de 2018 editaremos um novo numero

impresso da Trainspotter, desta vez dedicada a

uma das mais fantasticas linhas do continente
europeu — a Linha do Douro. Com tanto para falar sobre
este itinerario unico, dividiremos os topicos por trés vo-
lumes, sendo o primeiro particularmente focado na sua
histéria e estagbes da linha. No segundo volume cen-
trar-nos-emos nas obras de arte da linha, muito nume-
rosas e de grande beleza, para terminarmos no terceiro
volume com a operagéo ferroviaria da Linha do Douro
nesta sua longa existéncia. O segundo volume sobre a

Linha do Douro saira ainda durante o ano de 2018.

Com preciosos contributos de arquivo historico e algu-
mas das mais belas fotografias contemporéneas, este
numero foca-se na historia da linha que ligou em tempos
Ermesinde com Barca d’Alva e que no presente atinge
o Pocinho, numa fase em que tanto se fala sobre novas
fases de modernizagéo e eletrificagdo de parte do seu
trajeto.

Além da histéria, retratamos as suas estagdes com
todo o detalhe, com destaque para as estagcées mais
importantes da linha, onde
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entroncavam por exemplo as
diversas vias estreitas desta
regido. Além da infraestrutura,
os comboios nunca faltardo
a chamada, acompanhados
das majestosas paisagens
durienses que téo belos qua-
dros proporcionam. Afinal, o
Douro é hoje em dia a linha-
-estrela da nossa rede ferrovi-
aria, depois de anos de sérias
ameacas a sua continuidade.
Valeu a pena persistir!
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O novo numero mantera
todas as melhores caracte-
risticas das anteriores, man-
tendo-se assim posicionado
como um numero de colegao
essencial em qualquer arqui-
vo ferroviario. Como habitual
contaremos com uma edigao
de elevada qualidade, cujo
preco para aquisigao € de 13€
até esgotar o stock existente.

A revista pode ser compra-
da na loja online da APAC:

https://www.caminhosde-
ferro.pt/loja/
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| / | Pedro André

8o negros os dias que se vivem na ferrovia

nacional e ainda mais grave € que nada de

concreto tem sido feito para evitar o que se
tem passado.

O "Virar de Pagina da Austeridade" € mais um chavao
criado pelo governo que, aliado as inumeras promessas
politicas, ainda nao trouxeram quaisquer beneficios
visiveis no que toca ao transporte ferroviario.

A palavra que os portugueses mais ouviram este ano
no que toca a comboios foi descarrilamentos, porque é
algo que passou a fazer parte do dia a dia da sociedade.
Todos os meses tém sido marcados por incidentes que
em breve se irdo tornar em verdadeiras tragédias se a
vontade politica de fingir que esta tudo bem continuar
a ser a mesma. As duzias de anuncios de investimento
ferroviario ja sdo nos dias de hoje alvo de piadas e ja
nem mesmo o maior optimista consegue levar a sério o
que tem sido sucessivamente anunciado.

Afutura ligacdo Evora Norte — Caia s6 agora viu serem
langados concursos publicos para parte do investimento;
o Algarve foi palco de mais um anuncio relativo a
electrificacdo do que resta da linha e que pelos vistos
numa primeira fase vai abranger apenas 40 quilémetros
entre Tunes e Lagos. Desde modo os quildometros que
restam e que vao continuar por electrificar entre Faro
e Vila Real de Santo Anténio serdo alvo de anuncios
e promessas futuras de modo a que haja sempre algo
para os governantes usarem como propaganda.

O descalabro é tanto que ainda nem se comegaram
as obras de electrificacdo e ja se fala que por falta de
material circulante eléctrico, o0 mais provavel € que seja
necessario continuar a recorrer as unidades a diesel da
série 0450, que volta e meia "encostam" e provocam
dezenas de supressodes. Aproxima-se o verao e o normal
acréscimo de passageiros no Algarve e mais uma vez a
CP vai voltar a ter de fazer varias omeletes sem ovos.

A Linha da Beira Alta, passagem fulcral do transporte
de mercadorias, tornou-se numa montanha russa de
aventuras para os operadores ferroviarios tendo em
conta o péssimo estado em que se encontram algumas
zonas da mesma. O investimento mal vai dando para
fazer remendos capazes, quanto mais para colocar a
linha 100% operacional.

Ainda mais grave é saber que as centenas de milhdes
alocados a um futuro investimento na Beira Alta vao
servir para tanto como tem servido centenas de milhdes
na Linha do Norte, apenas e so para disfarcar problemas

de fundo que vao continuar a existir.

Num pais em que a palavra de ordem é remendar o
que esta mal feito, desperdicando recursos financeiros
que dariam nas ultimas décadas para reconstruir por
completo a rede ferroviaria nacional, o futuro sera sem
duvida cinzento.

E irracional pensar que a Linha da Beira Baixa
vai servir como uma verdadeira alternativa a Beira
Alta, quando é por mais evidente que mesmo apos a
renovacao dos quildmetros existentes entre a Covilha e
a Guarda as limitagbes de carga e de velocidade se vao
manter em praticamente toda a extensao da linha. Isto
tudo no pressuposto que a linha volte a reabrir porque
esta ainda na memoria de todos as promessas feitas por
anteriores governos e que depois resultaram apenas na
renovacao dos quildmetros entre Caria e Belmonte e
que, quase 10 anos depois, estdo ao abandono.

A Trainspotter tem desde sempre sido a "voz" de
todos aqueles que se sentem revoltados pelo caminho
tracado pela politica relativamente a ferrovia, seja na
publicacao de noticias, artigos ou de opinies. O facto é
que a sociedade portuguesa desde ha muito que perdeu
muito do sentido critico e acomoda-se muito facilmente
a tudo o que nos é impingido pelo Estado, sendo que
grande parte das discussdes que vém a publico sao
futeis e sem trazerem nada de novo ao paradigma actual.

Quanto a edicdo da Trainspotter, conta neste més
com o espago habitual dedicado as actualidades
ferroviarias, com um pequeno passeio até junto do
antigo apeadeiro de Sousa da Sé nas proximidades do
local onde ira nascer a nova ligagao ferroviaria entre
Evora e a fronteira de Espanha, havendo ainda espaco
para a opinido e para o modelismo.

Como nota final, realce para o facto de a Trainspotter
enquanto publicagédo periddica estar a partir de agora
presente no Instituto Nacional de Propriedade Industrial
como marca registada. Um objectivo que abrange quer
as edicdes online, quer as revistas impressas e que &
motivo de orgulho para todos aqueles que nos ultimos
oito anos tém colaborado neste projecto.

A todos os leitores, pela confianga que tém
demonstrado, e a todos aqueles que de um modo ou
outro tem ajudado na colaboragdo das duas vertentes
da Trainspotter, 0 nosso muito obrigado.
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AUTORIDADE DA MOBILIDADE E
DOS TRANSPORTES AUSCULTOU O
MERCADO FERROVIARIO

e dos Transportes (AMT) divulgou ao publi-

co os resultados da consulta aos utilizado-
res ferroviarios realizada em 2017. Este documento
sintetiza a avaliagdao as condi¢cées do mercado fer-
roviario, tanto de passageiros como de mercado-
rias, assim como avalia a percepgao dos operadores
ferroviarios enquanto utilizadores da infraestrutura,
constituindo uma obrigatoriedade legal da AMT en-
quanto agente regulador independente.

N o més de Margo, a Autoridade da Mobilidade

Os resultados foram obtidos a partir de questionarios
enderecados a representantes de utilizadores de servi-
cos ferroviarios de passageiros, no caso do transporte
de passageiros ou, no caso do transporte de mercado-
rias, destinados a empresas clientes ou a associagoes
empresariais representantes de empresas clientes ou
potenciais clientes desses servigos. Contudo, além das
entidades identificadas para tal, foi também possibilitada
a participacado a outras eventuais entidades interessa-
das. Todos os operadores ferroviarios registados rece-
beram também um questionario para avaliar as condi-
¢Oes de acesso e utilizagado da infraestrutura.

Esta foi a primeira consulta deste género, pelo que foi
necessario conceber os questionarios. Em geral, a sua
estrutura foi idealizada em geral de forma a responder
a cinco questdes a partir de um dado conjunto de para-
metros objectivos adequados a cada uma das areas em
avaliagcdo. Essas questdes foram as seguintes:

1) Avaliagdo da satisfagao global dos servigos;
2) Evolucao da satisfagdo nos ultimos dois anos;

3) Avaliacao da satisfacao de parametros especifi-
cos dos servigos;

4) Identificagdo dos parametros com maior rele-
vancia para a satisfacao;

5) Identificagdo de alteragbes que potenciariam o
aumento da satisfagado da utilizagéo dos servicos.

Transporte de passagei-
ros

A avaliagdo ao transporte de passageiros foi dividida
entre os servigos urbanos e suburbanos e os servigos

regionais, longo curso e internacionais. Ao todo foram
recebidas 12 respostas, das quais 6 oriundas de asso-
ciagdes ligadas a pessoas com mobilidade reduzida, 4 a
associagdes de consumidores e 2 a representantes dos
consumidores. Foram avaliados 5 conjuntos de parame-
tros, nomeadamente:

1) Qualidade das viagens;
2) Preco e aquisi¢ao de titulos de transporte;

3) Condicoes das estacdes de passageiros e infra-
estruturas de apoio;

4) Informacao disponibilizada aos utilizadores;

5) Tratamento de situagdes de atraso ou perturba-
Ga0 Nos servicos.

A satisfagédo global nos servigos urbanos e suburba-
nos divide-se entre 50% dos inquiridos a avaliarem sa-
tisfatoriamente e os outros 50% a considerarem o servi-
¢o insatisfatério sendo que a sua esmagadora maioria
considerou que a qualidade global se manteve nos ul-
timos dois anos, havendo mesmo 18% dos inquiridos a
consideraram que houve melhorias.

Entre os aspectos mais positivos foi referido o confor-
to dos lugares, a formacéo e atendimento do pessoal
de bordo, a limpeza, os equipamentos de aquisi¢cdo de
bilhetes e a duragdo dos tempos de trajecto, enquanto
os pontos mais negativos foram a cobertura geografica
da rede, a morosidade do tratamento de relamagdes, as
supressdes e atrasos ndo anunciados, as frequéncias
de comboios em periodos de ponta e aspectos ligados a
assisténcia a pessoas de mobilidade reduzida.

Os aspectos ligados a acessibilidade e assisténcia a
pessoas de mobilidade reduzida nos comboios urbanos
e suburbanos foram mesmo considerados os mais insa-
tisfatérios, tendo no entanto pior classificacdo entre as
associagdes de consumidores do que entre as associa-
¢oes de pessoas de mobilidade reduzida.

Nas mudancgas sugeridas pelos utilizadores figuram
em especial o aumento da frequéncia de comboios, a
expansdo da rede ferroviaria, a melhoria da pontuali-
dade, a melhoria da regularidade, a disponibilizagao de
acessibilidade wi-fi nos comboios, a redug¢ao dos pregos
de transporte, a possibilidade de adquirir bilhetes online,
0 aumento dos lugares de estacionamento disponivel
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em algumas estacdes e a melhoria dos interfaces com
outros meios de transporte, entre outros aspectos.

Os servigos regionais, longo curso e internacionais
registam maior satisfagdo global, recebendo 70% de
avaliagOes positivas. Em geral os inquiridos considera-
ram que a qualidade se manteve nos ultimos dois anos,
havendo no entanto 9% a considerarem que o servigo
piorou e 18% a considerarem que evoluiu positivamente.
O servigo regional foi considerado o mais insatisfatorio
em especial nas linhas do Oeste, Algarve, Douro e Beira
Alta.

A duragdo das viagens, a existéncia de servigo de bar
a bordo, as boas ligagdes com outros meios de trans-
porte, as informagbes disponibilizadas online e a quali-
dade das infraestruturas e servicos nas estagbes foram
os aspectos referidos pela positiva, enquanto pela ne-
gativa foram apontadas a frequéncia dos comboios, o
preco dos bilhetes, a falta de informacgao sobre atrasos e
supressdes e a demora no tratamento de reclamagdes.

Para a melhoria desta tipologia de servigos, os con-
tributos recebidos pela AMT indicaram aspectos como
a redugao do prego dos bilhetes, a melhoria da pon-
tualidade, o aumento da frequéncia e dos horarios de
funcionamento, a disponibilizagdo de internet a bordo,
o0 aumento da regularidade e a melhoria das condi¢des
das estagdes.

Transporte de mercado-
rias

A avaliacgao realizada ao transporte ferroviario de mer-
cadorias realizou-se a partir de 21 questionarios res-
pondidos por empresas que utilizam esses servigos, por
mais 8 questionarios provenientes de associagdes de
empresas e ainda por um questionario oriundo de uma
empresa associada que optou por participar também de
forma particular. Entre as 22 empresas representadas,
figuram 11 grandes clientes do transporte ferroviario,
que individualmente representam volumes superiores a
500 mil toneladas por ano, existindo ainda mais cinco

empresas que sdo responsaveis por volumes entre 150
e 500 mil toneladas ao ano.

O transporte de mercadorias foi avaliado segundo um
conjunto de 16 parametros especificos, onde constam:
0 preco, a pontualidade, a cobertura geogréafica, a fia-
bilidade do transporte, a proteccdo das mercadorias, a
disponibilidade de transporte de quantidades reduzidas,
a adequacéo das infraestruturas para carga e descarga,
a disponibilidade de servigos online, a necessidade de
transporte complementar, a facilidade de aquisicéo do
servigo, a duragao do transporte, a flexibilidade das ope-
ragdes de carga e descarga, a flexibilidade de horarios
dos comboios, os servigos de localizagdo e acompanha-
mento por parte do cliente, a adequagao do material cir-
culante e a antecedéncia necessaria para a requisi¢cao
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do servigo.

Entre o universo das empresas, 76% consideram-se
globalmente satisfeitas com o servigo, enquanto entre
as associagdes empresariais s6 50% afirmam o mesmo.
A evolugao do servigo nos ultimos dois anos apresenta
resultados muito dispersos, havendo 40% das empre-
sas a apontarem melhorias, 35% a dizerem que piorou e
25% a considerarem que a qualidade se manteve. Neste
aspecto, a percepgao das associagbes empresariais é
melhor, ja que ndo s nenhuma considerou que o ser-
vigo piorou, como 67% consideram que se registaram
melhorias.

No conjunto de 12 pardmetros analisados, o preco foi
considerado o aspecto mais relevante na qualidade do
servico de mercadorias, seguido pela fiabilidade, ade-
quacado do material circulante, cobertura geografica,
adequacao da infraestrutura de carga e pela pontuali-
dade. Todas as 21 empresas utilizadoras deste tipo de
servigos classificaram estes aspectos como importantes
ou muito importantes, enquanto os aspectos ligados
ao acompanhamento das mercadorias, servigos online
e disponibilidade de transporte de pequenos volumes
de mercadoria figuram no fundo da lista, ndo obstante
a maioria das empresas os ter classificado igualmente
como importantes ou muito importantes.

Os aspectos que registaram maiores graus de satisfa-
céo entre as empresas foram a protecgédo das mercado-
rias, a duragao do transporte, a facilidade na aquisicéao

do servico e a flexibilidade dos horarios de carga e des-
carga, todos com mais de 75% de respostas satisfato-
rias.

Em sentido inverso, o preco é de longe o aspecto mais
negativo com 90% das empresas a considerarem-no in-
satisfatorio. A disponibilizagao de servigos online, a flexi-
bilidade de horarios dos comboios, a disponibilidade de
transporte de quantidades reduzidas, os servigos de lo-
calizagdo e acompanhamento e a cobertura geografica
também ndo chegam a alcancgar os 50% de satisfacao.

Entre as associagdes empresariais que responderam,
sO a proteccdo das mercadorias e a duragao do trans-
porte colheram mais de 75% de respostas positivas,
enquanto o prego, a cobertura geografica, a disponibi-
lidade de transporte de quantidades reduzidas, a dispo-
nibilizagao de servigos online, a flexibilidade de horarios
de carga e descarga e a flexibilidade de horarios dos
comboios se ficaram todos pelos 25% de respostas fa-
voraveis.

Nas mudancgas que possibilitem a melhoria da avalia-
¢ao do transporte de mercadorias, as sugestdes apon-
tam para alguns dos aspectos referidos anteriormente
como mais importantes como a melhoria do preco, o
aumento da cobertura geografica e o0 aumento da fiabili-
dade dos servigos.

34

~Pa

agem do comboio especial n° 95269 Entroncamento'-'Ca‘st/eIoNovo;ﬁeIa' estacao de Santa Margarida no dia 16 de
Maio de 2015. O.preco do servicoé o factor de maior descontentamento entre as empresas que contratam o transporte
ferroviarioide'mercadorias, 0'que, entre outros factores, é indissociavel das reduzidas cargas rebocaveis que se verificam
: ! na generalidade da rede ferroviaria © Ricardo Quinas:.




ComBolo CoRREIO

Utilizadores da infraes-

trutura

O inquérito as empresas utilizadoras da infraestrutura
ferroviaria foi dividido em duas seccdes, a primeira para
avaliagdo da satisfacdo da infraestrutura e a segunda
para a avaliagdo das instalagdes de servico.

A satisfagdo com a infraestrutura foi avaliada a partir
de dez conjuntos de parametros ligados aos elementos
fisicos da infraestrutura e a gestado da circulagdo. Sao
eles a via ferroviaria, o sistema de fornecimento de ener-
gia, a sinalizacdo e telecomunicagdes, o controlo da cir-
culacdo, a gestao da capacidade, a tarifagédo, o regime
de melhoria de desempenho, o directério de rede, a in-
teraccdo e comunicagdo com o gestor da infraestrutura
e a gestdo da seguranca ferroviaria.

As instalagbes de servigo foram avaliadas por oito
conjuntos de aspectos, designadamente as estacdes
de passageiros, terminais de mercadorias, ligagbes fer-
roviarias aos portos, instalagdes para estacionamento,
formacao de comboios e feixes de resguardo, instala-
¢bes de abastecimento de combustivel, instalagcdes de
manutengédo de material circulante e outras instalagbes
de servigo, onde se incluem as instalagdes para limpeza
e lavagem. Nem todos estes parametros se aplicam a
totalidade dos operadores ferroviarios.

Néo s6 60% dos operadores estdo globalmente in-
satisfeitos com a infraestrutura, como igual proporgao
afirmam que a qualidade da infraestrutura se deteriorou
nos Ultimos dois anos. Os restantes 40% repartem-se
equitativamente entre os que afirmam que a qualidade
melhorou e os que afirmam que a qualidade decresceu.

O parametro que motiva menor grau de satisfacao é
a via ferroviaria que colheu mesmo 100% de respostas
negativas. Alias, na avaliagdo da infraestrutura s6 mes-
mo a gestéo da capacidade e a interac¢cdo com o gestor
mereceram nota positiva de todas as empresas, € o co-
mando da circulagéo foi o ultimo aspecto a ficar ainda
acima da fasquia dos 50%. A evolugao da qualidade nos
ultimos dois anos em cada um dos itens também colheu
uma proporgao esmagadora de respostas a apontarem
para a manutencao ou para a quebra da qualidade

O inquérito incluiu mesmo a avaliagdo a cada uma
das principais linhas da rede ferroviaria nacional onde
se destacou pela negativa a Linha da Beira Alta com a
totalidade das empresas a classificarem a infraestrutu-
ra como muito insatisfatéria. Mas houve outras linhas
que também né&o recolheram quaisquer opinides posi-
tivas, como a Linha do Vouga, Linha do Alentejo, Linha
de Vendas Novas, Linha de Cascais, Linha do Oeste e
Linha do Minho. Nenhuma registou apenas respostas
positivas, mas foram as linhas do Algarve e do Sul a
recolher maior nimero de avaliacdes nesse sentido.

Os aspectos mais positivos da infraestrutura foram a
facturagdo em tempo real, o comando da circulagao fer-
roviaria, a gestao da capacidade, as alternativas apre-
sentadas em caso de acidente e a fiabilidade e seguran-
¢a da sinalizagdo. Em sentido contrario, os operadores
ferroviarios apontam uma lista extensa de pontos muito
negativos na infraestrutura: a tarifagdo, a auséncia de
um plano de investimentos que permita a rentabilizacédo
dos activos das empresas (como a eliminagado de ram-
pas, a criagao de desvios para comboios até 750 metros
de comprimento e a electrificagdo a ramais particulares),
o fraco cumprimento dos calendarios de intervencgéao, a
nao auscultacdo dos operadores sobre o faseamento
das obras, o estado actual de manutencao da infraes-
trutura, a degradacéao da infraestrutura e as consequén-
cias que ela implica no material circulante, na seguran-
¢a ferroviaria e na qualidade do servigo oferecido aos
clientes, a indisponibilidade de servicos de preparagao
de comboios na estagéo de partida, a falta de capacida-
de de algumas linhas como a Cintura, Norte, Beira Alta
e Minho, a falta de pessoal e equipamento na gestédo de
ocorréncias e finalmente o incumprimento das regras de
prioridade dos comboios na gestédo da circulagéao.

A lista de solugdes prescritas pelas empresas para
melhorarem a infraestrutura é igualmente vasta. A me-
Ihoria das condi¢des das vias, a uniformizagdo tecno-
I6gica ao nivel da catenaria, sinalizagao e sistemas de
seguranca, a eliminagdo de rampas superiores a 12,5
por mil, a generalizacdo da possibilidade de circularem
comboios com comprimentos de 750 metros, a elimina-
¢ao de afrouxamentos de longa duragéo, a melhoria das
condigdes de circulacdo nas linhas da Beira Alta e Minho
através do aumento da seguranga e da diminuigdo dos
tempos de trajecto, a melhoria das condi¢cdes dos termi-
nais em matéria de acessibilidade com traccao eléctrica,
numero de linhas, comprimento das linhas e de controlo
da circulacdo, melhor calendarizagdo das intervencdes
na infraestrutura e finalmente o aumento da seguranca
ao longo da via, através de protecgbes em estacgdes e
eliminacao de afrouxamentos, em particular quando nao
se encontrem protegidos pelo Convel.

Somam-se ainda alguns aspectos referentes as me-
Ihoria das condigdes de acesso para pessoas de mo-
bilidade reduzida, como a melhoria da informacao ao
publico, a modernizagdo da infraestrutura em termos
de uniformizagédo do acesso as estagbes e parques de
estacionamento, a melhoria do guarnecimento das es-
tacbes por forma a assegurar melhor apoio e por ultimo
a criacao de regras de exploracao que estabeleca uma
melhor coordenagéo entre os meios envolvidos no trans-
porte e apoio a pessoas de mobilidade reduzida.

A avaliagdo das instalagdes de servico da rede ferro-
viaria é também globalmente negativa. 75% das em-
presas mostram-se em geral insatisfeitas, sendo que
a maioria considera que a qualidade se manteve nos
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Outras linhas e ramais]

[Linha do Vouga]

|Linha do Algarve]

Linha de Evora)

|Linha de Sines]

[Linha do Sul]

Linha do Alentejo)

[Linha de Vendas Novas)

[Linha de Cascais]

Linha de Sintra /Linha de Cintura]

[Linha da Lesta]

[Linha da Beira Baixa]

|Linha do Qeste)

Linha da Beira Alta)

[Linha do Norte]

[Linha do Douro]

[Linha do Minho]
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ultimos dois anos e s6 20% apontam para que tenha
piorado.

As estacdes de passageiros destacam-se ao serem
consideradas unanimemente insatisfatérias por todos
os operadores (apenas CP e Fertagus). Mas o cenario
€ pouco animador nos restantes sete aspectos, onde
as instalagdes para parqueamento e formagdo de com-
boios ainda foi o aspecto mais positivo ao receber 40%
de respostas satisfatérias.

Alista de pontos mais positivos nas instalagdes de ser-
vigos assinala a melhoria das condi¢gdes de acolhimen-
to aos passageiros, a modernizagdo da infraestrutura a
decorrer entre Alfarelos e Pampilhosa, a instalacdo de
teleindicadores e de anuncios automaticos de comboios,
os interfaces com outros meios de transporte, a ade-
quacao dos espacos fisicos das bilheteiras, o acesso e
qualidade das instalagées de manutengao e a qualidade
dos terminais de mercadorias ao nivel da comunicacao
e movimentagao da mercadoria.

Nos pontos assinalados mais negativamente encon-
tram-se a acessibilidade as estacdes e apeadeiros por
obrigarem frequentemente ao atravessamento das vias,
a impossibilidade de complementar a informacgao dispo-
nibilizada ao publico automaticamente com informacgao
personalizada nas situagdes de perturbacéo da circula-
¢ao, os constrangimentos para pessoas de mobilidade
reduzida, os problemas estruturais dos edificios das
estacdes, a insuficiéncia da informag&o ao publico em

situacdes de circulacdo degradada, a falta de seguran-
¢a em algumas estagdes, a inexisténcia de instalagdes
para abastecimento de combustivel, areia, agua, lava-
gens e limpeza disponiveis para todos os operadores,
as dificuldades de acesso das empresas privadas as
instalacées de manutengéo e por fim a inexisténcia de
pessoal apto a formagao, deformacao e preparagao de
comboios nas estag¢des de origem e destino que dificul-
tam a implementagéo do agente unico.

As solugdes propostas vao muito directamente de en-
contro aos problemas referidos, como a melhoria das
acessibilidades, a melhoria do acesso a informacéo, a
melhoria da limpeza e manutengao dos equipamentos
das estacdes, maior seguranga, instalagao de infraestru-
turas de abastecimento de combustivel, areia e agua, e
de basculas e equipamentos para limpeza e lavagem do
material circulante, melhoria e aumento do comprimen-
to das linhas de formagéao e estacionamento de com-
boios, a implementacédo de um sistema de gestdo das
prioridades de acesso aos terminais e, no que se refere
a acessibilidade a pessoas de mobilidade reduzida, a
eliminacdo de desniveis e obstaculos nos acessos as
estacdes, o aumento da disponibilidade de equipamen-
tos de auxilio de acesso aos comboios, melhor apoio
humano nas estagbes e por ultimo a criagdo de regras
de exploragao que permitam coordenar melhor os meios
envolvidos.
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Conclusoes

Nas conclusoes retiradas desta consulta, a Autoridade
da Mobilidade e dos Transportes elencou trés conjuntos
de accgbes a realizar em breve em cada uma das trés
areas avaliadas. No transporte de passageiros, a AMT
enumerou cinco iniciativas:

1) Realizar ac¢des com o objectivo de melhorar a
quantidade, qualidade e clareza da informacéo disponi-
vel aos passageiros;

2) Estabelecimento de protocolos com entidades
com competéncias relacionadas com utentes com defi-
ciéncia ou mobilidade reduzida;

3) Auditoria ao sistema de passes intermodais, as
regras de compensacgdes financeiras e as regras de re-
particdo de receitas entre operadores da area metropoli-
tana de Lisboa;

4) Identificagdo e promocao de boas praticas rela-
cionadas com a acessibilidade e assisténcia a pessoas
de mobilidade reduzida;

5) Acompanhamento da lei que estabelece a obri-
gatoriedade de contratualizagdo dos servigos publicos
de transporte de passageiros, que quantifiquem as
compensagodes devidas, estabelegam as obrigagbes de
prestacao de servigo e que fixem os critérios minimos de
qualidade. Recorde-se que apesar de estar sinalizado
desde 2015, a CP ainda nao possui qualquer contrato
deste tipo assinado com o Estado.

No transporte de mercadorias, os objectivos da AMT
sdo mais modestos, apenas trés:

1) Aprofundar o conhecimento sobre o sector;

2) Monitorizar a evolugdo do mercado e das quo-

tas modais;

3) Aprofundar o conhecimento sobre a substituibi-
lidade entre o transporte ferroviario de mercadorias e os
outros meios de transporte.

Nas matérias relacionadas com infraestrutura, a lista
da AMT conta com seis ac¢des, designadamente:

1) Estudo da definicdo das regras e principios apli-
cados a tarifagcao das infraestruturas e as obrigacdes de
servigo publico em matéria de infraestruturas;

2) Relatoério de auditoria sobre os investimentos na
infraestrutura ferroviaria, com o objectivo de verificar a
execugao dos investimentos e os potenciais desvios e
analisar o cumprimento das regras europeias no ambito
da Rede Transeuropeia de Transportes;

3) Andlise dos indicadores e das metas constantes
do contrato existente entre o Estado e a Infraestruturas
de Portugal, com o objectivo de avaliar se o regime de
incentivos é adequado;

4) Imposicéo da obrigagéo de certificagéo e audito-
ria das contas de regulagao ferroviaria relativas a tarifa-
¢ao da infraestrutura ferroviaria;

5) Analise dos Directérios da Rede e homologacéao
das tarifas para verificar o cumprimento das regras na-
cionais e comunitarias;

6) Recolha de informagéo junto dos operadores
sobre o desempenho operacional da infraestrutura.

Por ultimo, em breve a AMT ira apresentar um rela-
tério intitulado “Ecossistema Ferroviario Nacional” com
0 objectivo deste organismo regulador aprofundar o co-
nhecimento sobre o sector ferroviario, apresentando os
principais factos e desenvolvimentos que aconteceram
entre os anos de 2012 e 2016.
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ARRANQUE DAS OBRAS NO
CORREDOR INTERNACIONAL SUL

o dia 5 de Margo o Governo assinalou o

arranque das obras do tro¢o da Linha do

Leste entre a estagcao de Elvas e a fronteira
com Espanha, no dambito do corredor internacional
sul, e na sequéncia da adjudicagcdo dessa empreita-
da a empresa Teixeira Duarte ocorrida em Janeiro,
da qual demos conta na edicéo anterior.

A ceriménia decorreu em Elvas, contando com a pre-
senga do ministro Pedro Marques, da ministra Ana Paula
Vitorino, do primeiro-ministro portugués Anténio Costa,
do primeiro-ministro de Espanha Mariano Rajoy e da co-
missaria europeia dos transportes Violeta Bulc, e ficou
também marcado pelo langamento do primeiro concurso
publico para a construgéo da nova ligagdo entre Evora
e o Caia.

No caso do trogo fronteirico, esta primeira fase da in-
tervencao com duragéao prevista de 365 dias custara no
total 23,2 milhdes de euros, dos quais cerca de 15 mi-
Ihdes referentes a empreitada e os restantes relativos a
fiscalizacao e aos materiais de via a fornecer pela Infra-
estruturas de Portugal.

Relativamente a nova linha de Evora, a cerimdnia
marcou o langamento do concurso publico para a em-
preitada geral de construgéao civil do primeiro trogo entre
Evora Norte e Freixo, numa extenséo de 20,5 quiléme-
tros. O precgo base do concurso é de 65 milhdes de eu-
ros, com um prazo de execugao de 18 meses, contem-
plando a execugao de toda a infraestrutura globalmente
apenas até a plataforma de via, onde se inclui a movi-
mentacao de terras e terraplanagem, execugao de plata-
forma ferroviaria para via dupla, construgéo de sistemas
de drenagem, construgao de obras de arte incluindo os
restabelecimentos rodoviarios, construgao de caminhos
de acesso, vedacgao do canal ferroviario e trabalhos pre-
paratorios para a instalagdo de catenaria, sinalizagao e
sistemas de telecomunicagoes.

Numa altura em que as verbas para a nova linha se
encontram completamente libertadas pelo ministério das
financas desde ha poucos meses, o langamento do con-
curso para o segundo trogo da nova linha compreendido
entre o Freixo e o Alandroal, estava prometido para a
segunda quinzena do més de Marco e foi cumprido, em-
bora ja no limite do prazo delineado, no dia 29 de Marco.
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O concurso é em tudo idéntico ao anterior, contem-
plando também a execugao de mais 20,5 quildmetros de
linha, mas com um preco base de 105 milhdes de euros
e um prazo de execucgao de 20 meses, diferencas que
se explicam pela maior complexidade técnica das obras
a desenvolver neste trogo.

O ultimo e mais extenso troco da nova linha, entre o
Alandroal e a Linha do Leste num total de 38,5 quilo-
metros, tem o seu langamento previsto para a segunda
quinzena do préximo més de Abril. Encontra-se avaliado
em 220 milhdes de euros e tem um prazo de execugao
de 24 meses. Nao podemos deixar de notar alguma
estranheza no facto desse ser o ultimo concurso a ser
langcado apesar de ser igualmente o mais demorado, o
que desafia certamente a légica por detras das melhores
praticas de planeamento de obras.

Mesmo concretizando-se essa intengdo, as obras no
terreno para o ultimo trogo ndo se deverédo iniciar me-
nos de um ano depois, ou seja, em Abril de 2019, o que
fixara a previsdo da conclusédo das obras em Agosto de
2021, a apenas quatro meses do final do prazo limite
para a execugao do actual quadro comunitario de apoio.

Neste contexto, a margem de tempo para a execugao
da nova linha é actualmente muitissimo apertada, dado
que até ao final desse ano ainda sera necessario exe-
cutar a construcao da via férrea e de todos os sistemas
de apoio onde se incluem a electrificagcéo e a sinalizacao
para que os comboios comecem realmente a circular.

Além destes 390 milhdes de euros, estao ja previstos
mais 9 milhdes de euros para a construgdo da subes-
tagdo do Alandroal, com langcamento agendado para a
segunda quinzena do proximo més de Abril e mais 128
milhdes de euros relativos a construgéo da via férrea e
catenaria, com langamento previsto para o segundo se-
mestre deste ano.

Para a conclusdo da nova ligagdo entre Evora e a Li-
nha do Leste sera ainda necessario reoperacionalizar o
troco entre Evora e Evora Norte, que apds contestagdo
do poder local e da sociedade civil, se encontra actual-
mente em fase de avaliagdo de impacte ambiental. De-
talhamos os aspectos referentes a esse trogo no artigo
seguinte desta edicao.

No &mbito do corredor internacional sul continuam em
fase de estudo as intervengdes previstas nas actuais in-
fraestruturas entre Sines e Grandola-Norte, entre Pocei-
rao e Bombel e na Linha de Vendas Novas, entre outras
intervengcdes menores. Daremos conta dos desenvolvi-
mentos assim que houver novidades.

Em qualquer um desses casos, as obras ja deveriam
estar no terreno o mais tardar neste segundo trimestre
de 2018 e a medida que o tempo continua a passar, a
execugao de qualquer uma dessas intervengdes ainda
no actual quadro comunitario de apoio parece cada vez
mais uma miragem.

A
Alllinha'do esteln.
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TRES TRACADOS A SAIDA DE
EVORA EM AVALIACAO

Estudo de Impacte Ambiental para o trogo

da Linha de Evora entre a actual estagdo de

Evora e Evora Norte, ponto de partida da
nova linha para o Caia, foi divulgado ao publico no
final do més de Margo e encontra-se actualmente em
fase de consulta publica.

A ideia prevista desde 2008 no ambito do projecto da
alta velocidade entre Lisboa e Madrid contemplava o re-
aproveitamento total do troco da Linha de Evora entre
o PK 117,7 e o PK 126,0, desactivado desde 2009, o
que nessas circunstancias nao necessitaria de qualquer
avaliagao de impacte ambiental, dado que a intervengéao
se limitaria ao dominio publico ferroviario existente, tal
como a Agéncia Portuguesa do Ambiente viria a confir-
mar em 2014.

No entanto, desde que foi apresentado o projecto de
renovagao desse trogco em Margo de 2013, que a cdma-

ra municipal de Evora e a populagdo local se manifes-
taram contra a solu¢do proposta devido aos impactes
severos que originaria na zona nascente da cidade, por
onde se desenvolve o historico tragado.

O actual Governo acabou por ceder e deu orientagdes
no sentido de estudar alternativas ao antigo tracado,
tendo como pressuposto essencial a manutengao dos
dois pontos de partida e de chegada da eventual va-
riante, de forma a nao alterar o restante projecto ja em
fase adiantada. No dia 24 de Maio de 2017 foi dado o
primeiro passo nesse sentido com a assinatura do con-
trato para o estudo de viabilidade e estudo prévio para a
denominada variante de Evora.

Desse estudo de viabilidade resultaram seis alterna-
tivas ao actual tracado com o objectivo primordial de
afastar a linha da zona urbana da cidade de Evora. Os
corredores foram delineados para uma velocidade de
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projecto de 120 km/h sempre que possivel e com uma
l6gica de minimizagao dos impactes sobre todo o tipo de
infraestruturas existentes e de minimizagao da comple-
xidade técnica das obras a desenvolver, quer ao nivel da
movimentacao de terras, quer da extensao e altura das
obras de arte.

A futura variante & cidade de Evora sera construida
em via unica de bitola ibérica para trafego misto, equi-
pada com travessas polivalentes e carril UIC 60. Per-
mitira a circulagdo de comboios com tracgao eléctrica,
de comprimentos até 750 metros e cargas rebocaveis
minimas de 1400 toneladas para uma locomotiva 4700.
N&o existirdao atravessamentos de nivel.

Uma primeira avaliagédo excluiu a partida trés corredo-
res pela sua reduzida pertinéncia técnica ou ambiental.
Os outros trés corredores seguiram para posterior ava-
liagdo no ambito do estudo de impacte ambiental agora
apresentado. S&o essas alternativas que constam na
figura da pagina anterior.

O designado corredor 1 materializa uma variante com
uma extensdo de cerca de 2,3 km, que se inicia logo a
saida da estacdo de Evora e que afasta a linha das ha-
bitacdes existentes nos primeiros 1.500 metros, contor-
nando-as a nascente. E a opgdo que maximiza o apro-
veitamento do canal ferroviario existente e igualmente a
mais curta, fixando a extensido do trogo em 8.565 me-
tros.

Pelo contrario, os corredores 2 e 3 afastam por com-
pleto a linha da zona urbana da cidade de Evora. Ape-
sar do aproveitamento do canal do antigo Ramal de
Reguengos ter sido apontado como possivel solugédo
para a variante, a passagem inferior da estrada de Beja
existente logo & saida da estacdo de Evora impede o
aproveitamento dos 1.000 metros iniciais do antigo ca-
nal ferroviario.

Nessas duas alternativas, a linha segue ligeiramente
a norte do antigo ramal até ir de encontro ao seu canal,
de onde seguem caminhos distintos. O corredor 2 in-
flecte de imediato para norte, indo de encontro ao canal
existente ao PK 122,085 do corredor 1. Nessa situagao
a variante totaliza exactamente 5.000 metros, aprovei-
tando-se mais 5.165 metros do canal existente da antiga
Linha de Evora e que fixam o comprimento total desta
alternativa em 10.165 metros.

O corredor 3 constitui uma variante praticamente in-
tegral ao tragado da antiga Linha de Evora. No entanto,
nesta alternativa a linha insere-se no antigo Ramal de
Reguengos e segue por cerca de 1.300 metros no canal
existente antes de inflectir para norte em direccdo a Evo-
ra Norte. Nesta alternativa seria reaproveitada apenas
uma extensao total de 1.369 metros dos canais existen-
tes a que se somam 9.521 metros em novo tragado. E
a alternativa mais extensa com 10.890 metros e, apesar
de ser a mais afastada da zona urbana de Evora, passa
préxima de dois pequenos bairros localizados na perife-
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ria da cidade.

O estudo de impacte ambiental realizou
uma analise comparativa as trés alterna-
tivas através da avaliagao relativa da sua
prestacdo num conjunto de parédmetros
ambientais e sociais. Essa comparacéao en-
contra-se sintetizada no quadro que apre-
sentamos ao fundo da pagina. Nem todos
os descritores foram considerados como
tendo igual grau de relevéancia, tendo sido
categorizados segundo a sua importancia
— muito importantes, importantes, pouco
importantes e muito pouco importantes.

Apesar do corredor 1 ser o mais favoravel
num maior numero de descritores, é igual-
mente o que se apresenta como menos fa-
voravel nos dois aspectos tidos como muito importantes
— ordenamento do territorio e condicionantes e usos do
solo e componente social.

O corredor 2 é a Unica solugdo que ndo se apresenta
como menos favoravel em qualquer um dos aspectos e
inclusivamente a solugao mais favoravel nos dois descri-
tores mais importantes.

O corredor 3 apenas é mais favoravel relativamente
ao corredor 2 na componente de ruido e vibragdes, sen-
do o menos favoravel em metade dos aspectos, inclusi-
vamente no ordenamento do territorio.

Com base nesta analise, o estudo de impacte ambien-
tal considerou que o corredor 2 é o mais favoravel em
termos ambientais, enquanto o corredor 3 € 0 menos
favoravel, por obrigar a construgdo de uma grande ex-
tensdo em novo tragado. O corredor 1 foi considerado
como uma hipétese intermédia. A decisédo final cabera a
Agéncia Portuguesa do Ambiente, depois do periodo de
consulta publica a decorrer até 14 de Maio.

e

m

A construgao da ligagdo entre Evora e Evora Norte de-
vera decorrer durante os anos de 2020 e 2021, dividida
em duas fases. Na primeira fase sera construida toda a
infraestrutura até ao canal de via. Na segunda fase sera
instalada a superestrutura de via e todos os equipamen-
tos de tracgao eléctrica, sinalizagao e comunicacgoes.

O investimento é de 21,7 milhdes de euros no caso do
corredor 2, considerado a alternativa mais vantajosa. No
caso de ser escolhido o corredor 1, o investimento sera
menor, apenas 17,8 milhdes de euros. A ultima alternati-
va menos provavel seria de longe a mais onerosa — 29,3
milhdes de euros.

A duracdo da empreitada também varia entre os 15
meses para o corredor 1 € 0s 24 meses para 0 corre-
dor 3, passando pelos 18 meses necessarios no caso
do corredor 2 para retomar a circulagao ferroviaria para
além da estacdo de Evora. S6 no final do ano de 2021
deverdo passar comboios na nova variante, altura para
a qual também esta prevista a conclusdo das obras da
nova linha entre Evora Norte e a Linha do Leste.
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INICIARAM-SE AS OBRAS ENTRE
CovViLHA E GUARDA

epois da passagem por Elvas, no mesmo

dia 5 de Margo o ministro Pedro Marques e

a comissaria europeia dos transportes Vio-
leta Bulc deslocaram-se durante a tarde até a esta-
¢ao da Covilha para assinalar o arranque das obras
de modernizagao da Linha da Beira Baixa entre a Co-
vilha e a Guarda.

Na edicao da Trainspotter n® 77 de Janeiro de 2017
ja apresentamos os detalhes das obras a desenvolver
que, além de permitirem retomar a circulagao ferrovia-
ria entre a Covilha e a Guarda, contemplam também a
construcdo de 1.500 metros de nova linha que consti-
tuirdo a concordancia das Beiras junto a Guarda e que
permitirdo o encaminhamento directo dos comboios da
Beira Baixa rumo a Vilar Formoso ou vice-versa, sem a
necessidade de inversdo da locomotiva na estacéo da
Guarda.

Recorde-se que esta intervencao foi adjudicada ao
consércio Ramalho Rosa Cobetar/Conduril por um valor
de praticamente 52 milhdes de euros e com um prazo de
execucao de 18 meses. No total, a modernizagao deste
troco custara 77 milhdes de euros, contando com o cus-
to dos estudos ja executados, o custo da fiscalizagao, o
custo dos materiais de via a fornecer pela Infraestruturas
de Portugal e o custo da instalagao de sinalizagao elec-
tronica e sistemas de comunicacgoes.

A cumprir-se o prazo definido, a Linha da Beira Baixa
apenas estara novamente operacional em toda a sua
extensdo em Setembro de 2019, data a partir da qual se

poderéo iniciar as obras de maior envergadura na Linha
da Beira Alta.

Os detalhes da intervengao da Linha da Beira Alta con-
tinuam a ser desconhecidos, visto que até a data ainda
nem sequer entrou o respectivo estudo de impacte am-
biental na Agéncia Portuguesa do Ambiente. A execucao
dessas obras no actual quadro comunitario de apoio pa-
rece cada vez menos provavel a medida que o calen-
dario avanga e as regras comunitarias obrigam a que
todas as obras estejam no terreno até ao final de 2020,
podendo a sua conclusdo decorrer até ao final de 2021.

Os ultimos dados apresentados pela Infraestruturas de
Portugal apontam para que a modernizacao desta linha
permita retirar 30 minutos do tempo de trajecto aos com-
boios rapidos entre a Pampilhosa e a Guarda, fixando
as velocidades médias na ordem dos 100 km/h, através
da construgao de pequenas variantes ao actual tragado.

Se a modernizagdo mais complexa para esse trogo &
uma incerteza e esta completamente dependente das
obras na Linha da Beira Baixa, o cenario é pouco melhor
no trogo entre a Guarda e Vilar Formoso, onde a inter-
vencgao prevista tem muito menor complexidade. A re-
novacéo integral de via entre Guarda e Cerdeira, numa
extensdo de cerca de 20 km, deveria ter as obras em
curso no terceiro trimestre deste ano, mas o ministério
das finangas so6 libertou as verbas para tal no dia 5 de
Margo e até agora ainda nao foi langado o respectivo
concurso publico.




DESCARRILAMENTOS SUCEDEM-SE

més de Marcgo ficou marcado pela ocor-

réncia de mais dois descarrilamentos que

aconteceram respectivamente nos dias 4 e
20 de Marco, ambos com origem em deslizamentos
de terras para a via férrea. Nenhuma das ocorréncias
registou qualquer vitima.

Pelas 8h35 da manha do dia 4 de Margo, descarrilou
o comboio Intercidades n° 510 procedente da Guarda
e com destino a Santa Apolénia com 87 passageiros a
bordo, a passagem pelo PK 82,150 da Linha da Beira
Alta, situado entre as estacdes de Mortagua e de Santa
Comba Dao, proximo da localidade do Coval.

O deslizamento de terras aconteceu a entrada do tu-
nel do Coval, originando o descarrilamento total da lo-
comotiva 5615 e da primeira carruagem Sorefame de 12
classe e bar e ainda o descarrilamento do primeiro bogie
da segunda carruagem, uma unidade Sorefame de 22
classe. A composicao integrava mais duas Sorefame de
22 classe que nao descarrilaram.

Imediatamente antes do talude que originou a derro-
cada encontrava-se um curto afrouxamento a 60 km/h,
0 que permitiu ao comboio imobilizar-se em escassas
dezenas de metros sem danos materiais significativos.
Apesar de terem descarrilado ambos os bogies, a loco-
motiva 5615 seguiu o alinhamento da via e imobilizou-
-se ja no interior do curto tunel do Coval, tendo também
entrado a primeira metade da primeira carruagem des-
carrilada.

A circulacao foi de imediato cortada entre as estacoes
de Mortagua e Santa Comba Déo, tendo-se os passa-
geiros realizado transbordo entre as mesmas estacdes
no caso dos comboios Regionais ou entre Coimbra-B e
Santa Comba Dao no caso do servigo Intercidades.

Foram mobilizados para o local os meios de socorro
do Entroncamento, incluindo a grua ferroviaria, que che-
gariam ao local ao inicio da tarde a cargo da locomotiva
1428 da Medway.

Alocomotiva 5615 foi recolocada nos carris em escas-
sas horas apenas com recurso a macacos hidraulicos.
Do lado contrario, as trés carruagens da cauda foram
rebocadas durante a tarde até a estacao de Santa Com-
ba Ddo com o auxilio da locomotiva 6006 da Takargo,
que realizava um comboio especial de papel rumo ao
Entroncamento mas que ficou impossibilitada de pros-
seguir viagem na sequéncia deste acidente.

A locomotiva 5615 e a primeira carruagem Sorefame
seriam posteriormente deslocadas até a estagcdo de
Mortagua, numa altura em que decorriam também os
trabalhos de remocgéao das pedras da via e de estabiliza-

¢ao do talude que, segundo a Infraestruturas de Portu-

"0 afrouxamento existente nojlocal. ©’Valéric;>*'Santo
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gal, se encontrava ja assinalado pela sua instabilidade
mas aguardava ainda uma intervencgao.

A reabertura aconteceu na casa das 2 horas da ma-
drugada do dia seguinte mas seria de curta duracédo. Pe-
las 8 horas da manha voltou a ser suspensa a circulagéo
apos se ter registado um novo deslizamento de terras no
local, sem no entanto ter afectado qualquer comboio. A
circulagao foi retomada de forma definitiva ainda nesse
mesmo dia 5 de Margo, pelas 14h35.

No dia 20 de Margo, foi a vez do comboio Interregio-
nal n® 862, com origem no Pocinho e término na Régua,
descarrilar pelas 8h25 ao PK 117,8 da Linha do Douro,
situado entre o antigo apeadeiro de Gouvinhas e o ape-
adeiro do Ferrao.

Apesar do deslizamento de pedras sobre a linha ter
sido bastante moderado, o que evitou um males maio-
res, foi o suficiente para originar o descarrilamento
dos dois primeiros bogies da primeira motora da UTD
592.214, que se imobilizou praticamente de imediato.

O acidente levou naturalmente ao corte imediato da
circulagédo. Os 30 passageiros que seguiam a bordo
foram transferidos no local para outra unidade que se
deslocou desde a Régua. O transporte dos passageiros
dos comboios seguintes foi realizado com recurso a au-
tocarros em toda a extensao entre a Régua e o Pocinho,
dado que nessa altura ndo se encontrava qualquer outra
automotora retida nesse trogo.

O comboio socorro de Contumil chegou ao local pouco
depois das 13h30, tendo rapidamente iniciado os traba-
Ihos de carrilamento da unidade. Os trabalhos ficaram
concluidos algumas horas depois e o Camelo foi rebo-
cado até a estagado da Régua.

Os trabalhos iniciaram-se pela remogao das pedras
que cairam sobre a via. Uma vez concluidos, a CP des-
locou uma unidade para a estagédo do Pinh&do com o ob-
jectivo de limitar o transbordo rodoviario ao trogo até a
Régua, ja que os trabalhos de estabilizacdo do talude
continuariam por largas horas devido a natureza exigen-
te do local.

Apenas ao inicio da noite do dia seguinte ao descarri-
lamento é que a circulagao foi totalmente reposta, com
uma limitagao de velocidade a 10 km/h a passagem pelo
local.

Entretanto, a Infraestruturas de Portugal anunciou que
brevemente ira investir cerca de 450 mil euros na insta-
lagdo de um novo sistema em fibra 6ptica para deteccao
de queda de blocos sobre a via férrea, entre as estacdes
do Tua e do Pocinho, assim como continuara a inves-
tir fortemente no programa de estabilizagéo de taludes
desta linha, estando previsto avangar ja este ano uma
empreitada no valor de 3,5 milhdes de euros para in-
tervengbes em nove taludes. Para os proximos anos, a
mesma empresa refere que o investimento total previsto
em estabilizagdo de taludes ascendera a cerca de 17,8
milhdes de euros.

Na sequéncia destes dois descarrilamentos e de ou-
tras ocorréncias que aconteceram nos ultimos anos, a
unidade de transporte ferroviario do Gabinete de Pre-
vengao e Investigacdo de Acidentes com Aeronaves e
de Acidentes Ferroviarios (GPIAAF) decidiu, no dia 21
de Margo, abrir uma investigagdo de seguranga com o
objectivo de prevenir futuras ocorréncias deste tipo, por
considerar que os embates com detritos na via s&o sus-
ceptiveis de originar acidentes com gravidade.

Na ordem de trabalhos deste gabinete encontra-se a
elaboragcao de uma estatistica de ocorréncias dos ulti-
mos cinco anos, a caracterizagao e distribuicdo geogra-
fica das ocorréncias, a andlise aos procedimentos de
avaliagao do risco dos taludes realizada pela Infraestru-
turas de Portugal, a analise a actuacéo da IP em situa-
¢oes de risco acrescido destas ocorréncias associadas
a condigbes atmosféricas adversas, a analise sobre as
medidas de mitigagéo de risco e, por ultimo, a eventual
detecgao de problemas sistémicos com a gestao de ris-
co destas ocorréncias.
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MEeTRO DE LISBOA PREVE
LINHA CIRCULAR

plano de expansao do Metro de Lisboa, co-

nhecido no passado més de Margo, prevé a

reformulagcao do servigo actualmente exis-
tente nas linhas amarela e verde, com o estabeleci-
mento de uma linha circular e prevé a construgao de
um novo trogo entre as actuais estagdes do Cais do
Sodré e do Rato.

A futura linha circular sera a linha verde, que integrara
toda a sua extensao actual com excepg¢ao do trogo entre
o Campo Grande e a estagéo de Telheiras, assim como
integrara o trogo entre o Campo Grande e o Rato da
actual linha amarela. A estacdo do Rato sera ligada a
estacao do Cais do Sodré através da construcdo de um
novo trogo integralmente subterrdneo com cerca de dois
quilémetros.

O novo trogo, que representa um investimento pre-
visto préximo aos 200 milhdes de euros, contara com
duas estagdes, Santos e Estrela. O respectivo Estudo
de Impacte Ambiental ja deu entrada no passado més
na Agéncia Portuguesa do Ambiente, prevendo-se o ini-
cio das obras no préximo ano e a conclusao em 2023.

A actual linha amarela sera mantida entre Odivelas e
Campo Grande e incluira a estacao de Telheiras, desa-
fectada da linha verde. Para tal sera necessario reformu-
lar por completo a estagdo de Campo Grande, de forma
a que os comboios possam seguir directamente da esta-
¢éo da Quinta das Conchas para Telheiras.

A ideia tornara a exploragao global mais simples mas
prejudicara as pessoas que utilizam a linha amarela para
entrar na cidade de Lisboa, que serdo assim obrigadas
a realizar um transbordo no Campo Grande para aceder
ao eixo central da cidade.

Em sentido contrario, com a aproximagéao da actual
linha amarela do Rato a Santos e ao Cais do Sodré, os
passageiros oriundos da Linha de Cascais passarao a
conseguir aceder directamente a dois dos principais ei-
xos da cidade de Lisboa apenas com um transbordo.

Apesar de ser tecnicamente possivel e viavel a cria-
¢ao da linha verde circular a par da manutengéo do
actual percurso linear da linha amarela, que permita a
acessibilidade directa da periferia ao centro da cidade,
aparentemente a hipotese foi afastada com pouca justifi-
cacgao. Caso isso acontecesse, apenas seria necessario
resolver a acessibilidade a estagdo de Telheiras.

Apesar de actualmente se encontrarem varias deze-
nas de carruagens fora de servigo devido aos cortes
do Governo nas verbas para manutengéo, o Metro de
Lisboa prevé também investir 42 milhdes de euros na
aquisicao de sete novas composigdes.

Por ultimo, serdo ainda investidos 23,8 milhdes de eu-
ros num novo sistema de sinalizagdo mais moderno para
as linhas mais antigas que aumentara a capacidade da
infraestrutura, possibilitando a redugéo dos tempos de
espera entre comboios.
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: N iMargo foram e onhecidosiost
numeros do.ano, passado relativos aos
eiros’. que v:a_/aram nas . diversas

s de transportes publicos. =

Areelro,fotc;'grafado pzlo Valério Santos no:
dla7211de Julho de2017; estao; com’malores ;
d:flculdades em, captars
reglstando%esm

baixoldoymeio}fe oviario: apenas,r,ﬂ ’5%,
queNfixaram ﬁ )

malonaumento ajarammo"r_netropohtano

cercade162 mllhoes de passageiros, que

correspondem a um aumento de cerca

de 5,4% relativamente ao ano anterior,

merecendo por isso esta fotografia do
| Anténio Pombo na estagdo do aeroporto
I _em Julho de 2012.
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MEDWAY ARRANCA COM NOVO SERVIGO PARA SEVILHA

MEDWAY

os¥pori
Ibercargo pela parcerla @iﬂ@ &r
(ComsalejagTakargo!

registados .na Alemanha e detidos s
pela empresa VTG, que possuem duas de transporte de papel da Takargo entre o
Iataformas de 45 pes cada umdas sobre Entroncamento e El Espartal em Espanha
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Apesar da importancia da Linha de
Cintura na malha ferrovidria urbana de
Lisboa, conforme vemos nesta fotografia
do Nuno Miguel da estacdo de Marvila em
Novembro de 2015, a superestrutura de via
deste movimentado troco assenta ainda
em exclusivo em travessas de madeira e
carril em barra curta.




No dia’'8/de'Marco; alrevista'Visao'deu
a conhecer: ao: publico um/ relatério
do LNEC que indicalalexisténcia de falhas
estruturais graves) na ponte 25 de Abril
(que,; se ndo.forem resolvidas rapidamente,
poderao limitar,oitrafego)na/ponte.
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de betao.
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fotografia de Maio de 2015, nao devera
“desaparecer.tio depressa 3
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A concessio abrange'os 38 qu:Iometros
entre Brunheda e Carvalhais, ficando a
agéncia incumbida de assegurar.também a
mobilidade quotidiana no vale do Tua até a

i estacao de Carvalhais, que o Pedro André

fotografou em Setembro de 2016.
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O serwgo~_tunstlcosassegurado pelo
empresano Mario~Ferreira \ndolarrancoul
‘em Margo. .conforme prewsto estando

“ainda. em fasegde ensaios: de linha para
. homologagao domaterial circulante.

. =
-suspensao (XX electrlcos regulares passem

__—do_Principe “Real,- onde™ seencontrava

= _ﬁgtegserwco turistico fotografado pelo
s=— Ricardo*Quinas . em Junho de 2015, rumo

a'Campolide, indo finalmente de encontro
a uma intencao ha muito reclamada pela
sociedade civil.
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REGRA DE QOURO ORCAMENTAL

OU ENCERRAMENTO

:@ Jodo Cunha

s caminhos de ferro portugueses estédo

numa encruzilhada obvia que a classe

politica ndo consegue assumir, perdida nos
seus soundbytes, lutas partidarias sectaristas e projetos
de poder.

Sem insistir demasiado numa tecla em que temos
carregado com insisténcia na histéria da Trainspotter, é
possivel tragcar um retrato muito negro da rede ferrovia-
ria portuguesa:

® Uma das menores densidades de todo o mundo
civilizado;

® Unica rede da Europa ocidental a conservar na
quase totalidade os tracados originais;

® Indicadores de seguranga em constante degrada-
¢ao, de acordo com o GISAF;

® Eficiéncia da rede a cair de forma brusca, de acor-
do com a Infraestruturas de Portugal e do jornal Publico;

® \/elocidades comerciais muito baixas, regra geral
similares ao que era pratica habitual na Europa no peri-
odo entre guerras do século XX.

Claro que também ha pontos positivos. Nos sistemas
de seguranca Portugal progrediu depois de uma década
de 80 sanguinaria e que nos trouxe por fim o Convel ou
o Radio Solo-Comboio, para citar os dois exemplos mais
importantes.

Com as devidas distancias, focando-nos nos atribu-
tos de competitividade econédmica mais importantes, a
rede portuguesa esta hoje num Estado semelhante ao
do pds-Guerra, quando o entao Estado Novo percebeu
que nao podia mais continuar o garrote financeiro. Su-
cessivos planos de Fomento procuraram aproximar a
realidade nacional das melhores praticas, de modo a
corrigir atrasos crénicos e que alias ndo deixavam de
se manifestar em numeros — uma operagéo ferroviaria
catastroficamente deficitaria e um pais sem solucoes lo-
gisticas de modernidade.

E verdade que hoje em dia temos carris de 60 kg/m,
que temos travessas de betado, sinalizagdo automatica,
catenaria e até controlo de velocidade na maioria das
nossas linhas. Mas também é verdade que os caminhos

de ferro continuam a divergir aceleradamente dos res-
tantes modos de transporte e, por essa via, nao con-
tribuindo para um abaixamento dos custos logisticos e
sociais no pais na medida do que é exigivel em pleno
2018.

O relativo mediatismo de algumas noticias recentes
sobre caminhos de ferro — mais um descarrilamento na
Beira Alta, o estado da ponte 25 de Abril ou a perfor-
mance ma da rede ferroviaria — € um indicador de que
as coisas estdo a chegar a um estado onde comecga a
ser fundamental tomar decisdes sérias sobre o que ai
vem. Os politicos acenam com um Ferrovias 2020 ja
profundamente decepado no que eram os seus princi-
pais objetivos e solugdes iniciais, convenientemente ig-
norando que nao estamos perante meros problemas de
seguranga, mas de um problema de futuro — estara a
rede nacional no patamar exigivel para uma economia
que se quer transformar?

Grosso modo, com a interrupgédo dos planos de Fo-
mento em 1974, Portugal nunca mais voltou a ter uma
visao estruturada do planeamento territorial e, particu-
larmente nos caminhos de ferro, perdeu de forma obvia
a prioridade nas politicas publicas sobretudo quando se
fala de infraestruturas de transportes. E verdade que em
parte isso era inevitavel, com a expansao do automével
e o atraso desastroso do pais nesse ponto. Mas, como
em tudo, o que é demais faz mal.

E bastante penoso constatar que as grandes obras
ferroviarias desde entdo eram planos preconizados lite-
ralmente no tempo da outra senhora. A variante do Pi-
nheiro em 1980 ou a de Alcacer em 2010. Até a nova
linha Evora — Caia constava ja do caderno de encargos
dos gabinetes de estudos de outra época. Mas isto é
penoso fundamentalmente pela constatagdo de que o
Estado se demitiu de estudar, de planear e de priorizar.

A visao sistematica e estratégica sobre o conjunto da
rede e do territério que serve e deve servir foi trocada
pela casuistica das urgéncias apresentadas por linhas
em faléncia estrutural ou por favores partidarios que al-
teram prioridades a gosto.

A medida que velhos eixos acumulam prejuizos e
acumulam obsolescéncias, torna-se cada vez mais dis-
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tante a linha que separa a necessidade de investimento
do seu retorno potencial, condenando ramais uns atras
dos outros. Pior, a condenagao de ramais foi sempre a
condenacéo de territérios — nunca o Estado portugués
se preocupou em refazer os eixos ferroviarios, eventu-
almente trocando tragados obsoletos por outros novos,
capazes de corresponder melhor as exigéncias atuais e
até decalcando melhor as tendéncias de mobilidade das
nossas populacoes e empresas.

As promessas de regeneracdo da rede sdo como a
promessa de distribuicdo de paliativos a doentes termi-
nais. Essa alias € uma preocupante tendéncia dos ulti-
mos 20 anos: ao invés de terem aproximado os cami-
nhos de ferro das populagdes e das suas necessidades,
as sucessivas renovacoes foram antes sublinhando os
atributos histéricos das linhas. As mesmas velocidades
baixas, as mesmas rampas elevadas e até a mesma
distancia, tantas vezes excessiva, aos centros popu-
lacionais que é suposto servir. O que foi feito entdo?
Certamente, noutros niveis, bastante. Apareceram as
catenarias, os controlos de velocidade, a autorizagédo a
elevadas cargas por eixo e a sinalizagao automatica. S6
que, tirando a autorizagcéo de cargas por eixo superiores,
nada disto enderegou reais atributos de competitividade

— quando muito, enderegcaram critérios de exclusao de
alternativas, corrigindo défices de seguranga ébvios que
existiam.

Se em 2018 continuamos a pensar em intervengdes
na rede como meros paliativos, seria importante isso ser
assumido e assim retirado de inflamados discursos poli-
ticos intengbes como a melhoria dos custos de transpor-
te, a melhoria da mobilidade das pessoas ou as garan-
tias de equidade e acessibilidade no territério, que sédo
alias garantias constitucionalmente consagradas.

O atraso €, assim, fenomenal. Apos o Ferrovias 2020,
a concretizar-se como esta agora previsto, Portugal ga-
nhara apenas um eixo com condi¢des interessantes — o
Poceirao — Caia. No resto continuara a ser uma rede
quase sem redundancias, de baixas velocidades e bai-
xas cargas e distante de tantos nucleos econémicos fun-
damentais, onde podemos ver Viseu e Braganga, mas
também Portalegre, Albufeira ou Leiria.

Esta por isso claro se nada mudar nestas intengdes,
a rede portuguesa continuara a propiciar encerramentos
futuros e a deixar ainda mais pedacos do pais sem alter-
nativas as estradas e sem a eficiéncia que uma boa rede
ferroviaria aporta.
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O que motivara entao tdo grande desfasamento entre
necessidades e sucessivos discurso politicos? Dinheiro,
claro. Nao me posso arrogar de classificar todo e cada
governante como incompetente ou ignorante — ndo é
certamente verdade. Mas se escolhem a via do siléncio
ou da falta de ambigéo é porque, politicamente, essa é
uma constatacao mais facil de gerir do que a consta-
tagdo concorrente de que falta dinheiro para perseguir
novos planos de Fomento para a nossa rede ferroviaria.

Convido os mais interessados a langarem-se aos
arquivos e lerem esses documentos de entdo, esque-
cendo o ambiente politico a que estavam associados.
Nenhum plano pode comegar sem um diagndstico exac-
to de como estamos e de como estdo os nossos concor-
rentes |a fora. O passo seguinte tera de ser eleger uma
série de objetivos, preferencialmente genéricos, para al-
cancar. Exemplos? Colocar todas as capitais de distrito
até 2h30 de Lisboa ou Porto, por exemplo. Outra? Ligar
todos os portos comerciais por vias ferroviarias capazes
de acolher comboios de mercadorias de 1.500 toneladas
com uma locomotiva apenas. Por fim, comecar a apertar
a malha — perceber onde estéo os constrangimentos (em
Portugal, sdo mais os quilémetros de constrangimentos
do que os outros) e comegar a pensar nas solugoes.

Para termos os politicos abertos a pensar nisto talvez
seja importante instituir uma medida muito mais estru-
tural, ainda que preferencialmente temporaria: alocar a
cabega uma determinada quantia a investimentos ferro-
viarios. Se o pais esta hoje tdo preocupado com a sua
ferrovia e se esta tao preocupado com o fraco desenvol-
vimento do seu territério, ndo estara reunida a urgéncia
para uma medida tdo séria?

Aqui ao lado, Espanha alocou ao longo dos ultimos
25 anos qualquer coisa como 0,5% do seu PIB anual a
investimentos ferroviarios. Uma medida do género por
ca traria quase 1.000 milhdes de Euros por ano para a
ferrovia — dificilmente, pensando a dez anos, sera ne-
cessaria tdo grande taxa de esforgo. Mas é por aqui que
temos de ir: deixar de discutir uma determinada percen-
tagem do PIB, que o Governo deve de imediato bloquear
nas suas expectativas plurianuais.

Se calhar a regra de ouro orgamental pode ser a so-
lugdo. Que partidos terdo a coragem de bloquear a ca-
beca 0,4 a 0,5% do PIB, todos os anos, para refazer o
sistema ferroviario portugués? Estdo preparados?
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erdidas e abandonadas no Alentejo ficam as

ruinas da antiga estagéo de Sousa da Sé que

ficava situada ao quilémetro 127,5 da Linha de
Evora, que ligava esta cidade até Estremoz, e que abriu
ao servigo comercial no dia 5 de Setembro de 1871.

No ano de 2013 resolvemos partir a descoberta de
mais uma estagao que tinha sido construida no meio
de nada, até porque é nas redondezas que um dia sera
construida a nova ligacéo ferroviaria entre Evora Norte
e o Caia. De notar que ja em 2013 se estudava e previa
a construcao de algo que em 2018 continua muito longe
de sair do papel.

Inicialmente a estagao tinha o nome de Machede mui-
to provavelmente porque a povoacao mais “préxima” é
a aldeia de Sao Miguel de Machede que apesar da “pro-
ximidade” fica a cerca de 10 quildometros de distancia e
cujos acessos rodoviarios sdo nos dias de hoje inexis-
tentes, tendo em conta que a antiga estacao esta situa-
da no interior de uma herdade.

De qualquer forma e analisando mapas ndo é de
acreditar que em tempos idos os acessos fossem mais
faceis. O que acontecia € que o comboio era o unico
meio de transporte e quer os passageiros, quer as mer-

cadorias tinham de se adaptar a realidade da época.

No dia 1 de Janeiro de 1917 a Gazeta dos Caminhos-
-de-ferro n® 697 publicou o anuncio oficial que determi-
nou que a estacdo de Machede passaria a denominar-se
de Sousa da Sé, nome da herdade onde estéa colocada.
Este facto relacionado com a mudanga de nome deve
ter surgido aquando do planeamento da construgao do
Ramal de Reguengos que tinha previsto a edificagcao de
uma estagao para servir a aldeia de Nossa Senhora de
Machede, o que iria levar a existéncia de duas depen-
déncias ferroviarias com nomes iguais ou bastante simi-
lares nos arredores de Evora.

A estacdo de Sousa da Sé ficava situada a cerca de
11 quilémetros de Evora e era uma estagao similar a tan-
tas outras que existiam no Alentejo. Contava com duas
linhas de circulagdo (directa e de resguardo) e com uma
linha de cais que servia o cais descoberto. Ao contrario
do que era habitual acontecer na grande maioria das es-
tacdes, o desenho técnico desta nao referia a existéncia
de qualquer cais coberto.

Havia ainda a realgar a existéncia de mais duas ca-
sas, de um pogo, de um tanque e ainda de um forno.O
edificio de passageiros era comum a tantos outros es-
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palhados pelo Alentejo — muito
parecido ao de Evora-Monte
que ainda se encontra de pé
— sendo constituido por um
piso térreo onde o espago para
0S passageiros se resumia a
uma sala. O chefe ocupava
um compartimento onde esta-
vam colocados os elementos
necessarios ao funcionamento
da estagdo como era o caso
do telefone, havendo uma ar-
recadagdo contigua a esse
espago. O resto do edificio
dividia-se entre a habitagcédo do
chefe com trés divisdes e a ha-
bitacdo de outros funcionarios
ferroviarios, sendo que alguns
tinham apenas uma pequena
divisdo que servia de cozinha
e de quarto simultaneamente.
A companhia, para fazer face
a enorme distancia das povoa-
¢Oes, e até porque era apanagio da empresa facilitar a
habitacdo aos funcionarios, edificou duas outras casas
com dois “apartamentos” cada, sendo que a secgao de
via e obras tinha direito a um deles e os restantes entre-
gues a familias ferroviarias. A existéncia do pogo e do
forno ja referidos anteriormente permitia que a estagéao
funcionasse como uma pequena aldeia, sendo que por
norma os terrenos circundantes eram aproveitados para
hortas.

O facto é que, tal como aconteceu um pouco por todo
0 pais, as estagcbes que estavam mais isoladas dos
meios populacionais comegaram a sentir os efeitos des-
se mesmo isolamento. Sousa da Sé encontrava-se lon-
ge de tudo e todos, e numa altura em que o caminho-de-
-ferro ja dava os primeiros sinais de recessao, em Maio
de 1952 o Boletim da CP anunciou o seguinte: “O 6°

Aditamento ao Indicador Geral do Servigo que prestam
as estacoes, apeadeiros, etc [em vigor desde 3-11-951]
— passa a estacado de Sousa da Sé a categoria de ape-
adeiro, funcionando para servico de mercadorias como
simples desvio dependente da estacéo de Evora”.

Logo na década de 50 do século passado a estagao
de Sousa da Sé estava praticamente condenada. Por
mero acaso ou por pura necessidade a questao foi que
a companhia acabou por construir um novo apeadeiro
(Garraia) a meio caminho entre Evora e Sousa da Sé
perto da estrada nacional n° 18 que abriu ao publico no
dia 16 de Junho de 1952.

A partir de entdo as populagdes tinham um acesso
mais rapido ao comboio sem necessitarem de se deslo-
car durante varios quildmetros sem grandes condi¢des
em termos de acessos até junto da estagdo. O trafego
de mercadorias em Sousa da Sé também n&o era nada

de significativo, ja que
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alguma carga em vagodes
e muito esporadicamen-
te. A fraca rentabilidade

| I - J L | R SE— — 4 de Sousa da Sé levou a
. sua completa decadén-
Co;;msa P ﬁafr/v """;”5" cia e a Ordem Servico

N° 3/77 comunicava que

ey S nesta estagcdo iam ser
NS .

Chepe . Ie\{antadas as linhas de

. G Paarte cais e de resguardo, tal

Zelefone e,z;'me,, como a sinalizagdo seria

desmantelada passando

| C ] C ] L ] . [ 1 . B
assim Sousa da Sé a ser
- 2190

- considerado um apea-




BALAsTRO

deiro de plena via sem qualquer servigo para além do
embarque e desembarque de passageiros. Na década
de 80 do século passado ja o edificio de passageiros e
as casas existentes que faziam parte do complexo da
estacao se encontravam em ruinas, sendo que o servigo
comercial em 1989 se resumia a quatro circulagdes em
cada sentido entre Evora e Estremoz. Depois, como se
sabe, 0 servigo de passageiros nesse trogo ferroviario
acabou no principio de 1990. A linha continuou a ter uso
para comboios de mercadorias que duraram até Feve-
reiro de 2009 até que o 52° Aditamento a IET 50 de 10
de Maio de 2011 trouxe a morte definitiva do trogco de
caminho-de-ferro entre Evora e Estremoz, exactamente
140 anos apds a sua abertura.

Como tenho vindo a divulgar na Trainspotter online,
visitar estes locais ferroviarios serve para dar a conhe-
cer ao leitor locais menos conhecidos da rede ferrovia-
ria nacional e que por norma sao de dificil acesso. Foi
assim decidido ir até Sousa da Sé em Outubro de 2013,
pouco mais de quatro anos apés por ali ter passado o
ultimo comboio de mercadorias entre Evora e Estremoz.

Se antigamente as populagdes tinham dificuldade a
aceder até a estagdo, para nés a tarefa ndo era muito

mais facil, ja que estando si-
tuada dentro de uma herdade
particular ndo existe nenhum
acesso publico rodoviario. Uma
das solugdes passava por ace-
dermos a linha pela antiga pas-
sagem de nivel situada ao qui-
I6metro 124,1 que cruza com
a estrada nacional n° 18, mas
isso levava que tivéssemos que
andar cerca de 3.400 metros
em cada sentido, o que implica-
ria um total de sete quilémetros
de carris percorridos.

Depois de termos circundado
parte da herdade de automoével
pelas estradas nacionais exis-
tentes (N18 e N254) acabamos
por decidir parar junto de um
portdo de acesso ao terreno
situado na berma da nacional
n® 18, junto do nd de acesso
a auto-estrada. Depois de uma pequena investigacéo
encontramos um local por onde passar sem termos de
andar a saltar redes nem pisar terrenos privados, ja que
0 acesso permitiu-nos chegar até as obras da futura li-
gacao rodoviaria a autoestrada e que se encontravam
abandonadas ha algum tempo.

Sabendo que esta nova estrada iria ter uma passa-
gem superior sobre a linha, percorremos cerca de um
quildbmetro até chegarmos a esse mesmo ponto e dai
descemos em direcgao dos carris. Com o Unico senao
do terreno estar algo encharcado fruto das chuvas dos
dias anteriores e da humidade da manha, foi um percur-
so que se fez com relativa facilidade e num apice esta-
vamos a pisar as travessas a caminho de Sousa da Sé,
ainda a 800 metros de distancia.

O estado de abandono da linha e o facto de ja existirem
arvores de algum porte no meio da linha da que pensar ja
que em 2009 ainda aqui passavam comboios. As marchas
dos comboios de mercadorias a passo de caracol eram
mais do que justificadas tal ndo era o estado da via-férrea.
Depois de passarmos por um pequeno pontdo metalico
onde se nota que toda a linha estava preparada para via
dupla chegamos ao local da antiga estacao.
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Como ja tinhamos visto via Google
Earth, ndo restava nada do edificio de
passageiros e das casas de habitacao
para além de alguns montes de entu-
Iho. Pouco mais havia para ver do que
a antiga plataforma de passageiros e
do cais descoberto de mercadorias que
nos permitiram descortinar onde esta-
vam colocadas as linhas que haviam
sido levantadas em 1977. Tirando al-
guns postes antigos de comunicagdes
pouco mais restava para além dos car-
ris e travessas.

Hora de regressar a ao ponto de par-
tida ndo sem antes voltarmos ao local
onde ira surgir a futura passagem supe-
rior. A futura ligagdo Evora Norte — Caia
vai ainda reaproveitar parte do canal da
antiga linha de Evora até depois da pas-
sagem superior, sendo que a partir dai
€ ja bastante perto da antiga estagao de
Sousa da Sé ira surgir uma nova linha
feita completamente de origem.

Ficou o apontamento em 2013 para
um local a visitar quando a nova linha
estiver aberta ao trafego e que promete
vir a ser um local de elei¢do para regis-
tar a passagem dos comboios.
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dia 10 de Fevereiro trouxe o inicio do restau-

ro da carrocaria da automotora, apds alguns

meses passados em intensos trabalhos de
desmontagem, inventariagdo e restauro de pecas me-
talicas.

Neste dia comegamos por preparar minimamente
uma carruagem Schindler de 22 classe parqueada ao
lado da automotora e que nos permitira manter armaze-
nadas em boas condi¢cdes as muitas pegas desmonta-
das da Nohab, entre bancos, bagageiras, rodapés, frisos
de madeira, janelas, entre outros. Passamos assim a
poder trabalhar em toda a automotora, o que certamente
permitira acelerar um pouco mais os trabalhos.

Assim que esvaziamos o “armazém” que existia no
saldo de 12 classe, tratamos da desmontagem dos pai-
néis interiores, de modo a permitir o mesmo tipo de agdes
corretivas sobre chapa e madeiras que foram identifica-
das em sessdes anteriores para o saldo de 22 classe.
E assim ficaram concluidas as etapas de desmontagem
de interiores, com a automotora pronta para comecgar a

c10 Restauro Nonas 011

|‘| APAC

ser restaurada nos elementos mais criticos — chapa e
estrutura de madeira.

Os trabalhos na chapa comegaram de imediato, ini-
ciando-se o tratamento de zonas com corrosao, a partir
do exterior, onde apds decapagem e limpeza sdo apli-
cados betumes e tratamentos de superficie de modo a
garantir a integridade imediata da chapa mas também, e
mais importante, a sua conservacgéo para o futuro. Este é
um passo fundamental para devolver a carrogaria ao seu
melhor estado — muito anterior ao fim do servigo comer-
cial — tendo em vista a futura repintura da automotora.

Dias 24 de Fevereiro e 10 de Margo foram mais duas
sessOes importantes na longa caminhada da 0111 para a
merecida reabilitagdo. Nem as ameagas de chuva e mau
tempo demoveram os nossos voluntarios de aportarem
0 seu contributo numa fase particularmente importante
como a que decorre, de identificacao, tratamento e res-
tauro da chapa.

A serralharia ocupa por esta altura grande parte das

Fevereiro de 2018
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nossas atengbes. Com
equipamento proprio,
dedicamos  atualmente
cerca de 75% do esforgo
disponivel para trabalhos
de chapa. Toda a carro-
caria sofre das maleitas
tipicas de composicdes
que circularam durante
quase 60 anos e onde
boa parte da sua vida foi
passada sob a ameaca
de uma desativagao proé- l
xima. Estamos a encon-
trar problemas sem duvi-
da antigos e outros mais
recentes, causados pelo
infeliz abandono a que a
unidade foi condenada
ap6s a sua desativagao
comercial.

Iremos substituir sec¢des bastante grandes de cha-
pa, fundamentalmente ao nivel do chdo da automoto-
ra, local de acumulagao de dgua entrada pelas janelas.
Essa identificagcao e projeto estéo ja concluidos. A iden-
tificagdo de zonas de ferrugem recuperaveis tem sido
acompanhada de um trabalho de remocgao de ferrugem
e posterior tratamento da superficie com primario para
metal, assegurando a sua correta preservacdo até a
momento posterior em que toda a caixa seja preparada
para tratamento definitivo e pintura.

No interior continua o arduo trabalho de limpeza de
superficies. Todos os painéis laterais dos saldes estédo
tratados, o mesmo acontecendo com parte do tecto. O
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intuito é preparar o interior para pintura, apds conclusao
dos muitos trabalhos estruturais ainda em curso.

Na desmontagem de mais alguns painéis para permi-
tir acesso a chapa a partir do interior encontramos mais
um elemento interessante de reconstituigdo histérica das
automotoras — nos vestibulos junto as portas de entrada,
por baixo dos painéis de contraplacado mais recentes,
encontra-se a cor original aplicada na fabrica, pintada di-
retamente sobre a estrutura de madeira entdo realizada,
de cor laranja.

A 0111 foi entregue pela Nohab no final de 1948. A
sua vida comercial de quase 60 anos e as incidéncias
tipicas de exploragdo motivaram inumeras reparagdes
de chapa ao longo da vida e bem visiveis por toda a
automotora — s&o visiveis
soldaduras relativamente
recentes, reforcos com
chapa e betume. Nada
de anormal em veiculos
de tamanha longevida-
de e atividade. Os cerca
de 10 anos de abandono
deixaram marcas prova-
velmente bem mais duras
... € na nossa 122 sesséo
no Entroncamento foi no-
vamente o destaque.

Dia 24 de Margo a nos-
sa equipa de voluntarios
pegou novamente nas
ferramentas e no saber
e numa intensa sesséo
de trabalhos continuou
rumo a recuperagao da
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automotora. Algumas aquisi¢coes
importantes vislumbram-se no ho-
rizonte e serdo cruciais para que a
automotora inicie decisivamente o
seu trajeto rumo ao seu restauro in-
tegral. Exemplo disso sao os vidros
em falta na automotora, estando a
decorrer o processo de analise e
selecao de fornecedores.

Dentro da automotora passa-
mos a ultima etapa de tratamento
das superficies que revestem os
saldes, o ultimo passo antes de se
iniciar a reabilitacdo dos painéis,
seu alisamento e posterior pintu-
ra. Assim, o tecto do saldo de 2°
classe acabou o dia praticamente
todo limpo — na préxima sessao em
principio sera terminado este saldo
e dado idéntico tratamento ao pe-
queno salédo de 12 classe.

Fora da automotora tiveram os
trabalhos mais significativos, até
visualmente. Os muitos pontos de
corrosdo da lateral virada a nas-
cente foram alvo das rebarbadoras
e escovilhdes, procurando limpar
toda a ferrugem ou até encontrar
buracos ainda n&o visiveis pelas
camadas de tinta — as vezes mui-
tas — aplicadas ao longo dos anos.

A chapa metalica foi assim ex-
posta numa area superior a 9 me-
tros quadrados, ficando toda a su-
perficie limpa e identificados alguns
buracos mais, nomeadamente aci-
ma do friso que faz a separagao da
lateral com o tecto da automotora.

Margo de 2018

Todas estas superficies depois
de tratadas receberam tratamento
de pintura anti-corrosdo, de modo
a resistirem aos elementos até
chegar o momento da aplicagéo
da pintura. Em alguns locais foi ini-
ciada a betumagem para alisar a
superficie uma vez que, havendo
em alguns locais em perfeito esta-
do uma camada de tinta superior a
4 mm, tal se torna imprescindivel
para assegurar a correcta estética
final.
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Linha de Evora perto da
antiga estacao de Sousa da
Sé, Outubro de 2013

Pedro André
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MAQOS A OBRA, BEM-VINDOS A
CONCORDANCIA DE XABREGAS!

Nelson Almeida

T

epois de dois artigos onde dei a conhecer

alguns aspectos técnicos e a minha opinido

pessoal acerca do hobbie em si, pretendo
com este terceiro artigo dar inicio a uma série de capi-
tulos onde descreverei a constru¢do de uma maqueta
modular, pois entendo que esta é a melhor forma de di-
vulgar e promover este nosso passatempo.

Apesar de ja ter construido em tempos uma peque-
na maqueta em escala N e diversos dioramas e micro-
-maquetas em diversas escalas, falta-me ainda construir
uma maqueta em escala HO com dimensdes mais sig-
nificativas, pelo que pretendo dar corpo a esta ambi¢ao
e a conjugacao de alguns factores levou a que tivesse
escolhido esta altura para Ihe dar inicio.

Como em qualquer projecto comecei por definir alguns
parametros que ja referi em artigos anteriores e que
considero importantes para dar corpo e coeréncia a uma
obra deste tipo, passo a descrevé-los:

Escala: este € um dos primeiros factores a ter em
conta, a minha escala de elei¢cdo é o HO (1/87) pelo que
a escolha estava feita. E também nesta escala que dis-
ponibilizo os produtos da Modelismo Artesanal pelo que,
para que esta maqueta possa ser uma montra destes
produtos, a escala estava escolhida. Existe outro factor
importante a considerar: como pretendo que esta ma-
queta seja modular teria que escolher uma escala que se
encontrasse mais difundida e aceite em maior numero.

Bitola: aqui a escolha é dupla. Pretendo construir a
maqueta com duas bitolas, a via larga e a via estreita,

neste caso além do HO via larga terei também o HOe,
pois é nesta bitola que circulam os eléctricos de Lisboa.
Sera esta maqueta a montra perfeita para o Série 400,
para o seu reboque e para um outro projecto que esta
na manga!

Protétipo: tenho uma preferéncia grande por repre-
sentar cenarios realistas por isso a minha inspiragao
para este projecto surgiu de um local da capital do nosso
pais:

»—— "

otografiaﬁg’gﬁna do)Madureira () ),’»A“’;: /

Fonte:iblog/Ruaside]Lisboaicom/AlgumalHis

Fonte:/blog/Ruas de Lisboaicom/Alguma Histo
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Procurava um local da nossa capital em que pudesse
ter em conjunto os comboios e os eléctricos e vi na Con-
cordancia de Xabregas o protétipo perfeito. Na primeira
foto podemos ver o viaduto de Xabregas nos anos 60 e
na segunda foto o mesmo viaduto nos anos 80. E pre-
cisamente este periodo que pretendo representar com
mais énfase, o inicio dos anos 80.

Xabregas, localiza-se na freguesia do Beato e la se
localiza um dos pontos da concordancia que liga a Linha
do Norte a Linha de Cintura. Até 1991 passaram debaixo
do viaduto duas linhas de eléctrico que ligavam o resto
da cidade ao Pogo do Bispo através de diversas linhas
da Carris. Por cima do viaduto, que se localiza num dos
extremos da Estacdo de Santa Apoldénia, passou tudo o
que se possa imaginar, pois Santa Apolénia era um dos
principais interfaces ferroviarios do nosso pais.

Escolhida a escala e o protétipo resta-me escolher a
norma para a maqueta modular. O que pretendo é que
a mesma possa funcionar de forma independente ou in-
serida numa maqueta maior. A norma mais difundida no
nosso pais sao os moédulos Maquetren. Esta norma foi
criada e desenvolvida pelos nossos vizinhos espanhois
da revista Maquetren e foi adoptada por diversos grupos
no nosso pais, dos quais destaco o CIMHO que é um
grupo pelo qual nutro um carinho especial € no qual me
senti extremamente bem acolhido aquando da realiza-
¢ao do encontro no MNF na primavera do ano passado.

Passamos ao planeamento propriamente dito. A ne-
cessidade de representar um protétipo obriga-nos a al-
gumas concessdes nomeadamente no que diz respeito
ao espaco disponivel pois sempre que reduzimos um
protétipo a escala HO assustamo-nos com o espago ne-
cessario para representar fielmente o mesmo. Apenas
como exemplo, a estagdo de Santa Apoldnia e respec-
tivas plataformas mede a escala HO cerca de 4 metros!
Assim optamos por uma técnica chamada compressao
selectiva e através da mesma é possivel diminuir o es-
paco necessario mantendo a esséncia do prototipo a re-
presentar. No meu caso em especifico ndo sdo necessa-
rias muitas adaptagdes. Para identifica-las comecei por

capturar uma imagem do Google Maps e sobre a mesma
desenhei o plano de vias que pretendo implementar:

Como se pode ver no esquema anterior, foi possivel
representar o viaduto sem qualquer compressao que era
0 meu objectivo principal. Sera necessario desviar um
pouco a rua de Xabregas e o eléctrico que, em vez de
seguir em frente, dara a volta pelo Beco dos Toucinhei-
ros por um outro tunel que efectivamente existe naque-
le local. Como pode ser visto a maqueta cabe em dois
modulos Maquetren, sendo que ambos serdao adaptados
devido ao perfil inferior da linha dos eléctricos e a neces-
sidade da mesma ser um circuito fechado:

(S

LINHA DE COMBOIO K%

LINHA DO ELECTRICO

“CONCORDANCIA DE XABREGAS”

MAQUETA MODULAR HO | HOE
NORMA MAQUETREN ADAPTADA

Como fago sempre nos meus projectos, depois da fase
planeamento a duas dimensdes, passo para as trés di-
mensodes para o estudo volumétrico. Nesta fase estou
ainda a desenvolver esta vertente do planeamento e de-
vido ao aproximar do prazo de entrega deste artigo ndo
me foi possivel avancar mais:

Espero para o proximo més ja ter alguma coisa palpa-
vel para mostrar, mas sem promessas pois isso € para
os politicos! No entanto, o prazo para estar finalizada
esta definido, a primavera de 2019, pois foi-me dado a
conhecer que esta seria a data do préximo encontro do
CIMHO no nosso pais e desta vez tenho como objectivo
participar de forma ainda mais activa!
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gora, nove anos de-
pois, parece que final-
mente as obras véao
ser retomadas. Pelo menos na
estagdo da Covilha, dia 5 de
Margo 2018, ja se “apertou um
parafuso” para assinalar o ini-
cio/reinicio das obras de reabili-
tagdo do trogo Covilhd-Guarda.

Que venham as obras para o
terreno rapidamente é o que se
espera de modo a que, na data
prevista, — Setembro 2019 — a
circulagdo de comboios entre
Covilhd e Guarda seja uma re-
alidade.

Ficam algumas das fotogra-
fias das Ultimas circulagbes de
2009.

“Trogo Covilhd-Guarda

2009-03-08: a Allan 0358
fez um dos ultimos regionais
Covilha-Guarda. Este trogo
seria encerrado nesse dia 8
de Margo de 2009.

Ainda em Margo de 2009
seriam iniciadas as obras,
mais precisamente entre Ca-
ria e Belmonte.

No dia 31 de Margo de
2009 passava pela Covilha
e pela ponte do Corges com
uma composi¢do de carris
traccionada pela MLW 1557”.
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APRESENTAGAO DO NOVO) LIVRO. DE
Josi: RIBEIRO DA SILVA
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C am l nh 0 S = de = fe rro Lembrar is futuras geragies que
A o desenvolvimento de muitas das
co nstmldos em PO rtug al nossas cidades, vilas e povoagoes
s deve a este “fendomenao”
chamado de caminho-de-ferro
José Ribeiro da Silva ' '

EXPOSIGAO TEMPORARIA

«D BEIJO DAS LOCOMOTIVAS>

COMBOIOS E MAQUINAS A VAPOR E ELETRICAS E A DIESEL

COLECIONISMO DE JOAD PAULO SAMPAIO TEIXEIRA

24 Marco a 23 Junhe

VALENGA
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Viaja numa linha historica com Hoiatias

130 anos
1h45
Desfruta de um tradicional pas-
seio junto ao rio Tua num comboio
moderno e sustentavel, numa via- Brunheda
gem de sentidos, com uma paisa- 12H15
inical

gem unical 16hd5
http:/mystictua.com/pt/tua-express/ Mirandela
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