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Resumo

A aplicacdo de tarifas no sector de transporte ferrovidrio resulta da necessidade de criar
uma relagcdo comercial enfre o gestor da infra-estrutura e os diferentes operadores,
através da qual, seja possivel introduzir forcas de mercado, sem as quais, ndo & possivel

atingir uma maior eficiéncia global de todo o sistema.

A infroducdo de um mecanismo de tarifacdo surge no dmbito do processo de
reestruturacdo em curso no sector, iniciado com a Directiva 91/440/CEE, a qual prevé um

maior envolvimento dos privados no sector de transporte ferrovidrio Europeu.

Em Portugal estd em curso a transposicdo das Directivas 2001/12/CE, 2001/13/CE e
2001/14/CE, que constituem o Pacote Ferrovidrio I. No entanto, subsistem algumas
dificuldades na padronizacdo dos servicos, que se prendem com as caracteristicas

actuais da rede ferrovidria portuguesa.

A aplicacdo de tarifas obriga a uma adaptacdo da rede existente, quer através da
conclusdo dos grandes projectos em curso, quer através de pequenas intervencdes, cujo
objectivo seja homogeneizar as caracteristicas da mesma, cao nivel da exploracdo e da

manutencdo e conservacdo da infra-estrutura.

A homogeneizagdo das caracteristicas € fundamental, com vista a obfencdo de
padrdes, sem os quais, ndo é possivel atingir os niveis de eficiéncia e qualidade que se

pretendem com a reestruturacdo em curso no sector.

E nesse contexto que surge este trabalho, cujo objectivo essencial & identificar e discutir
as heterogeneidades patentes na Rede Ferrovidria Nacional e respectiva influéncia na
eficiéncia global do sistema ferrovidrio e lancar a discusséo de outros aspectos
relevantes, tais como, a eliminagdo de estrangulamentos e a articulacdo em rede, que
no seu conjunto, constituem aspectos base no processo de infroducdo de tarifas na infro-

estrutura ferrovidria portuguesa.
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Abstract

The application of access charges in the railway systems comes as a result of the need to
establish a commercial relationship between the infrastructure manager and the different
operators of the railway system. It will be thus possible to infroduce market forces, essential

to achieve a higher global efficiency in the system.

The introduction of an access charge mechanism comes as a result of the restructuring
process taking place in the railway system. This process started with the 91/440/CEE
directive that anficipates more involvement from the private sector in the European

railway system.

The ftransposition of the 2001/12/CE, 2001/13/CE and 2001/14/CE Directives, which
constitute the first rail package, is now taking place in Portugal. However, there are sill
some difficulties related to standardisation of services, due to the present characteristics of

the railway system in Portugal.

There is the need to adapt the existing network in order to introduce access charges. This
will be done not only by finishing the on-going maijor projects but also by carrying out
interventions on a smaller scale, with the aim of standardising the characteristics of the

network, as far as operation and maintenance of the infrastructure are concerned.

Standardisation of the network characteristics is essenfial fo achieve standards without
which it is not possible to reach the levels of efficiency and quality sought by the on going

restructuring of the sector.

The work carried out for this thesis aims to identify and discuss the current heterogeneities
in the Portuguese National Railway Network and its influence in the global efficiency of the
railway system. It also intends to point out other relevant aspects such as the elimination of
bottlenecks and acceptable network, which are crucial aspects in the infroduction of user

tariffs in the Portuguese railway infrastructure.

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 4





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

indice
Lista de Figuras e Tabelas 8
1 Infroducdo 11
1.1 Enquadramento 11
1.2 Objectivos 12
1.3  Metodologia 12
1.4 Estrutura 13
2 Estrutura Actual do Sector de Transporte Ferrovidrio Nacionall 15
2.1 Empresas Envolvidas 16
2.1.1 REFER, Rede Ferrovidria Nacional, E.P. 16
2.1.2  CP - Caminhos-de-ferro Portugueses, E.P. 19
2.1.2.1 Unidade de Transporte de Mercadorias e Logistica (UTML)------------—--—--— 21
2.1.22 Unidade de Suburbanos da Grande Lisboa (USGL) 22
2.1.2.3 Unidade de Suburbanos do Grande Porto (USGP) 23
2.1.2.4 Unidade de Viagens Interurbanas e Regionais (UVIR) 25
2.1.2.5 Unidade de Material e Traccdo (UMAT) 26
2.1.3  FERTAGUS Travessia do Tejo, Transportes S.A. 26
2.1.4. Comboios do Tua, S.A. 28
2.1.5. Instituto Nacional do Transporte Ferrovidrio — INTF 29
2.2.  Projectos de Modernizacdo em Curso na Rede Ferrovidria Nacional ----------------- 30
2.2.1 Projecto da Linha do Norte 33
2.2.2. Projecto Ligacdo Lisboa-Algarve 34
2.2.3. Projecto Travessia Norte-Sul 36
2.2.4. Projecto Sintra 38
2.2.5. Projectos Porto e Norte 39
2.2.6. Projecto Linha da Beira Baixa 40
2.2.6. Projecto Estacdes Com Vida 42
2.3.  Material Circulante 43
3 Aplicacdo de Tarifas no Sector de Transporte Ferrovidrio 45
3.1  Directiva 91/440/CEE 47
3.2  Pacote Ferrovidrio | 48
3.3  Pacote Ferrovidrio |l 50
3.4  Mecanismos de Regulacdo do Sector Ferrovidrio 52
3.5  Politicas de Investimento em Infra-estruturas Ferrovidrias 55

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 5





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

3.6  Estrutura da Tarifa a Aplicar aos Prestadores de Servicos de Transporte Ferrovidrio-

56

3.6.1 Pacote Minimo de Acesso 57
3.6.2 Tipologia de Custos 58
3.6.2.1 Custos Comuns de Exploragdo 59
3.62.2 Custos de Disponibilidade 61
3.6.2.3  Custos Variaveis 62
3.6.2.4 Custos de Congestionamento 62
3.6.2.5 Custos de Oportunidade 63

3.7  Tipos de Servicos de Transporte Ferrovidrio 64
3.7.1 Transporte de Passageiros 64
3.7.1.1 Servico Suburbano 64
3.7.1.2 Servico Regional 66
3.7.1.3 Servicos de Longo Curso 68
3.7.2  Servico de Transporte de Mercadorias 70
3.7.3  Marchas 71
3.7.4  Outros Servicos 72
3.8 Padrdes de Qualidade da Infra-estrutura 72
3.9 Evolucdo do Processo em Portugal 73
4 Heterogeneidades da Rede Ferrovidria Nacionall 76
4.1  Velocidades Md&ximas de Circulagcdo 78
4.1.1 Via Estreita 79
4.1.2  Vialarga 83
4.2 Estado de Conservacdo da Infra-estrutura 90
4.3 Carga Mdxima Permitida 92
4.4  Exploracdo 95
4.4, Sinalizacdo 95
4.42 Capacidade 97
4.6  Material Circulante 100
5 OQutros Aspectos Relevantes 102
5.1 Estrangulamentos Existentes na Rede Ferrovidria Nacional 102
5.2  Arficulacdo em Rede 106
6 Reflexdo Sobre a Aplicacdo de Tarifas no Caso Particular da Linha do Douro -------- 113
6.1 Caracterizacdo Geral do Eixo Porto-Pocinho 114
6.1.1 Caracterizacdo Econdmica e Geogrdfica 114
6.1.2 A Actual Infra-estrutura e o Seu Estado de Conservacdo 118
6.1.3  Exploracdo Ferrovidria Actual 120

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 6





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso
6.1.4  Material Circulante 122
6.1.5  Caracterizacdo Geotécnica 123

6.2 Heterogeneidades Patentes na Linha do Douro 125
6.2.1 Velocidades Mdximas de Circulacdo 125
6.2.2 Estado de Conservacdo da Infra-estrutura 131
6.2.3 Carga Mdxima Permitida 134
6.2.4 Exploracdo 137

6.2.4.1 Sinalizacdo 137
6.2.4.2 Capacidade 138
6.2.6  Material Circulante 139

6.3  Estrangulamentos Existentes na Linha do Douro 141

6.4  Articulacdo em Rede 142

7 Conclusdo 147

8. Referéncias 149

Anexo REFER 151

Anexo CP 166

Anexo Linha do Douro 176

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

Lista de Figuras e Tabelas

Tabela 2.1 - Distribuicdo da Rede Ferrovidria Nacional por tipologia de vig---------------—--- 17
Tabela 2.2 - Rede ndo activa 18
Tabela 2.3 - Tipologia de Via Larga — Rede activa 18
Tabela 2.4 — Linhas com frocos de Via Algaliada 18
Tabela 2.5 - Linhas transferidas para o Metro do Porto 19
Figura 2.1 — Primeira viagem de Caminho-de-ferro em Portugall 19
Tabela 2.6 — Dados estafisticos da UTML 21
Tabela 2.7 — Familias de comboios da USGL 22
Tabela 2.8 — Dados estatisticos da USGL 23
Tabela 2.9 — Familias de comboios da USGP 24
Tabela 2.10 - Dados estatisticos da USGP 24
Tabela 2.11 - Dados estatisticos da UVIR 25
Figura 2.2 - Mapa do servico prestado pela FERTAGUS 27
Figura 2.3 — Material circulante da CP e Unidade Motora do M.L.M. 28
Tabela 2.12 - Tempos de percurso das principais ligacdes ferrovidrias de passageiros ----- 31
Tabela 2.13 - Tempos de percurso ds principais fronteiras 32
Tabela 2.14 — Tempos de percurso aos principais portos 32
Figura 2.4 — Evolucdo das obras de modernizacdo da Linha do Norte 33
Figura 2.5 — Obras de moderniza¢gdo no Trogo 3.1 34
Figura 2.6 — Intervencdo da Equipa de Projecto Ligacdo Lisboa Algarve 35
Figura 2.7 — Diagrama da Intervencdo da Equipa de Projecto Travessia Norte-Sul ----------- 36
Figura 2.8 — Intervencdo na Linha de Sintra 38
Figura 2.9 — Diagrama Geral de intervencdo do Projecto Porto e Norte 40
Figura 2.10 — Projecto Linha da Beira Baixa 4]
Figura 2.12 — Estacdo de Campanhd e Estacdo de Faro 43
Figura 2.14 - Estacdo de Aveiro e Estacdo de Lagos 43
Tabela 3.1 - Comparacdo das Opcdes de Regulacdo 54
Figura 3.1 — Organigrama da REFER 60
Figura 3.2 - Comboio Suburbano (USGL) e Comboio Suburbano (FERTAGUS) ---------------—-- 66
Figura 3.3 — Comboio Suburbano (USGP) e Comboio Suburbano (USGL) 66
Figura 3.4 — Comboio Regional 67
Figura 3.5 — Talgo Lusit@nia — Comboio Hotel — e Sud-Expresso 69
Figura 3.6 — Alfa Pendular 69
Figura 3.7 - Comboio de Mercadorias 71
Tabela 4.1 — Motivo ou causa das restricoes de velocidade 79

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 8





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

Tabela 4.2 - Causas das restricdes de velocidade por linha de Via Estreita--------------------- 80

Tabela 4.3 — Relacdo entre extensdo dos trocos e velocidades mdaximas 81

Tabela 4.4 — Relacdo entre nUmero de trocos por linha e respectiva extensdo (escala de

cores igual & da Tabela 4.6) 81

Tabela 4.5 — Reparticdo da extensdo total de via em funcdo das velocidades permitidas
81

Tabela 4.6 — Reparticdo da extensdo total de via em funcdo das velocidades permitidas

(escala de cores) 82
Tabela 4.7 — Causas das restricoes de velocidade por linha de Via Larga 83
Tabela 4.8 — Relacdo entre extensdo dos trocos e velocidades mdaximas 84
Tabela 4.9 — Cargas mdaximas permitidas (material rebocado) 93
Tabela 4.11 - Trocos abrangidos por CTC 96
Figura 4.1 — Programa Opentrack e Programa Viriato 99
Figura 4.2 — Programa SITRA 99
Tabela 5.1 — Transporte de mercadorias — acesso a Portos e Grandes Clientes-------------- 105
Figura 5.1 — Possiveis articulacdes da Rede Ferrovidria Nacional 108
Figura 6.1 — Mapa das linhas de caminho-de-ferro do Douro 115
Figura 6.2 — Rio Douro na Valeira e na Ferradosa 116
Figura 6.3 — Comboio Histérico — Linha do Corgo e Linha do Douro 117
Figura 6.4 — Linha do Douro — km 96,300 e km 120,500 119
Figura 6.5 — Unidade Tripla Diesel Série 600, Locomotiva Série 1400 e Locomotiva Série 1960

122
Figura 6.6 — Derrubes de pedras em diferentes pontos da Linha do Douro -------------------- 123
Tabela 6.1 — Velocidades permitidas no trogo Pocinho-Barca D’ Alva 127
a data da suspensdo das circulagoes ferrovidrias 127
Tabela 6.2 — Constrangimentos de velocidade no troco Marco-Pocinho 128
Tabela 6.3 — Velocidades possiveis com a intervencdo ligeira descrita 129

Tabela 6.4 — Tempos de viagem entre Régua e Pocinho possiveis, apds a intervencdo

mencionada 129
Tabela 6.5 — Distribuicdo de velocidades na Linha do Douro em Julho de 2003----------—--- 129
Tabela 6.6 — Distribuicdo de velocidades mdximas possiveis ha Linha do Douro resultante

de um investimento global, com vista & Articulacdo em Rede 130
Figura 6.12 — Diferentes tipos de travessa e respectiva fixacdo: travessa de --------------—---- 133
betdo bi-bloco com fixacdo eldstica, travessa de madeira com fixacdo --—----------------— 133
eldstica e travessa de madeira com fixacdo rigida 133
Tabela 6.7 — Pontes metdlicas nos trocos Régua-Pocinho e Pocinho-Barca D' Alva -------- 136

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 9





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

Tabela 6.8 — Reparticdo do percurso total em funcdo das classes de carga mdxima

permitida 136

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 10





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

1 Introducao

1.1 Enquadramento

A presente dissertacdo, subordinada ao tema "Bases para a tarifacdo da infra-estrutura
ferrovidria portuguesa”, enquadra-se no dmbito do processo de reestruturacdo em curso
do Sector de Transporte Ferrovidrio, iniciado com a Directiva 91/440/CEE, que prevé a

liberalizacdo do sector.

Com a aplicacdo do Pacote Ferrovidrio |, constituido pelas Directivas 2001/12/CE,
2001/13/CE e 2001/14/CE, que alteram as Directivas do Conselho 91/440/CEE, 95/18/CEE e
95/19/CE, a obtencdo de elevados padrdes de eficiéncia global do sector torna-se

imprescindivel, pelo que este trabalho insere-se no actual contexto ferrovidrio nacional.

A tfransposicdo destas directivas para o caso portugués obrigou a reorganizacdo do
sector, com a implementacdo de um modelo organizativo que pressupde uma relacdo
comercial entre o gestor da infra-estrutura e os operadores ferrovidrios que, como em

qualqguer outra relagcdo comercial, implica a prestacdo de um servico a um determinado

preco.

Esta relacdo comercial tem por base a definicdo de uma tarifa, cujo cdlculo implica a
existéncia de uma esfrutura de custos, pelo que, qualquer ineficiéncia gera

implicitamente um aumento do valor final das tarifas a aplicar aos operadores.

A nova estrutura organizativa veio clarificar a relacdo entre os operadores e o vendedor
de capacidade, denunciando a existéncia de heterogeneidades na rede ferrovidria e a
influéncia que as mesmas podem fer no custo de disponibilizacdo da infra-estrutura, ndo
sendo possivel a obtencdo de padrdes, fundamentais quando se pretende vender um

servico.

Perante os exemplos existentes, a padronizacdo do funcionamento da infra-estrutura é
fundamental para se poder tarifar o cliente, e € patente que as heterogeneidades das
infra-estruturas ferrovidrias representam custos acrescidos, na medida em que, na maioria

dos casos, resultam em ineficiéncias de funcionamento.
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As heterogeneidades além de serem ineficiéncias que se reflectem em custos a mais na

tarifa, geram a incapacidade de vender toda a capacidade possivel da infra-estrutura.

1.2 Objectivos

O objectivo que se pretende atingir com esta disserfacdo fraduz-se na identificacdo e
discussdo das principais heterogeneidades existentes na infra-estrutura  ferrovidria
portuguesa e sua influéncia no actual contexto de legislacdo do sector de transporte

ferrovidrio.

Neste trabalho, langa-se ainda uma reflexdo sobre os estrangulamentos existentes e sobre
uma melhor articulacdo em rede da Rede Ferrovidria Nacional, aspectos igualmente

importantes na nova estrutura organizativa.

As heterogeneidades identificadas, a eliminagdo de estrangulamentos existentes e a
articulacdo em rede, além de serem discutidas ao nivel global da rede ferrovidria
portuguesa, sdo analisadas mais pormenorizadamente com recurso ao exemplo

concreto da Linha do Douro.

1.3 Metodologia

O admbito desta dissertacdo é descrever o sector ferrovidrio nacional e discutir um
conjunto de heterogeneidades que influenciom negativamente o sucesso de

reestruturacdo em curso do mesmo.

A metodologia usada fraduz-se no levantamento das principais heterogeneidades
existentes na Rede Ferrovidria Nacional e que mais ineficiéncias geram no sector
ferrovidrio portugués, ao nivel de:

¢ Velocidades mdximas de circulacdo;

e Estado de conservacdo da infra-estrutura;

e Carga maxima permitida;

e Exploracdo;

e Material circulante.
Pela sua importéncia, langa-se uma discussdo sobre a eliminagcdo de estrangulamentos

na rede ferrovidria portuguesa e sobre um conjunto de vantagens que podem resultar de

uma melhor articulacdo em rede.
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Apesar de se analisar as heterogeneidades, a eliminacdo de estrangulamentos e a
articulagcdo em rede & dimensdo nacional, recorre-se ao caso particular da Linha do

Douro, através do qual se faz uma andlise critica dos mesmos.

1.4 Estrutura

Este trabalho divide-se em cinco capitulos, enquadrados pela infroducdo e conclusdo,
gue tém como objectivo chegar a conclusdes construtivas acerca do actual panorama

de transporte ferrovidrio em Portugal.

No presente capitulo enquadra-se o problema e os objectivos que se pretendem atingir,

abordando-se ainda a metodologia a usar e a estrutura do frabalho.

O segundo capitulo centra-se na andlise sumdria da estrutura actual do transporte
ferrovidrio nacional, quer ao nivel do gestor da infra-estrutura, operadores e entidades
envolvidas, quer ao nivel dos projectos de modernizacdo em curso na Rede Ferrovidria

Nacional.

A problemdtica associada d aplicacdo de tarifas numa infra-estrutura ferrovidria e a
actual politica de tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria no nosso Pais sdo abordados no
terceiro capitulo, onde se apresenta a discussdo das heterogeneidades, cuja anulacdo
permite a criacdo de padrdes, sem os quais ndo € possivel criar uma base sdlida, que
deverd ser o ponto de partida para a concretizacdo dos objectivos da reestruturacdo

em CuUrso.

No quarto capitulo, analisam-se as heterogeneidades existentes ao longo de toda a
Rede Ferrovidria Nacional, nomeadamente no que respeita & gestdo da infra-estrutura, e
que tém repercussdes directas nos custos globais do servico de transporte ferrovidrio

pelas ineficiéncias que representam.

Pela importGncia que envolve a eliminacdo de estrangulamentos existentes e a
articulacdo em rede, discute-se, no quinto capitulo, um conjunto de pressupostos, cuja

relev@ncia pode ser vital para o equilibrio de todo o sistema ferrovidrio nacional.
O pendltimo capitulo traduz-se na materializacdo das heterogeneidades referidas no

quarto capitulo e dos pressupostos evidenciados no quinto capitulo, recorrendo co

exemplo concreto da Linha do Douro, na medida em que esta se caracteriza por uma
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ineficiéncia global de funcionamento, que resulta da falta de uma politica de
investimentos que vise a normalizacdo das caracteristicas ao longo do seu tracado, o

gue gera custos muito elevados, e pde em causa a sua viabilidade econdémica.

No sétimo e Ultimo capitulo, estabelece-se a conclusdo fundamental deste trabalho, que
se resume d necessidade da criacdo de padrées de gestdo da infra-estrutura, sem os
quais o sucesso da reestruturacdo em curso pode ser posto em causa, pelo que é

necessdrio normalizar e homogeneizar as caracteristicas da Rede Ferrovidria Nacional.
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2 Estrutura Actual do Sector de Transporte

Ferroviario Nacional

Inserido no contexto de reestruturacdo dos fransportes ferrovidrios na Comunidade
Europeia, o sector ferrovidrio nacional foi recentemente alvo de importantes alteracdes
na sua estrutura, com o objectivo de tornar o seu funcionamento compativel com as

regras de concorréncia e, dessa forma, fomentar o seu desenvolvimento.

A perda de competitividade do transporte ferrovidrio e a subsequente deterioracdo da
situacdo financeira das empresas do sector verificadas em Portugal, obrigaram &
adopcdo de medidas profundas de reestruturacdo, que se fraduziram na aplicacdo de
um novo modelo que comporta a coexisténcia de uma entidade gestora das infra-

estruturas, operadores de transporte ferrovidrio e de uma entidade publica reguladora.

Este modelo de reestruturacdo permite a separacdo efectiva das contas, de ganhos e
perdas, e balancos das actividades de gestGo da Infra-estrutura ferrovidria e da
prestacdo de servicos de transportes ferrovidrios, e estd de acordo com o parecer

emitido pelo Comité Econdmico e Social da Comunidade Europeia, em Maio de 1999.

Tal separacdo aumenta claramente a objectividade na determinacdo dos custos de
exploracdo nos diferentes ramos do negdcio ferrovidrio, o que conduz a uma gestdo mais
racional e a uma maior transparéncia na fixagcdo de Taxas de Uso e, consequentemente,

a uma maior eficiéncia global.

Nesse sentido, a reestruturacdo do transporte ferrovidrio em Portugal passou, em primeiro
lugar, pela cisdo da antiga CP - Caminhos-de-ferro Portugueses, S.A., através da
separacdo vertical das duas actividades, o que permitiu acabar com o monopdlio

existente.

Com esta separacdo apareceu um novo monopdlio a montante, que corresponde
exploracdo da infra-estrutura ferrovidria, e uma estrutura a jusante que promove um
aumento de competitividade através da coexisténcia de vdarios operadores, e que

corresponde a prestacdo de servicos de transporte ferrovidrio.
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Nesta nova estrutura organizacional do caminho-de-ferro em Portugal, a intervencdo do
Estado passa, essencialmente, pelo “controlo” do monopolista REFER, a proteccdo do

consumidor e a garantia de existéncia de um servico de utilidade publica.

A desintegracdo vertical da antiga CP deu-se por separacdo da infra-estrutura
ferrovidria, cuja gestdo passou a ser responsabilidade da REFER, Rede Ferrovidria
Nacional, E.P., e da CP, que ficou apenas com a prestacdo de servicos de transporte
ferrovidrio. Foi ainda criada uma entidade reguladora, o INTF — Instituto Nacional do

Transporte Ferrovidrio.

Actualmente existem, para além da CP, dois operadores de transporte ferrovidrio muito
distintos: a FERTAGUS e os Comboios do Tua, S.A.. O primeiro presta um servico de
transporte suburbano na Area Metropolitana de Lisboa, operando no Eixo Norte-Sul,
enqguanto que o outro opera na Linha do Tua, embora ainda sob alcada da CP e

caracteriza-se pelo facto de ser um servico regional entre Tua e Mirandela.

Apresenta-se de seguida uma caracterizacdo de todas as enfidades e empresas que
constituem o sistema de transporte ferrovidrio portugués e, bem assim, uma descricdo da

rede ferrovidria nacional.

2.1 Empresas Envolvidas

2.1.1 REFER, Rede Ferroviaria Nacional, E.P.

A Rede Ferrovidria Nacional — REFER, E.P. foi criada pelo Decreto-lei n.° 104/97 de 29 de
Abril, sendo a empresa responsdvel pelo desenvolvimento, manutencdo, gestdo das
infra-estruturas e pelo controlo da circulacdo ferrovidria em Portugal, na tutela dos
Ministérios das Financas e das Obras Publicas, Transportes e Habitacdo - Secretaria de

Estado dos Transportes.

Como resultado da desintegracdo da antiga CP, a REFER “herdou” toda a infra-estrutura
ferrovidria e, consequentemente, todas as suas limitacdes, ineficiéncias e estrutura
organizacional existentes & data da separacdo. Também foram extintos o Gabinete do
N& Ferrovidrio de Lisboa, o Gabinete do N6 Ferrovidrio do Porto e o Gabinete de Gestdo
das Obras de Instalacdo do caminho-de-ferro na Ponte sobre o Tejo, uma vez que a
universalidade dos bens, direitos e obrigacoes na titularidade ou de responsabilidade dos

mesmos foram fransferidos para a REFER, E.P..
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Desde entdo, e sob o designio “Vias para o Futuro”, a REFER tem vindo a desenvolver
uma nova estrutura que permita atingir padrées de eficiéncia, qualidade e seguranca
elevados, e na qual haja uma objectividade perfeitamente clara, na determinacdo dos
custos de manutencdo e exploracdo da infra-estrutura que sdo a base de cdlculo da
taxa de uso da mesma a aplicar aos diferentes operadores ferrovidrios, pese embora o

facto de a prépria REFER ser uma empresa monopolista.

Os objectivos da REFER, E.P., passam por:
e Disponibilizar uma infra-estrutura ferrovidria fidvel e de qualidade na perspectiva
do cliente;
e Modernizar a empresa, quer do ponto de vista tecnoldgico, quer organizacional;
e Garantir a disponibilidade da rede e a integridade do patriménio;
e Garantir a eficdcia social, econdmica e financeira da empresa;

e Garantir e procurar novas oportunidades de negdcio.

Ndo obstante estarem em curso importantes obras de modernizacdo em alguns frocos
da rede, e de acordo com o Decreto-Lei n.° 116/92, a REFER & responsdvel por
3599,690km de via-férrea muito heterogéneos, quer do ponto de vista do estado de
conservacdo, quer no que respeita a exploracdo, e que englobam 23 linhas, 9 Ramais e

10 concorddancics.

Classes Quilémetros | Percentagem
Via Estreita 641,208 17%
Via Unica 2434,214 68%
Via Multipla 524,268 15%
Totais 3599,690 100%

Fonte: IET 50'
Tabela 2.1 — Distribuicdo da Rede Ferroviaria Nacional por tipologia de via

Dos 3599,690km que compdem a rede ferrovidria portuguesa, apenas 2880,585km sdo
explorados enquanto que os restantes 715,005km estdo encerrados ou suspensos ao

trafego ferrovidrio (ver Tabela 2.2).

Através da Tabela 2.3 verifica-se que 62% da rede activa é constituida por trocos de via
Unica ndo electrificada, contudo, este valor tende a diminuir com a concretizacdo dos

projectos de modernizagcdo em curso, altura em que o conjunto de via electrificada ird

1|ET 50 - Instruc@o de Exploracdo Técnica N.° 50.
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representar uma percentagem muito significativa do total da rede explorada, uma vez

que totalizard aproximadamente 1400km.

Rede Nao Activa Quilémetros | Percentagem
Via Estreita com trafego ferroviario suspenso 77,162 11%
Via Estreita encerrada ao trafego ferroviario 371,510 52%
Via Larga com trafego ferroviario suspenso 162,088 22%
Via Larga encerrada ao trafego ferroviario 104,245 15%
Totais 715,005 100%
Fonte: IET 50
Tabela 2.2 — Rede néo activa
Tipologia de Via Larga — Rede Activa Quilémetros Percentagem
Via Unica n&o electrificada 1774,083 62%
Via Unica electrificada 582,234 20%
Via Multipla ndo electrificada 39,144 1%
Via Multipla electrificada 485,124 17%
Totais 2880,585 100%

Fonte: IET 50

Tabela 2.3 - Tipologia de Via Larga — Rede activa

No que respeita d via algalioda, com a passagem da Linha da Pévoa e parte da Linha
de Guimardes para o Metro do Porto, esta sofreu uma grande reducdo, na medida em
que o froco que existia entre Trofa e Famalicdo, na Linha do Minho, deixou de existir.
Actualmente sé existe na Linha do Douro, entre a estacdo da Régua e a Bifurcacdo do

Corgo, onde se inicia verdadeiramente a Linha do Corgo.

Linhas com Trogos de Via Algaliada Limites Quilémetros
Linha do Douro/Linha do Corgo Régua a Corgo 1,110
Total 1,110

Fonte: IET 50

Tabela 2.4 — Linhas com trogos de Via Algaliada

Desde o inicio da década de 90, a REFER tem vindo a concretizar um plano de
modernizacdo que prevé investimentos avultados nos principais eixos da Rede Ferrovidria
Nacional. Contudo, a conclusdo dos trabalhos sofreu sucessivos adiamentos, causados
por dificuldades que evidenciam as limitacdes existentes em algumas linhas, uma vez que

estas foram construidas sem grandes ambicdes técnicas e com restricoes econdmicas.
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A falta de uma politica de fransportes nacional de longo prazo e bem estruturada
também tem contribuido significativamente para os sucessivos atrasos de concretizacdo

do plano de modernizacdo em curso.

Linha/Ramal Transferidas para o Metro do Porto, S.A. Quilémetros
Linha da Pévoa Porto (Trindade) a Pévoa de Varzim 29,841
Linha de Guimaraes Senhora da Hora (P6voa) a Trofa 20,447
Total 50,288

Tabela 2.5 — Linhas transferidas para o Metro do Porto

No Anexo REFER enconfra-se um conjunto de tabelas nas quais constam as extensdes
fotais de todas as linhas, ramais, concord@ncias e respectiva separacdo por classes da

Rede Ferrovidria Nacional bem como mapas elucidativos.

2.1.2 CP — Caminhos-de-ferro Portugueses, E.P.

A viagem inaugural do caminho-de-ferro em Portugal ocorreu em 28 de Outubro de 1856.
Comemorava-se, entdo, a efeméride da chegada do primeiro comboio ao Carregado.
Embora se tratasse de um pequeno froco de via-férrea entre Lisboa e o Carregal, estava

dado o primeiro passo para a implantacdo do caminho-de-ferro no nosso Pais.

Fonte: Francisco José Viegas / Mauricio Abreu (1988) «Comboios Portugueses, Um Guia Sentimental»

Figura 2.1 — Primeira viagem de Caminho-de-ferro em Portugal
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No dia 20 de Junho de 1860, é constituida a Companhia Real dos Caminhos-de-ferro
Portugueses, ao que se seguiu um periodo em que coexistiram diversas empresas publicas

e privadas que se prolongou até 1951.

Afravés de um confrato de concessdo estabelecido no ano de 1951, &€ criada a
Companhia de Caminhos-de-ferro Porfugueses, com capitais maioritariamente do
Estado, tendo integrado a CP como grande companhia nacional. Tal denominacdo
manteve-se até 1975, ano em que a empresa foi nacionalizada, passando a designar-se

CP - Caminhos-de-ferro Portugueses, E.P..

Com a introducdo da Directiva Comunitdria 440/91 e a Lei de Bases do Sistema de
Transportes Terrestres, novas linhas de orientacdo obrigaram & reestruturacdo do sistema

ferrovidrio nacional.

Nesse sentido, a CP passou a ser, Unica e simplesmente, responsdvel pelo servico de
fransporte de passageiros e mercadorias, libertando-se, assim, da gest@do da infra-
estrutura, que passou a ser da responsabilidade da REFER, nos moldes em que j& foi

referido.

Perante este novo desafio, a CP foi obrigada a definir diferentes linhas estratégicas de
actuacdo, reorganizando-se com uma légica de gestdo empresarial para responder s
solicitacdes e desafios do mercado de transportes, desenvolvendo parcerias com outros
operadores de transporte, com vista a melhorar as condicdes de mobilidade numa
perspectiva de intermodalidade e, por Ultimo, reforcando a sua quota de mercado de
fransporte de mercadorias, fendo por objectivo tornar-se num parceiro activo no sector

da logistica.

Como consequéncia das linhas estratégicas definidas, foram constituidas cinco Unidades
de Negdcio organizadas em funcdo dos diferentes segmentos de mercado:

e Unidade de Transporte de Mercadorias e Logistica (UTML);

¢ Unidade de Suburbanos da Grande Lisboa (USGL);

e Unidade de Suburbanos do Grande Porto (USGP);

¢ Unidade de Viagens Interurbanas e Regionais (UVIR);

¢ Unidade de Material e Traccdo (UMAT).
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Nesta nova organizacdo, as Unidades de Suburbanos assumem especial relevancia,
dado que representam aproximadamente 82% do volume total de passageiros

tfransportados pela CP.
21.21 Unidade de Transporte de Mercadorias e Logistica (UTML)?

A Unidade de Transportes de Mercadorias e Logistica dedica-se exclusivamente ao
fransporte ferrovidrio de mercadorias e é a sucessora da antiga Direccdo Comercial de

Mercadorias e de outros érgdos da CP.

Representando um dos segmentos prioritdrios de gestdo na nova empresa, esta unidade
fransporta cerca de 9 milhdes de toneladas de mercadorias por ano e cobre uma vasta

gama de produtos, para os quais dispde de 3948 vagoes e 157 locomotivas.

Os principais produtos fransportados por esta unidade sdo: cimento, carvdo e cinzas,
areia, contentores, madeira, pedra, minérios, cereais e farinhas, combustiveis, veiculos,

produtos siderirgicos, adubos, pasta de papel, alimentos para animais e produtos

quimicos.
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LINIDADE DE TRAMSPORTES DE MERCADORIAS ELOGISTICA <
N.° Comboios / Ano 59.514
CK / Ano (10%) 7.687
Pontualidade (%) (30 min.) 85
Toneladas Transportadas x 10° (ano) 1.798 744 3.052 3.480
Toneladas Quilémetro x 10° (ano) 449118 | 170.710 | 657.006| 468.152
Receita Bruta do Trafego x 10° € (ano) 13.924 6.767 25.207 23.002

Valores de 2001
Fonte: CP — Caminhos-de-ferro Portugueses, E.P. (2002) — «A Terra Como Destino»

Tabela 2.6 — Dados estatisticos da UTML

Estando prevista uma rede de treze terminais estrategicamente localizados, actualmente
existem apenas oito tferminais em funcionamento: Darque, Leixdes, Mangualde, Funddo,

Guarda, Bobadela, Vale de Rosa e Loulé; onde é garantida a intermodalidade com os

2 Fonte: CP — Caminhos-de-ferro Portugueses, E.P. (2002) — «A Terra Como Destinon
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outros meios de transporte, condicdo fundamental para o sucesso desta Unidade de

Negdcio.

Além dos terminais intermodais existentes e previstos, existe ainda um conjunto
significativo de terminais e ramais particulares de mercadorias espalhados por grande

parte do territério nacional, cujo servico de transporte € garantido pela UTML.

No anexo CP consta um mapa com a rede ferrovidria de mercadorias.
21.2.2 Unidade de Suburbanos da Grande Lisboa (USGL)?

Directamente vocacionada para o transporte suburbano de passageiros, esta Unidade
de Negdcio permite a mobilidade de cerca de 120 milhdes de passageiros por ano,

operando nos eixos da Azambuja, Cascais, Sinfra e Sado, na Area da Grande Lisboa.

Com vista & obtencdo de padrdoes elevados de qualidade, a USGL tem vindo a
reorganizar e modernizar os seus servicos, o que resulta da conjugacgdo integrada de um
conjunto de factores, tais como a infroducdo de comboios novos e oferta de hordrios

ajustados & procura.

Eixo Linhas Familias de Comboios Km’s
 Azarmibuja Linha do Norte Alcantara-Terra — Vila Franca de Xira 37
Linha de Cintura Santa Apoldénia — Azambuja 47
Linha do Norte Sintra — Rossio 28
Simtra Linha de Cintura Cacém — Oriente 24
Linha de Sintra Queluz-Massama — Rossio 13
Queluz-Massama — Alverca 35
- Linha de Cascais Cascais — Cais do Sodré 26
Linha do Sul Barreiro — Pinhal Novo 18

—— « Sade

Linha do Alentejo Barreiro — Praias do Sado 34
Total (km's) 262

Tabela 2.7 — Familias de comboios da USGL

Estas alteracdes tém vindo a ser redlizadas em parceriac com a REFER, que tem

concretizado os planos de modernizacdo da infra-estrutura ferrovidria, os quais visam a

3 Fonte: CP — Caminhos-de-ferro Portugueses, E.P. (2002) — «A Terra Como Destinon
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renovacdo e modernizacdo de linhas e estacdes bem como a criagdo de inferfaces com

outros meios de transporte.

No anexo CP encontra-se o mapa da drea de intervencdo da USGL.

(7

2y ®
Distancia Maxima entre Terminais (km’s) 54 27 24 34
N.° de Estagoes Intermédias 21 13 15 1
N.° de Circulagdes (dia util) 163 350 296 68
Lugares km Oferecidos x 10° (dia util) 6.471 7.953 6.321 2.056
Passageiros Transportados x 10° (ano) 13.386 58.823 37.187 3.926
Passageiros Quilémetro x 10° (ano) 236.274 741.864  533.716 44.877
Receita Bruta do Trafego x 10° € (ano) 8.027 29.194 20.982 1.706
Pontualidade (%) (3 min.) 85 93 96 90
indice de Satisfagdo dos Clientes (1 a 10) 6,53 6,43 5,88 6,26

Valores de 2001
Fonte: CP — Caminhos-de-ferro Portugueses, E.P. (2002) — «A Terra Como Destino»

Tabela 2.8 — Dados estatisticos da USGL

21.23 Unidade de Suburbanos do Grande Porto (USGP)*

De forma andloga & USGL, a USGP dedica-se ao transporte suburbano de passageiros no
Grande Porto, transportando cerca de 15 milhdes de passageiros por ano, operando num

circulo de 60 km ao longo de quatro eixos: Braga, Marco, Guimardes e Aveiro.

A estratégia da USGP tem passado pela introducdo de comboios novos e hordrios
ajustados aos fluxos de passageiros existentes nos diferentes eixos que, associada Qos
importantes investimentos que a REFER tem vindo a realizar nas Linhas do Douro, Minho e
Guimardes e no Ramal de Braga, fem apresentado resultfados muito animadores,

principalmente no que se refere ao aumento da procura.

4 Fonte: CP — Caminhos-de-ferro Portugueses, E.P. (2002) — «A Terra Como Destinon
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Eixo Linhas / Ramais Familias de Comboios Km’s
Bra Linha do Minho Porto (S. Bento) — Braga 57
Ramal de Braga Porto (S. Bento) — Ermesinde 12
Marea Linha do Minho
= gi—— Porto (S. Bento) — Marco de Canaveses 64
Linha do Douro
G Linha do Minho
— g norRES Porto (S. Bento) — Guimaraes 60
Ramal de Guimaraes
Aval Linha do Norte Porto (S. Bento) — Aveiro 67
WEIrg
Linha do Minho Aveiro — Porto (Campanhd) — S. Roméo 80
Total (km's) 340
Tabela 2.9 — Familias de comboios da USGP
3
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UNHIDADE DE SUBURBAMDS DO SRAMDE PORTO
Distancia Maxima entre Terminais (km’s) 57 63 59 66
N.° de Estagoes Intermédias 26 26 23 24
N.° de Circula¢des (dia util) 48 62 79 64
Lugares km Oferecidos x 10° (dia util) 502 1.162 426 1.574
Passageiros Transportados x 10° (ano) 3.992 3.859 407 6.250
Passageiros Quilémetro x 10° (ano) 73.389| 105.095 9.649 159.578
Receita Bruta do Trafego x 10° € (ano) 2129 2.410 368 4.354
Pontualidade (%) (3 min.) 94 85 96 85
indice de Satisfagdo dos Clientes (1 a 10) 6,50 6,40 N.d. 6,00

Valores de 2001

Fonte: CP — Caminhos-de-ferro Portugueses, E.P. (2002) — «A Terra Como Destino»
Tabela 2.10 — Dados estatisticos da USGP

Importa referir que, actualmente, decorrem obras de modernizacdo do troco Lousado-

Nine na Linha do Minho, do Ramal de Braga e do troco Santo Tirso-Guimardes na Linha

de Guimardes, estando o servico a ser garantido por transporte rodovidrio alternativo.
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21.24 Unidade de Viagens Interurbanas e Regionais (UVIR)®

A Unidade de Viagens Interurbanas e Regionais assegura servicos de transporte de
passageiros em grande parte do territério nacional. Com uma oferta muito significativa
de comboios, que garantem ligacdes em quase toda a rede ferrovidria portuguesa (ver
mapas Nno anexo CP), apresenta cinco tipos de servicos diferentes: Internacional, Alfa

Pendular, Intercidades, Inter-regional e Regional.

As ligacodes infernacionais sdo apenas quatro: Lisboa-Madrid (Lusitdnia Comboio-hotel),
Lisboa-Paris (Sud-Express), Lisboa-Abrantes-Badajoz e Porto-Vigo, sendo as duas Ultimas

caracterizadas por serem um servico inter-regional/regional, com extensdo a Espanha.

Em territério nacional, o Alfa Pendular, que efectua a ligacdo entre Lisboa (Santa
Apoldnia/Pragal) e o Porto (Campanhd), € o principal servico prestado pela UVIR

oferecendo elevados padrdes de qualidade, conforto e seguranca.

O servico Intercidades liga algumas das principais cidades do Pais servidas por caminho-
de-ferro, ou seja, garante as ligacoes Lisboa-Porto-Braga, Lisboa-Guarda, Lisboa-Covilha,
Lisboa-Beja-Evora, Lisboa-Faro, Lisboa-Leiria e Lisboa-Porto-Régua, oferecendo elevados

niveis de qualidade a precos competitivos e convidativos.
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UNIDADE DE YIAGENS INTERURBANAS E RECIONAIS < < < < ['4
Cobertura da Rede Nacional (km’s) 350 1.168 77 1.333 2.500
N.° Circulagées / Ano 4.345 12.197 3.836 12.518 | 182.583
CK/ Ano (103) 1.466 2.878 784 2.635 11.968
Passageiros Transportados x 10° (ano) 1.190 1.974 396 3.392 11.274
Passageiros Quilémetro x 10° (ano) 315.096 | 434.699 | 145.066| 411.977| 480.323
Receita Bruta do Trafego x 10%€ (ano) 15.269 14.778 8.014 11.379 15.592
Pontualidade (%) (5 min.) 86 63 81 61 83
indice Satisfagdo dos Clientes (1 a 10) 6,88 6,36 N.d. 6,30 5,77

Fonte: CP — Caminhos-de-ferro Portugueses, E.P. (2002) — «A Terra Como Destino»
Tabela 2.11 — Dados estatisticos da UVIR

5 Fonte: CP — Caminhos-de-ferro Portugueses, E.P. (2002) — «A Terra Como Destinon
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A UVIR garante ainda diversas ligacdes inter-regionais e regionais, na quase totalidade da

Rede Ferrovidria Nacional.

Além das ligacodes interurbanas e regionais, a UVIR oferece ainda um vasto conjunto de
servicos dos quais se destacam o servico auto-expresso/auto-acompanhado nos
percursos Porto-Faro, Lisboa-Porto, Lisboa-Castelo Branco e Lisboa-Guarda, o aluguer de

comboios, carruagens, carruagem e automotora VIP, etfc.
2.1.2.5 Unidade de Material e Tracgdo (UMAT)®

A Unidade de Material e Traccdo da CP apresenta-se como um prestador de servicos,
sendo o seu negdcio vender traccdo a UVIR e UTML e, bem assim, a clientes que
disponham de um parque de vagoes proprios ou a operadores internacionais como, por

exemplo, a Transfesa.

E também responsdvel pela prestacdo de servicos no dominio da engenharia do material
circulante as restantes Unidades de Negdcio, podendo ainda dar resposta a solicitacoes

externas de outros operadores.

2.1.3 FERTAGUS Travessia do Tejo, Transportes S.A.’

A Fertagus é o primeiro operador ferrovidrio privado a operar em Portugal e assegura a
exploracdo comercial da Travessia Ferrovidria Norte-Sul, através da ponte sobre o Rio Tejo
em Lisboa, mediante o pagamento de uma Taxa de Uso da Infra-estrutura & REFER E.P.,
tendo sido a primeira vez que um mecanismo de tarifacdo foi usado no sistema ferrovidrio

portugués.

O confrato celebrado entre a Fertagus e o Estado porfugués prevé a concessdo de
exploracdo pelo periodo de 30 anos, podendo vir a ser alargado por periodos sucessivos

de 5 anos.

Presentemente, assegura o fransporte suburbano de passageiros entre Entrecampos e
Coina que, em breve, serd estendido até SetlUbal, na Linha do Sul, e Roma-Areeiro, na

Linha de Cintura.

6 Fonte: CP — Caminhos-de-ferro Portugueses, E.P. (2002) — «A Terra Como Destinon
7 Fonte: www.fertagus.pt (16/03/2003)
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A Fertagus é também a responsdvel pela manutencdo e seguranca dos comboios e das
estacdes da margem Sul, sendo ainda responsdvel pela venda e emissdo dos titulos de

transporte no Eixo Ferrovidrio Norte-Sul.

Em 29 de Julho de 1999 iniciou-se o servico de tfransporte ferrovidrio de passageiros,
estando previsto terminar o contracto de concessdo ao fim de 30 anos, ou seja, a 29 de
Julho de 2029.
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Figura 2.2 — Mapa do servigo prestado pela FERTAGUS

Com um investimento total de 150 milhdes de euros, distribuido ao longo de 30 anos, a
Fertagus dispde de 18 comboios (UME's8) com lotacdo mdxima de 1200 passageiros

cada.

Actualmente, faz servico cao longo de sete estacdes — Entre Campos, Sete Rios,
Campolide, Pragal, Corroios, Foros de Amora, Fogueteiro — sendo responsdvel pela
gestdo das quatro estacdes da margem Sul — Pragal, Corroios, Foros de Amora e

Fogueteiro.

8 UME - Unidade Mdltipla Eléctrica
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No que respeita ao nUmero de passageiros tfransportados pela Fertagus, as previsdes em
ano cruzeiro, apontam para uma média de 130 mil passageiros/dia e 41 milhdes
passageiros/ano, o que corresponde a uma reducdo média de 20 mil veiculos/dia na

ponte sobre o Tejo.

J& no que reporta & utilizagcdo da infra-estrutura, no actual esquema de exploracdo, os
comboios da Fertagus circulam entre as 5h36é e a 1h28, ndo existindo no restante periodo

quaisquer circulacoes.

2.1.4.Comboios do Tua, S.A.°

A Llinha do Tua insere-se no grupo de linhas sem viabilidade econdmica da Rede
Ferrovidria Nacional, existindo apenas um servico de fransporte regional de passageiros,

entre Tua e Mirandela, que é prestado pela CP.

o

Fotografias: Alberto Aroso

Figura 2.3 — Material circulante da CP e Unidade Motora do M.L.M.

A exploracdo de servicos regionais de transporte de passageiros €, na maioria dos casos,
caracterizada por uma procura inferior a oferta, sendo o seu pendor essencialmente
social e de estruturacdo local e estd quase sempre associado a prejuizos elevados, pela

sua falta de rentabilidade.

Em 1995, a CP iniciou, em parceria com a Cé&mara Municipal de Mirandela, sob a
designacdo de M. L. M. — Metropolitano Ligeiro de Mirandela, S.A., um novo sistema de

exploracdo ferrovidria com recurso a material circulante ligeiro, entre Mirandela e

9 Fonte: SPIDOURO (2001) «Transferéncia de Concessdo do Transporte Ferrovidrio na Linha do Tuan, Junho.
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Carvalhais, numa extensdo total de 4km, em cumprimento do Decreto-Lei 24/95 que

estabeleceu a concessdo dquela empresa.

Tratou-se da primeira experiéncia do tfipo em Portugal, com vista & criacdo de novos
modelos de exploracdo ferrovidria em linhas de via estreita de cardcter regional, tendo-
se mostrado um sistema adequado ds exigéncias locais, na medida em que permite a
exploracdo de uma forma mais simplificada, o que resulta numa reducdo de custos

operacionais, aliviando os encargos para o sector publico.

A empresa Comboios do Tua S.A., sedeada em Mirandela, é uma empresa de parceria
municipal’® com a CP e surge na sequéncia do sucesso alcancado com a empresa
Meftropolitano Ligeiro de Mirandela, S.A., assumindo a concessdo por este detida,

estendendo o actual servico entre Mirandela e Carvalhais até d Estacdo do Tua.

Nesse sentido, o Estado portugués atribuiu a esta nova empresa uma concesséo de
exploracdo do transporte de passageiros na Linha do Tua, por um periodo de 20 anos,

em regime de servico publico.

Desta operacdo resulta uma importante reducdo dos custos de exploracdo do servico de
fransporte regional de passageiros nesta via estreita, na medida em que permite reduzir,
dos 1.170.000€ suportados pela CP, enquanto realizava cinco circulagcdes em cada
sentfido, para 255.000€, uma vez que passam a existir apenas rés circulacdes em cada
sentido entre Tua e Mirandela e, em igual nUmero, entre Brunheda e Mirandela. A actual

oferta entre Mirandela e Carvalhais mantém-se.

O processo de ftransformacdo encontra-se ainda em curso, ndo sendo possivel
caracterizar de forma concreta o actual modelo de exploracdo, uma vez que este é
transitério, havendo ainda a necessidade de recorrer a servicos rodovidrios alternativos
para ser possivel garantir as trés circulacdes em cada sentido que constituem a ligacdo

entre Tua e Mirandela.

2.1.5.Instituto Nacional do Transporte Ferroviario — INTF

A regulacdo do fransporte ferrovidrio obriga & intervencdo do Estado no contfrolo e
disciplina das empresas infervenientes no sector, quando estas actuam segundo regras

de mercado, com o objectivo de garantir a promocdo dos interesses publicos superiores.

10 A parceria municipal é constituida pelas Camaras de Alijo, Carrazeda de Ansides, Mirandela e Vila Flor.
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Nesse senfido, e afravés do Decreto-Lei n.° 299-B/98 de 29 de Setembro, foi criado o
Instituto Nacional do Transporte Ferrovidrio — INTF — tendo como objectivo fundamentall
conferir ao Estado um meio privilegiado de participar, em conjugacdo de esforcos, com
as restantes empresas do sector, garantir a disponibilizacdo de melhores servicos de
fransporte ferrovidrio e certificacdo das potencialidades do novo modelo, promovendo
as accoes necessdrias que conduzam a resultados superiores aos que se verificariam sem
a sua intervencdo, traduzindo-se nestes objectivos o valor acrescentado, prestigio e
autoridade do INTF.

O dmbito de intervencdo do INTF alarga-se a todos os meios de transporte publico em
sistema guiado, ou seja, caminho-de-ferro, metropolitanos, metropolitanos ligeiros de
superficie, eléctricos rdpidos, elevadores e teleféricos, desde que utilizem

predominantemente infra-estruturas em sitio proprio.

O INTF estd sujeito & tutela e superintendéncia do Ministério do Equipamento, do
Planeamento e da Administracdo do territério e tem por finalidade regular e fiscalizar o
sector ferrovidrio, cabendo-lhe a supervisdo das actividades desenvolvidas ho mesmo,

assim como, intervir em matéria de concessdes de servicos publicos.

2.2. Projectos de Modernizagado em Curso na Rede

Ferroviaria Nacional

A estratégia assumida pela REFER, E.P. prevé a modernizacdo dos principais corredores
ferrovidrios até 2006, incluindo os eixos suburbanos. Esta estratégia é consubstanciada a
nivel sectorial no Programa Operacional de Acessibilidades e Transportes — POAT — e

engloba a Linha do Norte, Ligacdo ao Algarve, Linha da Beira Baixa e Linha “Evora-Caia”.

A modernizacdo prevista para estes eixos vai permitir importantes reducoes de tempo de
viagem entre as principais cidades do Pais que se vai traduzir num ganho significativo de
acessibilidade a nivel nacional. Na Tabela 2.12 estd indicada a evolucdo da reducdo dos
tempos de viagem nas principais ligacdes ferrovidrias nacionais, & medida que forem

sendo concretizadas as obras de modernizacdo.
O Plano de Modernizacdo em curso resulta dos grandes vectores estratégicos que foram

assumidos para o desenvolvimento do transporte ferrovidrio que foram elaborados com o

objectivo de dar resposta ds linhas estipuladas na Politica Comum de Transportes da
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Unido Europeia e no Plano Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social — PNDES — e

que se encontram materializadas no Programa Operacional de Acessibilidades e

Transportes — POAT.

'_I'em[)os de Perf:’u[so das Principf:lis Situ_agéo c_ie 20p3 20!)6 Melhoria

Ligacoes Ferroviarias de Passageiros Partida (min) (min) (min)

Lisboa (S. Apoldnia) — Porto (Campanha) 210 190 150 29%

Lisboa — Braga 290 257 190 34%

Lisboa — Guarda 270 250 210 22%

Lisboa — Covilha 270 250 210 22%

Lisboa — Faro 250 227 180 28%

Lisboa — Beja 155 137 100 35%

Lisboa — Evora 150 127 80 47%

Porto — Braga 60 52 35 42%

Fonte — REFER, E.P. (2001) — «Programa Operacional para o periodo 2001-2006»

Tabela 2.12 — Tempos de percurso das principais ligagoes ferroviarias de passageiros

As linhas assumidas na definicdo da estratégia de desenvolvimento do caminho-de-ferro

sdo, entdo, as seguintes:

O transporte ferrovidrio como garante de mobilidade sustentdvel — a crescente
necessidade de mobilidade associada & progressiva internalizacdo dos custos
ambientais consagrada no Tratado de Maastricht coloca o modo ferrovidrio em
posicdo privilegiada no desenvolvimento sustentado dos transportes, gracas & sua
maior eficiéncia em termos energéticos, ambientais e de seguranca;

Integragcdo da Rede Ferrovidria Nacional na Rede Transeuropeia de Transportes —
com o principio da liberalizacdo gradual do ftransporte ferrovidrio surgiu a
necessidade de criar corredores especificos para o servico de transporte
internacional de mercadorias e servico de fransporte combinado intfernacional de
mercadorias, os quais constituem a Rede Transeuropeia de Transporte Ferrovidrio
de Mercadorias — TERFN - incluindo o acesso a terminais e portos importantes (ver
Tabela 2.13);

Interoperabilidade - a liberalizacdo crescente do transporte ferrovidrio associada
d existéncia de uma rede ferrovidria transeuropeia obriga d harmonizacdo das
caracteristicas das diferentes redes ferrovidrias, sendo necessdrio garantir a
interoperabilidade das diferentes redes e melhorar as condicdes de utilizacdo da
infra-estrutura, ndo s& no que respeita & tarifacdo da sua utilizagcdo, como
também ao nivel de reparticéo da capacidade;

Reforco da coordenagdo intermodal - a sustentabiidade em termos socio-
econdmicos e ambientais e a utilizacdo eficiente e equilibrada de todo o sistema

de transportes obrigam a utilizacdo racional de todos os modos de fransporte,
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razdo pela qual a intermodalidade é peca chave no sistema de transportes.
Nesse sentido, a articulacdo e integracdo com a Rede Rodovidria Nacional, o
estabelecimento e a melhoria das ligacdes ferrovidrias cos principais portos
nacionais e a articulacdo com as infra-estruturas portudrias sdo os principais
objectivos a concretizar para que a infermodalidade seja uma realidade (ver
Tabela 2.14);

Aposta prioritaria na logistica — o transporte ferrovidrio de mercadorias é, cada vez
mais, uma componente de uma cadeia logistica, onde se combinam os
diferentes meios de transporte, sendo necessdria a existéncia de uma rede de
plataformas multimodais que representam a peca chave da cadeia logistica, na
medida em que s@o os nds de ligacdo entre os diferentes modos de transporte;
Promogdo da qualidade, eficiéncia e seguranca do transporte ferrovidrio no
ambito do sistema de transportes - o reforco da mobilidade deve ser
acompanhado da melhoria da qualidade dos servicos prestados, promovendo e

reforcando igualmente as condi¢cdes de seguranca no sistema de transportes.

Tempos de Percur§o as Principais Situ_agéo Qe 2093 2096 Melhoria
Fronteiras Partida (min) (min) (min)
Lisboa — Vilar Formoso 437 293 260 41%
Castelo Branco — Vilar Formoso 184 142 130 29%
Porto — Vilar Formoso 314 220 200 36%
Porto — Valenga 285 112 85 70%
Fonte — REFER, E.P. (2001) — «Programa Operacional para o periodo 2001-2006»
Tabela 2.13 — Tempos de percurso as principais fronteiras
Tempos de Percurso aos Principais Portos (zng?:) (Zr:?n?; (zng?:) Melhoria
Evora — Setubal 200 160 120 40%
Castelo Branco - Lisboa 304 304 300 1%
Lisboa — Elvas 303 303 240 21%
Porto (Leixdes) — Valenga 285 285 180 37%
Porto (Leixdes) — Vilar Formoso 358 358 330 8%
Lisboa — Vilar Formoso 437 420 390 11%
Sines — Elvas 497 460 300 40%

Fonte — REFER, E.P. (2001) — «Programa Operacional para o periodo 2001-2006»

Tabela 2.14 — Tempos de percurso aos principais portos

Nas pdginas seguintes, faz-se uma breve descricdo dos Projectos de Modernizacdo que

estdo em curso.
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2.2.1 Projecto da Linha do Norte™

A Linha do Norte, com uma extensdo total de 332.352 km, estd inserida no principal eixo
ferrovidrio portugués. Este desenvolve-se ao longo da fachada atléntica, ligando Braga a
Faro, e representa a espinha dorsal da rede ferrovidria portuguesa, uma vez que nele

desaguam as principais linhas do sistema ferrovidrio nacional.

O Projecto da Linha do Norte surge na sequéncia de alguns trogcos terem atingido limites
muito préximos da saturacdo, o que pode conduzir a congestionamentos que se podem
reflectir ndo sé na Linha do Norte, como também em todas as linhas que nela desaguam.
Por esse motivo, tornou-se necessdria a modernizacdo de toda a Linha do Norte com o
objectivo de aumentar a capacidade de oferta, conferindo-lhe um aumento global de

seguranca, qualidade, fiabilidade e competitividade.
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Figura 2.4 — Evolugao das obras de modernizagao da Linha do Norte

Os principais objectivos a atingir com a modernizagdo da Linha do Norte sdo:
e Reduzir significativamente o tempo de viagem entre Lisboa e Porto por aumento
da velocidade até patamares de 220 km/h, com o recurso a comboios de
pendulacdo activa;

¢ Aumentar a capacidade da linha, especialmente nas zonas suburbanas;

1"Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 33





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

e Permitir a utilizacdo da infra-estrutura simultaneamente por comboios de
velocidade alta e circulagdes de mercadorias de carga de 22,5 ton/eixo;

e Garantir a seguranca, fiabilidade e eficdcia de exploracdo da linha.

A concretizagcdo dos objectivos definidos no processo de modernizagcdo prende-se com
intervencdes ao nivel da infra-estrutura, estando prevista a construcdo de variantes, a
duplicacdo de via entre o Oriente e Alverca, a supressdo da totalidade de passagens de
nivel e melhorias na sinalizacdo, uma vez que vdo ser instalados novos sistemas de
sinalizacdo electronica com comando centralizado de trdfego, em conjunto com a

instalacdo de novos sistemas de telecomunicacodes.

Fotografias: Alberto Aroso

Figura 2.5 — Obras de modernizagao no Trogo 3.1
2.2.2.Projecto Ligagdo Lisboa-Algarve'

O Projecto Ligacdo Lisboa-Algarve surge da necessidade de modernizacdo e
electrificacdo do troco Pinhal Novo-Faro, dando assim continuidade ds obras realizadas

na travessia ferrovidria sobre o Tejo.

Assim que estiverem concluidas as obras entre o Fogueteiro e o Pinhal Novo, vai ser
possivel efectuar a ligacdo entre o Norte e o Sul, via Lisboa, com traccdo eléctrica e sem

descontinuidades.

As obras de modernizacdo enfre Pinhal Novo e Faro tém como principal objectivo
suprimir as fortes limitacdes existentes ao nivel das velocidades praticadas e da

sinalizacdo. Para isso, estd prevista a construcdo de variantes com rectificacdo de

12 Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)
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tfracado de via e a instalacdo de sistemas de sinalizacdo electrénica e comando

centralizado de trdfego e de sistemas de telecomunicacdes

Com a conclusdo das obras, serd possivel atingir velocidades de 220 km/h em alguns

frocos.
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Figura 2.6 — Intervengao da Equipa de Projecto Ligagao Lisboa Algarve

Esta Equipa de Projecto é também responsdvel pelas obras de modernizacdo da Linha
de Sines que vdo permitir a exploracdo entre o Porto de Sines e Ermidas-Sado em traccdo

eléctrica e pela intervencdo entre Tunes e Lagos.
Concluidas as obras de modernizacdo da ligacdo Lisboa Algarve, a ferrovia vai

apresentar-se como uma alternativa a rodovia muito atractiva e competitiva. Também

vai passar a ser possivel efectuar a ligacdo ferrovidria entre os Portos de Sines, SetUbal,
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Lisboa e Leixdes em traccdo eléctrica, o que se vairepercutir de forma positiva nos custos

de transporte.

Estd ainda prevista a supressdo da maioria das passagens de nivel existentes no troco

intervencionado.

2.2.3.Projecto Travessia Norte-Sul™

O Projecto de Travessia Norte-Sul surge na sequéncia dos trabalhos de instalacdo do
caminho-de-ferro na ponte sobre o Tejo e da necessidade de criar uma ligacdo Norte-
Sul, viabilzando a existéncia de ligacdes de médio e longo curso via Lisboa e sem

descontinuidades.

O objectivo principal da Equipa Travessia Norte-Sul € dar continuidade as obras iniciadas
pelo Gabinete de Gestdo das Obras de Instalagcdo do caminho-de-ferro na Ponte sobre o

Tejo.
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Figura 2.7 — Diagrama da Intervenc¢ao da Equipa de Projecto Travessia Norte-Sul

13 Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)
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Uma vez que ja se encontram concluidas as obras entre Enfrecampos e Coina, esta
Equipa de Projecto prossegue com os trabalhos de modernizacdo nos trocos Coina-Pinhal

Novo, Pinhal Novo-SetUbal, Pinhal Novo-Barreiro e Entrecampos-Braco de Prata.

Os trabalhos a realizar na infra-estrutura sdo diversos, estando prevista a construcdo de
linha nova, renovacdo infegral com electrificacdo e duplicacdo do troco Campolide-
Braco de Prata e instalacdo de sistemas electréonicos de sinalizacdo com comando

centralizado de trdfego, associado a um novo sistema de telecomunicacoes.

Assim que estiverem concluidas todas as obras previstas para a ligacdo Norte-Sul,
importantes melhorias véo fazer-se sentir ao nivel da Area Metropolitana de Lisboa e da

Rede Ferrovidria Nacional.

Com a concretizacdo das obras no troco Coina-Pinhal Novo, passa a ser possivel
efectuar ligacdes ferrovidrias de médio e longo curso, recorrendo a traccdo eléctrica,
entre o Norte e o Sul do Pais, via Lisboda, e sem ser necessdria a travessia fluvial do rio Tejo

entre Lisboa e o Barreiro.

Obtém-se, assim, uma melhoria significativa na operacionalidade da rede ferrovidria
portuguesa, uma vez que passa a estar materializada uma ligacdo muito importante
entre a Linha do Norte e a rede ferrovidria a Sul do Tejo, viabilizando um vasto conjunto

de ligacoes ferrovidrias de passageiros.

A nivel da Area Metropolitana de Lisboa, esta ligacdo vai contribuir para o
desenvolvimento socio-econdmico de toda a Peninsula de Setubal, uma vez que esta
nova acessibilidade permitird dinamizar os movimentos pendulares entre esta e Lisboa,
gracas a significativa reducdo do tempo de viagem (o tempo de viagem entre

Entrecampos e Setubal reduz-se para 55 minutos).

Especial atencdo estd a ser dada a criacdo de interfaces com os outros meios de
fransporte. Tal facto vai por si s& ser um importante impulsionador do recurso ao
fransporte publico na realizacdo das viagens suburbanas ao Sul do Tejo e no acesso &
Cidade de Lisboa.

As extensdes a Norte e a Sul visam, essencialmente, prolongar a Concessdo de Transporte

Ferrovidrio de Passageiros atribuida a Fertagus até SetUbal e Gare do Oriente, e

transformar a Linha de Cintura num importante eixo colector e distribuidor do trdfego
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ferrovidrio, j& que nela desaguam alguns dos mais importantes eixos ferrovidrios do Nnosso

Pais.

As obras que estdo previstas para o troco entre o Barreiro e o Pinhal Novo tém por
objectivo modernizar a infra-estrutura existente com vista a requalificacdo da exploracdo
ferrovidria, nomeadamente do regime suburbano, passando a ser assegurados interfaces

com 0s oufros meios de fransporte.

2.2.4.Projecto Sintra™

O crescimento demogrdfico verificado nas Ultimas décadas nas zonas periféricas da
Cidade de Lisboa originou aumentos significativos na procura de servicos de fransporte
na Area Metropolitana de Lisboa. Confudo, as fortes limitacdes existentes nas infra-
estruturas ferrovidrias condicionaram negativamente a capacidade de resposta do

caminho-de-ferro.

Nesse sentido, a modernizacdo da Linha de Sintra apareceu como uma prioridade, de
forma a garantir uma oferta capaz de responder com seguranca, qualidade, conforto e

rapidez 4 elevada, e continuamente crescente, procura verificada.

<o Linha de Sinfra,

Sute? '?“ﬂd;ﬁﬁ&

Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)

Figura 2.8 — Intervengao na Linha de Sintra

A infervencdo na Linha de Sinfra fem como objectivo principal o aumento da seguranca,

conforto, fiabilidade e capacidade, associada a diminuicdo dos tempos de percurso e

14 Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)
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aumento da qualidade ambiental no meio urbano, em articulagcdo com os outros meios

de transporte.

Com a concretizacdo das obras de modernizacdo da Linha de Sintra, vai ser possivel
garantir a circulacdo de comboios a uma velocidade mdéxima de 100 km/h e oferecer
um servico moderno de transporte suburbano de passageiros € mercadorias entre o

Rossio e Sintra.

As infervencdes consistem na renovacdo integral de via e na instalacdo de sistemas de
sinalizacdo electrénica, incluindo o comando centralizado de trédfego, controlo de
velocidade e instalacdo de rddio solo-comboio. Estd também prevista a duplicacdo da

via entre Campolide e o Cacém.

De forma andloga as intervencdes preconizadas pelas restantes Equipas de Projecto, estd

prevista a supressdo de todas as passagens de nivel da Linha de Sintra.

2.2.5.Projectos Porto e Norte'®

A Equipa de Projecto Porto e Norte surgiu com a extincdo do antigo Gabinete do N6
Ferrovidrio do Porto — GNFP - tendo, contudo, dado seguimento ao processo de

modernizacdo em curso na drea do Grande Porto.

As intervencoes preconizadas pela Equipa de Projecto Porto e Norte estdo divididas em
frés grandes projectos distintos: Minho e vale do Ave e Grande Porto e Douro. Incidem, no
seu conjunto, na modernizacdo de toda a rede ferrovidria a norte de Vila Nova de Gaia,

afecta ao fransporte suburbano de passageiros.

O plano de modernizacdo previsto engloba os trés principais eixos suburbanos a norte do

Rio Douro: Porto-Braga, Porto-Marco e Porto-Guimardes.

Associada a renovacdo integral de via, electrificacdo e duplicacdo de alguns trocos,
estd prevista a instalacdo de sistemas de sinalizacdo electronica com comando
centralizado de tréfego e de telecomunicacdes, o que, no seu conjunto, representa um
aumento global de capacidade, seguranca e fiabilidade de todo o sistema ferrovidrio de
fransporte suburbano do Porto a norte do Rio Douro, resultando em ganhos globais de

eficiéncia significativos em toda a rede ferrovidria do Norte de Portugal.

15 Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)
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Figura 2.9 — Diagrama Geral de intervencao do Projecto Porto e Norte

Em sintonia com os trabalhos de modernizacdo, decorrem os trabalhos de supressdo de

todas as passagens de nivel existentes nas extensdes de via intervencionadas.

2.2.6.Projecto Linha da Beira Baixa'®

A Linha da Beira Baixa representa o fecho da malha complementar & Linha da Beira Alta,

para as ligacdes internacionais, o que reflecte a necessidade de investimento neste eixo.

Com a concretizacdo das obras de modernizacdo da Linha da Beira Baixa, associadas as
obras em curso na Linha do Norte, vai ser possivel aumentar a velocidade média de
circulacdo para 20 km/h em todo o percurso e, dessa forma, reduzir cerca de 40 minutos
ao fempo de viagem entre Lisboa e Castelo Branco e 50 minutos entre Lisboa e Covilhg,

alcangcando-se, ainda, um importante aumento da capacidade e fiabilidade do sistema.

Nos Ultimos anos, a Linha da Beira Baixa sofreu algumas intervencdes de vulto entre o
Enfroncamento e Vale de Prazeres, que foram muito distinfas, uma vez que se

caracterizaram por uma evolucdo dos objectivos pretendidos.

16 Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)
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Figura 2.10 — Projecto Linha da Beira Baixa

As intfervencoes realizadas no troco Entroncamento-Mouriscas tiveram como objectivo
dotar a linha com condicdes para a circulacdo de composicoes de transporte de carvdo
para a Central do Pego, pelo que foi necessdrio eliminar as restricdes de carga existentes
e proceder 4 sua electrificacdo, associada & instalacdo de novos sistemas de

sinalizac&o, com comando centralizado de trdfego e telecomunicacdes.

Entre Mouriscas e Vale de Prazeres, as intervencdes centraram-se ao nivel da via tendo
sido realizadas a renovacdo integral da mesma, a alteracdo e remodelacdo de layout’s

das estacoes, a consolidacdo de taludes e trincheiras e a beneficiacdo dos tuneis.

O projecto de modernizacdo em curso estd dividido em trés fases que compreendem 1rés
tfrocos distinfos e que se diferenciam pela especificidade das intervencdes a realizar

tendo em conta as intervencdes j& realizadas, e os objectivos a atingir.

A primeira fase da intfervencdo consiste em homogeneizar velocidades e cargas entre
Vale de Prazeres e Covilhd, numa extensdo total de 33 km, com vista & melhoria da oferta

do servico Intercidades.

A segunda fase, a realizar no troco Mouriscas A-Castelo Branco com uma extensdo total
de 79 km, é a que engloba as intervencdes mais importantes, estando previstas a
electrificacdo e instalacdo de sistemas de sinalizacdo e telecomunicacdes e, ao nivel da

via, uma intervencdo cujo objectivo é criar as condicdes técnicas necessdrias 4
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circulacdo de material circulante de pendulacdo activa, reformular os layout’'s das

estacoes, criar interfaces, beneficiar tUneis e consolidar taludes e trincheiras.

A terceira e Ultima fase consiste na renovacdo integral do troco Covilha-Guarda

associada a intervencdes nas pontes e tuneis.

Paralelamente das obras de modernizacdo deste itinerdrio, decorrem trabalhos de
supressdo e reconversdo de passagens de nivel ao longo de todo o tracado, entre

Entroncamento e Guarda.

2.2.6.Projecto Estagées Com Vida'’

O Projecto Estacdes com Vida é o resultado de uma estratégia assumida pela REFER e
pela Invesfer. O principal objectivo é requalificar o modo de transporte ferrovidrio,
devolvendo-lhe o papel de importante dinamizador do desenvolvimento social,

econdmico e cultural das regides e comunidades que serve.

Embora o caminho-de-ferro em Porfugal tenha fido um arranque promissor que
potenciou o desenvolvimento de uma parte significativa do nosso territério, no final do
século XIX, a evolucdo e as consequentes transformacdes sociais e urbanas obrigaram &
fransferéncia dos investimentos para outros modos de tfransporte, nomeadamente o

rodovidrio.

Sendo as estacoes parte fundamental, sendo mesmo essencial, do sistema de transporte
ferrovidrio, esta equipa de projecto tem como principal objectivo, através da
recuperacdo e modernizacdo das mesmas, fransformar as estacdes ferrovidrias em
centros de actividade de comércio, servicos e lazer, que contribuam de forma decisiva

para o renascimento do caminho-de-ferro.

Com a passagem das estacdées a mais do que um simples local de embarque e
desembarque de passageiros serd possivel transformar o transporte ferrovidrio num meio

mais atractivo para todas as camadas etdrias, sociais e econdmicas.

A transformacdo das estacdes em centros de negdcio e lazer, além de permitir cativar
novos passageiros, representa um meio de auto financiamento na modernizacdo do

sistema de transporte ferrovidrio.

17 Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 42





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)

Figura 2.12 — Estagdo de Campanha e Estagao de Faro

Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)

Figura 2.14 — Estacdo de Aveiro e Estagdo de Lagos

As estacdes onde estdo previstas intervencdes no dmbito deste projecto sdo: Aveiro,
Beja, Braga, Castelo Branco, Coimbra, Covilhd, Faro, Guimardes, Lagos, Porto, Setlbal,

Tomar Viana do Castelo e Régua.

2.3. Material Circulante

A confratualizacdo de capacidade numa via-férrea obriga a existéncia de um conjunto
de factores que, no seu conjunto, conduzam ao funcionamento eficaz de todo o sistema

de fransporte ferrovidrio.

Nesse sentido, ndo sé é necessdria uma infra-estrutura capaz de responder aos desafios a
que o funcionamento, segundo as regras de mercado, exige, como também, é muito
importante a existéncia de material circulante capaz de obter o mdaximo rendimento
possivel da infra-estrutura, quer em termos de velocidade, quer em termos de cargas

mdaximas autorizadas.

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 43





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

A existéncia de material circulante moderno e actual representa uma mais valia na
conquista de uma eficiéncia global de um sistema ferrovidrio e permite atingir reducdes
significativas nos custos de transporte, tanto ao nivel da manutencdo como ao nivel de

consumo energético.

Como j& foi referido, existem trés operadores ferrovidrios em Portugal: a CP, a FERTAGUS e
Comboios do Tua, S.A.. Contudo, apresentam realidades opostas, uma vez que a
FERTAGUS so faz um tipo de servico num Unico eixo, tal como o Operador Comboios do
Tua, S.A., enquanto que a CP opera na totalidade da Rede Ferrovidria Nacional,

prestando um vasto leque de servicos de transporte ferrovidrio.

Contudo, no que respeita a material circulante, as realidades ndo sdo sequer
compardveis, na medida em que a FERTAGUS e a empresa Comboios Do Tua, S.A. s&
dispdem de um Unico tipo de material circulante, enquanto que a CP tem & sua
disposicdo um parque de material circulante mais diverso e numeroso, reflexo do
conjunto de diferentes servicos de transporte ferrovidrio prestados, co longo de toda a

rede ferrovidria portuguesa.
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3 Aplicagcao de Tarifas no Sector de Transporte

Ferroviario

Face a forma de reestruturacdo escolhida para infroduzir maior fransparéncia e
eficiéncia no sector de ftransporte ferrovidrio, a aplicacdo de tarifas resulta da
necessidade de existir um mecanismo através do qual seja possivel intfroduzir forcas de

mercado no sistema.

Contudo, a existéncia de uma estrutura de tarifacdo realca um conjunto de factores que

se revestem de particularidades que advém directamente da especificidade do sector.

Como & foi referido no capitulo anterior, antes de ser criada a REFER, a CP detinha o

monopdlio do transporte ferrovidrio em Portugal.

Apds a separacdo, passou a existir um monopdlio a montante, que se refere d gestdo da
infra-estrutura ferrovidria, e uma estrutura a jusante, que corresponde a prestacdo de
servicos de fransporte ferrovidrio, capaz de promover o seu desenvolvimento pelo

aumento da competitividade e pela coexisténcia de vdrios operadores.

A taxa de uso surge como principal mecanismo no processo de reestruturacdo em curso
no sector, atribuindo-se dquela especial relev@ncia na concretizacdo dos seguintes
objectivos:
e Aumento da eficiéncia global do uso das infra-estruturas ferrovidrias;
e Recuperacdo dos custos de exploracdo e manutencdo das infra-estruturas
ferrovidrias;
e Promocdo de investimentos eficientes, com vista ao desenvolvimento
sustentado das infra-estruturas ferrovidrias;
e Infroducdo de forcas de mercado, fraduzindo-se no mecanismo que permite
a coexisténcia de mais do que um operador a utilizar uma infra-estrutura
ferrovidria;
e Aumenfo da eficiéncia global de funcionamento de todo o sistema de
transportes ferrovidrios, uma vez que passam a estar reunidas as condicoes

necessarias para que exista concorréncia entre diferentes operadores;
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e Possibilidade do transporte ferrovidrio poder concorrer com os restantes meios
de fransporte nomeadamente com o fransporte rodovidrio de uma forma

mais justa.

No entanto, a aplicacdo de tarifas pela utilizacdo da infra-estrutura ferrovidria levanta um
conjunto de problemas, cuja resolucdo é fundamental, na medida em que as
indefinicbes a que os mesmos conduzem representam custos muito elevados para o

Erdrio PUblico e, consequentemente, para os contribuintes.

O principal problema estd directamente relacionado com o custo marginal social, uma
vez que a imputacdo de custos, numa situacdo em que existe um monopdlio natural, que
se caracteriza por uma indivisibiidade do processo produtivo, torna-se bastante
complexa. Daqui resulta que a aplicacdo de tarifas em fungdo do custo marginal social

representa um objectivo a atingir a médio prazo.

Nesse sentido, torna-se fundamental suprir a falta de informacdo contabilistico-financeira
suficientemente desagregada, no que respeita ao gestor da infra-estrutura ferrovidria,
com vista a obtencdo dos custos efectivos a imputar aos operadores e superar a

dificuldade que existe em estimar a procura final dos servicos de transporte ferrovidrio.

Associada ¢ dificuldade que existe ao nivel da reparticGo de custos pelos operadores
ferrovidrios, surge a impossibilidade de calcular os custos marginais sociais efectivos dos

restantes modos de transporte.

Outro problema surge na opcdo que deve ser assumida pelo Estado ao nivel da politica
de subsidios ao transporte ferrovidrio, visto que, existem duas possibilidades distintas:
atribuic@o de subsidios ao gestor da infra-estrutura ou a servicos de transporte especificos,

ao que corresponde regulacdo pela infra-estrutura ou pelos servicos, respectivamente.

Devido a especificidade do sector de transporte ferrovidrio, onde existe um monopdlio do
gestor da infra-estrutura que se caracteriza por uma légica de indivisibilidade do processo

produtivo, torna-se indispensdvel a existéncia de uma entidade reguladora.

Além de assumir o controlo da falha de mercado existente, o regulador assume ainda a
responsabilidade de garantir a correcta concorréncia entre operadores e a existéncia de
condicdes para o aparecimento de novas empresas ferrovidrias, evitando assim o

aparecimento de situacoes de monopdlio.
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3.1 Directiva 91/440/CEE

A Directiva 91/440/CEE, publicada em Junho de 1991, deu inicio ao processo em curso da

liberalizacdo do sector de transporte ferrovidrio na Unido Europeia.

O objectivo desta directiva traduz-se na adaptacdo dos Caminhos-de-ferro comunitdrios
ds exigéncias do mercado Unico, aumentando a sua eficdcia, através da conjugacdo
das seguintes medidas:

e Independéncia de gestdo das empresas ferrovidrias;

e Separacdo da gestdo da infra-estrutura da exploracdo dos servicos de transporte,
sendo obrigatéria a separacdo das contas e opcional a separacdo
organizacional, ou institucional;

e Saneamento financeiro das empresas publicas de transporte ferrovidrio;

e Direitos de acesso a infra-estrutura.

No que respeita d independéncia de gestdo das empresas ferrovidrias, com a entrada
em vigor desta Directiva, os Estados membros ficaram obrigados a tomar as medidas
necessdrias, para que aquelas sejam dotadas de um estatuto de autonomia em matéria
de direccdo, gestdo, administracdo e controlo administrativo, econdmico e contabilistico
interno, por forca do qual disponham de patrimdnio, orcamentos e contabilidades

separadas dos Estados.

A separacdo da gestdo da infra-estrutura ferrovidria, das actividades relativas &
exploracdo dos servicos de transporte ferrovidrio é outra das medidas definidas na
directiva, de forma a ser possivel a infroducdo de um mecanismo capaz de ajudar a
intfroduzir forcas de mercado no sistema de transporte ferrovidrio, através do qual se
aumente a eficiéncia global de funcionamento e gestdo do mesmo e, gradualmente, se

caminhe para o saneamento financeiro das empresas publicas de fransporte ferrovidrio.

Nesta Directiva, sGo ainda reconhecidos aos agrupamentos internacionais, direitos de
acesso e de transito nos Estados membros em que se encontram estabelecidas as
empresas de transporte ferrovidrio que os constituem, bem como direitos de trénsito nos
outros Estados-membros para a prestacdo de servicos de transporte internacionais, entre
os Estados-membros em que se enconfram estabelecidas as empresas, que constituem

esses agrupamentos.
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A Directiva 91/440/CEE foi ainda complementada com a posterior aprovacdo das
seguintes Directivas Comunitdrias:
e Directiva 95/18/CE que estabelece o principio de licenciamento das empresas
ferrovidrias;
e Directiva 95/19/CE que define trés principios fundamentais:
o Reparticdo das capacidades da infra-estrutura ferrovidria;
o Pagamento de taxas de utilizacdo da infra-estrutura ferrovidria;
o Necessidade do gestor das infra-estruturas caminhar progressivamente
para o equilibrio da sua conta de resultados.

3.2 Pacote Ferroviario I'®

O Pacote Ferrovidrio I, ou Pacote Ferrovidrio de Infra-estruturas, € constituido por trés
directivas comunitdrias, cujo objectivo fundamental é suprir as insuficiéncias apontadas
pela Comiss@o Europeia ao enquadramento normativo resultante das directivas de 1991
e 1995.

Este novo conjunto de propostas visa alargar o &mbito da liberalizacdo estabelecida em
1991 ao transporte ferrovidrio de mercadorias e aprofundar a regulamentacdo do sector
do transporte ferrovidrio, nomeadamente no que respeita d aplicacdo de tarifas pela

utilizacdo da infra-estrutura e reparticdo de capacidades.

As directivas que constituem este pacote de medidas a implementar em conjunto sdo:

e Directiva 2001/12/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 26 de Fevereiro
de 2001, que altera a Directiva do Conselho 91/440/CEE, relativa ao
desenvolvimento dos Caminhos-de-ferro da Comunidade Europeiq;

e Directiva 2001/13/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 26 de Fevereiro
de 2001, que altera a Directiva do Conselho 95/18/CE, relativa as licencas dos
operadores de transporte ferrovidrio;

e Directiva 2001/14/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 26 de Fevereiro
de 2001, que se refere a reparticdo de capacidade de uma infra-estrutura
ferrovidria, d aplicacdo de taxas pela utilizacdo da infra-estrutura e & certificacdo

de seguranca, sendo revogada a Directiva 95/19/CE

18 Fonte: www.intf.pt (16/07/2003)
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Com a introducdo deste conjunto de diplomas, a Comunidade Europeia preftende

alargar o dmbito da legislacdo existente até entdo, introduzindo alteracdes nos seguintes

capitulos:

Direitos de acesso: os direitos de acesso conferidos pela Directiva 91/440/CEE sdo
alargados a todos os operadores tfitulares de uma licenca adequada a prestar
servicos internacionais de fransportes de mercadorias. Contudo, nesta primeira
fase, o acesso fica limitado d Rede Transeuropeia de Transporte de Mercadorias
(Trans-European Rail Freight Network — TERFN), que passou a incluir os principais
portos e terminais de carga;

Separagdo institucional de algumas fungdes: a separagdo institucional das
actividades de gestdo da infra-estrutura e da prestacdo de servicos ferrovidrios,
concretizada em Portugal com a criacdo da REFER em 1997, representou um
grande passo no processo em curso. No entanto, a existéncia de empresas, que
contfinuam a integrar ambas as funcdes, tais como a RENFE'?, a SNCF20 e a DB
AG?1, pode conduzir ao aparecimento de discriminacdo de novos operadores.
Nesse sentido, este pacote de directivas prevé a separacdo institucional de
algumas fungdes, tais como o processo de decisdo relativo & atribuicdo de canais
hordrios, incluindo a definicGo e avaliacdo da disponibilidade e a atribuicdo de
canais hordrios individuais, ou seja, a reparticdo da capacidade; o processo de
decisdo relativo a tarifacdo da infra-estrutura; a preparacdo e o processo de
decisdo no que respeita & emissdo de licencas a operadores de transporte
ferrovidrio e a operadores individuais;

Principios e critérios de tarifagdo: a harmonizacdo dos principios e critérios, que
servem de base ao cdlculo das tarifas a aplicar pela utilizacdo das infra-estruturas
ferrovidrias, foi dificil de atingir, tendo-se chegado a uma solucdo que permite
uma margem considerdvel a todos os Estados membros de definirem e melhor
ajustarem o respectivo regime. De uma forma resumida, a opcdo de escolha do
regime a adoptar estd compreendida entre o custo directamente imputavel a
exploracdo do servico ferrovidrio em questdo, e a cobertura da totalidade dos
custos de exploracdo do gestor da infra-estrutura, o que significa que este pacote
de medidas é bastante permissivo, permitindo uma variacdo importante entre os
regimes de tarifagcdo pelo uso da infra-estrutura a adoptar;

Criagcdo de um organismo regulador: neste ponto reside uma das principais
alteracdes do Pacote Ferrovidrio |, uma vez que os Estados membros passam a ser

obrigados a instituir uma entidade reguladora, a qual pode ser o proprio Ministério

19 RENFE — Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles
20 SNCF - Société Nationale des Chemins de Fer
21 DB AG - Deutsche Bahn AG
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dos Transportes, ou outra inst@ncia, desde que seja independente ao nivel da
organizacdo, financiaomento das decisdes e a nivel juridico e decisdrio. Esta
entidade constituird uma insténcia de recurso das decisdes do gestor da infra-
estrutura, nomeadamente no que respeita a reparticdo de capacidade,
tarifacdo e certificacdo de seguranca. Como j& foi referido, em Portugal a

entidade reguladora do transporte ferrovidrio € o INTF.

No que respeita a certificacdo de seguranca, uma vez que existe a possibilidade dos
Estados membros exigirem ou permitirem que as empresas ferrovidrias sejam responsdveis
pela execucdo e fiscalizacdo do cumprimento das normas e regras de seguranca, d
separacdo institucional acontece naturalmente, j& que, desta forma, os Estados
garantem simultaneamente a sua execucdo de forma neutra e ndo discriminatéria.

3.3 Pacote Ferroviario 11?2

Nos finais de 2001 foi apresentado um segundo pacote de medidas, no seguimento do
objectivo prioritdrio da continuacdo da reforma do sector ferrovidrio europeu, adoptado

pelos Conselhos Europeus de Estocolmo e Gotemburgo.

Este objectivo foi prosseguido no Livro Branco — «A politica europeia de transportes no
horizonte 2010: a hora das opg¢desy — adoptado em 12 de Setembro de 2001 pela
Comunidade Europeia, que define a revitalizacdo do sector ferrovidrio como um dos

elementos fundamentais na estratégia de reequilibrio modal proposta pela Comissdo.

Nesse sentido, o Livro Branco propde um programa de intervencdo ambicioso,
sustentado por trés tipos de medidas destinadas & revitalizacdo do sector ferrovidrio:

e Criar um quadro tarifdrio equitativo para o conjunto dos modos de transporte que
permita valorizar aqueles que sGo mais benignos para o ambiente;

e Dar contfinuidade ao desenvolvimento das redes transeuropeias de transportes,
dando forte prioridade ao caminho-de-ferro e concentrando-se na eliminacdo
dos estrangulamentos existentes e na adicdo de novos grandes projectos
ferrovidrios a lista dos projectos prioritdrios adoptada em Essen, dando prioridade
ao melhoramento da acessibilidade das regides periféricas e das regides mais
afectadas por desvantagens geogrdficas;

e Construir um espaco ferrovidrio europeu juridica e tecnicamente integrado.

22 Fonte: Comissdo das Comunidades Europeias (2002) «Comunicacdo da Comissdo ao Concelho e ao
Parlamento Europeu — Rumo a um espaco ferrovidrio europeu integradoy, COM (2002) 18 final, Bruxelas, Janeiro.
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A falta de interoperabilidade da rede europeia € um dos principais obstdculos &

prestacdo de servicos pan-europeus, nomeadamente no caso do transporte de

mercadorias.

Nesse sentido, e devido a existéncia de insuficiéncias no quadro técnico e juridico, é

apresentado um novo pacote de propostas e medidas, com vista a um répido progresso

rumo a um espaco ferrovidrio europeu integrado.

As propostas apresentadas no novo pacote sdo:

1.
2.

Proposta de Directiva relativa & seguranca;

Alteracdes as Directivas relativas & interoperabilidade dos sistemas ferrovidrios de
alta velocidade e convenciondl;

Proposta de regulamento que cria uma Agéncia Europeia de Seguranca e
Interoperabilidade Ferrovidrias;

Proposta de Recomendacdo de Decisdo do Conselho que autoriza a Comissdo a
negociar as condicdes de adesdo da Comunidade a Convencdo relativa aos
Transportes Ferrovidrios Internacionais (COTIF);

Alteracdes a Directiva 91/440/CE com vista ao alargamento dos direitos de
acesso Gs infra-estruturas ferrovidrias aos servicos internos de transporte de

mercadorias.

As medidas apresentadas visam, essencialmente, tornar o mercado ferrovidrio mais

dindmico e melhorar a sua qualidade, incidindo fundamentalmente nos seguintes

aspectos:

1.

Assegurar servicos de transporte ferrovidrio de mercadorias de qualidade
elevada;

Ultrapassar os obstdculos a entrada nos servicos pan-europeus de transporte
ferrovidrio de mercadorias;

Desenvolver a infra-estrutura com vista & existéncia de servicos europeus de
transporte ferrovidrio de mercadorias eficientes;

Melhorar o desempenho ambiental do transporte ferrovidrio de mercadorias de
modo a que este contribua para a mobilidade sustentdvel;

Desenvolver transportes internacionais de passageiros de qualidade elevada.
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3.4 Mecanismos de Regulagao do Sector Ferroviario

A promocdo do desenvolvimento do sector de transporte ferrovidrio ndo depende
apenas da injeccdo de dinheiro nas empresas ferrovidrias, uma vez que os subsidios ndo
incitam & reducdo de custos e a eficiéncia global de funcionamento do sector. Nesse
sentido, as contribuicdes do Estado devem ser feitas em funcdo de objectivos explicitos e

concretos.

A primeira atitude do Estado é separar completamente a questdo do tamanho da rede e
a tarifa a aplicar. As infra-estruturas ferrovidrias sdo consideradas como um recurso

natural e a tarifa que permite a utilizacdo da rede deve serigual ao custo marginal.

A tarifac@o pelo custo marginal conduz & utilizacdo optimizada das infra-estruturas. No
entanto, origina um deficit na gestdo da infra-estrutura ferrovidria que deverd ser coberto

através de dotacdes financeiras do Orcamento de Estado.

As justificacdes mais frequentes para a atribuicdo de subsidios ao sector do transporte
ferrovidrio correspondem & existéncia de uma componente de servico social:
e Efeitos positivos da ferrovia na reducdo de externalidades de obstdculo e
poluicdo geradas pela rodovia;
e Efeitos externos positivos no ordenamento do territério;
e Redistribuicdo de riquezas através de apoios sectoriais, entre categorias de

populagcdo ou entre regides.

No entanto, a atribuicdo de subsidios do ponto de vista social ndo é inesgotdvel, uma vez
gue depende do desvio entre a procura social e privada e das limitacdes das financas

publicas.

Para proceder d regulacdo do sector, o Estado dispde de trés opcdes?s:

1. Regulacgao pelas infra-estruturas: nesta opcdo, o Estado suporta os custos que ndo
sdo cobertos pelas tarifas, ndo sendo atribuidos quaisquer subsidios cos
operadores. Esta opcdo permite distinguir os servicos rentdveis daqueles que ndo
o sdo. Através desta opcdo de regulacdo, o Estado influencia o nivel de servico
final em funcdo dos objectivos de promocdo do sector ferrovidrio. Este tipo de

regulacdo é aplicado na Suécia;

23 Fonte — Manuel Baritaud et Francois Lévéque (2000) — «Les péages d'infrastructures ferroviaires en Europe Il —
Options de réglementation et Droits d'Accés au Sillony
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2. Regulagdo pelos servicos: os subsidios sdo atribuidos directamente aos
operadores, com vista a prestacdo de determinados servicos pretendidos pelo
Estado. Perante esta opcdo de regulacdo, as tarifas aplicadas aos operadores
devem gerar receitas suficientes, de forma a cobrirem a totalidade dos custos de
manutencdo e renovacdo da infra-estrutura. Neste caso, o nivel de tradfego é
controlado directamente pelo poder pUblico e a tarifa serve para financiar as
infra-estruturas ferrovidrias, que ndo recebem quaisquer subsidios. Este tfipo de
regulacdo verifica-se em Inglaterra;

3. Regulagcdo pelos servicos e pelas infra-estruturas: frafa-se de uma opcdo de
regulacdo mista, em que o Estado dispde de um vasto leque de solucdes de
infervencdo no sector. Como exemplo, pode-se referir o caso alemdo, em que o
Estado suporta os custos dos investimentos e assume a divida acumulada da DB
AG, enquanto que as tarifas apenas suportam os custos operacionais da infra-

estrutura.

A comparacdo das duas primeiras opcdes deve ser feita tendo em conta o seguinte
conjunto de critérios:

e Eficdcia dos subsidios;

e Custos administrativos;

e Incitacdo dreducdo de custos.

Os subsidios atribuidos directamente a infra-estrutura tornam as tarifas mais atractivas,

contudo, contribuem para a diminuicdo da eficiéncia de gestdo da infra-estrutura.

No que respeita a investimentos ferrovidrios, estes tém uma duracdo muito mais longa do
que as definicdes dos objectivos de tradfego do poder publico, pelo que se torna
necessdria uma regulacdo baseada em compromissos de longo prazo fidiveis. Por este
ponto de vista, a atribuicdo directa de subsidios aos servicos representa uma maior
incerteza e custos administrativos superiores, j& que, existem problemas de coordenacdo,

ao nivel de decisdo publica.

Nos casos em que é feita a opcdo de subsidiacdo pela infra-estrutura, existem menos

custos ja que os investimentos sdo decididos e financiados directamente pelo Estado.
Sob o ponto de vista da incitacdo ¢ reducdo de custos no sector, a opcdo de regulacdo

pelos servicos é favordvel, uma vez que, neste caso, a tarifa deverd cobrir a totalidade

dos custos de gestdo da infra-estrutura, o que se torna mais vantajoso do que atribuir
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directamente os subsidios a uma empresa que detém um monopdlio, como é o caso do

gestor da infra-estrutura.

A opcdo de regulacdo através de subsidios atribuidos aos operadores pode tornar-se Util
do ponto de vista dos custos de exploragcdo, uma vez que permite infroduzir concorréncia
pela exploracdo de concessdes, o que € mais favordvel & concorréncia nas vias, embora

esta Ultima deva permanecer limitada.

Opgoes de Regulagao Infra-estruturas Servigos
Objectivos da reforma + +
Publico-alvo dos subsidios - +
Custos administrativos + -
Equilibrio orgamental (i) +/- +/+
Concorréncia (ii) 0 +
Selecgédo de investimentos através da tarifa
Papel da tarifa na utilizagao das infra-estruturas + -
(i) Operador / Gestor da Infra-estrutura
(ii) Desenvolvimento da concorréncia para o mercado (servigos) € mais importante do que a concorréncia pelo

mercado (infra-estruturas). A concorréncia intermodal com a rodovia introduz igualmente uma incitagéo a
redugéo de custos.

Fonte: Manuel Baritaud et Francois Lévéque (2000) - «Les péages d’infrastructures ferroviaires en Europe Il — Options
de réglementation et Droits d’Acces au Sillon»

Tabela 3.1 — Comparac¢ao das Opgoes de Regulagao

A Tabela 3.1 permite escolher o tipo de opcdo de regulagcdo de acordo com o peso que
é atribuido a cada uma das varidveis. Por exemplo, os objectivos de escolha do publico-
alvo dos subsidios conduz a privilegiar a regulacdo pelos servicos, no entanto, os custos

administrativos podem ser inferiores caso a opcdo seja a regulacdo pelas infra-estruturas.

Quando existe concorréncia entre operadores no mesmo canal, pelo mesmo servico,
ndo é necessdrio subsidiar servicos, uma vez que o Estado influencia o nivel de servico
com recurso as tarifas, ou seja, através de uma regulacdo pelas infra-estruturas,
potenciando a concorréncia de mercado. O transporte ferrovidrio internacional

necessita deste tipo de concorréncia para se desenvolver.
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3.5 Politicas de Investimento em Infra-estruturas

Ferroviarias

A extensdo de uma rede ferrovidria deve ser definida pelo poder politico, quer no que
respeita a novos investimentos, quer ao nivel de encerramento de linhas ou partes da

rede.

O investimento em novas infra-estruturas ferrovidrias é sempre muito elevado e, em muitos
casos, dificil de rentabilizar, donde se conclui que, se ndo existir um incentivo por parte do
Estado, a promocdo de novos investimentos, por iniciativa do gestor da infra-estrutura,

praticamente ndo terd expressdo, ou mesmo, nem sequer existird.

Nesse sentido, os investimentos que ndo podem ser rentabilizados através das receitas
ndo serdo realizados, a ndo ser que sejam subsidiados. Isto significa que as oportunidades
de investimentos sdo, na maioria dos casos, oportunidades de subsidios oferecidos pelo
Estado.

A imposicdo de um equilibrio de financiamento parcial dos novos projectos pode
representar um incentivo importante para o gestor da infra-estrutura, uma vez que;

e Incita d optimizacdo da gestdo das infra-estruturas;

e Conduz d manutencdo ou construcdo unicamente das linhas onde as receitas

permitam cobrir a totalidade dos custos de manutencdo e exploracdo.

Este equilibrio representa uma forma de responsabilizar o gestor da infra-estrutura nas suas
escolhas de investimentos, fazendo-o suportar a partida uma parte dos custos das infra-

estruturas superior ao custo marginal, que serd recuperada através das tarifas a aplicar.

Daqui se conclui que a redlizacdo de investimentos em infra-estruturas ferrovidrias terd de
ser, na grande maioria dos casos, comparticipada pelo Estado, caso contrdrio, e se
depender somente do detentor da infra-estrutura, realizar-se-Go apenas investimentos

cujo retorno financeiro esteja garantido d partida.

Estas situacdes sdo muito raras no sector de transporte ferrovidrio, na medida em que,
nesses casos, a tarifa reflectird o investimento. Contudo, as receitas geradas pelos
servicos podem ndo ser suficientes para cobrir os custos de exploracdo e a respectiva

tarifa.
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3.6 Estrutura da Tarifa a Aplicar aos Prestadores de

Servicos de Transporte Ferroviario

Em 1991 foi votada uma Directiva Europeia — 91/440/CEE - posteriormente completada
pelas directivas 95/18 e 95/19 que impde, entre outras coisas, a separacdo contabilistica

da infra-estrutura ferrovidria e da exploracdo de servicos de transporte ferrovidrio.

A infroducdo de tarifas num sector de actividade em descrenca e fortemente subsidiado
permitiu criar um mecanismo, através do qual se torna possivel clarificar os montantes dos
financiamentos publicos atribuidos & ferrovia e, bem assim, as suas modalidades e

empresas destinatdrias.

Existem duas possibilidades para a obtencdo da solucdo ideal na estruturacdo das tarifas
a aplicar?4:
e Considerar a rede ferrovidriac como uma justaposicdo de monopdlios -
mercadorias e passageiros — com custos comuns;
e Considerar a infra-estrutura comum aos dois tipos de transporte, imputando a
parte dos custos totais directamente aos servicos, tendo em conta trés factores:

o Técnico: a manutencdo das exigéncias de seguranca e velocidade dos
servicos de transporte de passageiros aumenta os custos da infra-estrutura,
quando ai também circulam servicos de transporte de mercadorias, razdo
pela qual, estas devem ser faxadas por isso;

o Econdémico: a concorréncia da rodovia ndo dd grande espaco de
manobra ds mercadorias para suportarem niveis de tarifas elevados;

o Politico: as tarifas devem ter em conta os congestionamentos existentes
nas vias rodovidrias. E uma forma de promover o transporte ferrovidrio de

mercadorias, especialmente o tfransporte combinado.

Na formulacdo das tarifas a aplicar aos operadores de transporte ferrovidrio, pelo uso da
infra-estrutura, devem ser tidas em conta frés dimensdes fundamentais, ndo obstante
existirem outras mais especificas ou pontuais:

e Escolha de categorias de tarifacdo e o nivel de utilizacdo da rede;

e Igualdade de tratamento entre operadores;

e Tarifacdo do congestionamento.

24 Fonte — Manuel Baritaud et Francois Lévéque (1998) — «Les péages d'infrastructures ferroviaires en Europen
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A existéncia de uma estrutura de custos complexa obriga a um tratamento cuidadoso de
todos os custos que envolvem a disponibilizacdo de capacidade de uma infra-estrutura

ferrovidria.

Nesse sentido, apresentam-se de seguida aquelas que poderdo ser as componentes da
estrutura de custos a incluir no cdlculo do valor das tarifas a aplicar aos operadores, ndo
obstante serem considerados valores de custos varidveis diferentes, em funcdo do tipo de

servico.

3.6.1 Pacote Minimo de Acesso

O pacote minimo de acesso corresponde d contratualizacdo de um direito de acesso a
um defterminado canal de circulagdo, sendo uma forma de repartir a capacidade

instalada numa rede ferrovidria pelos diferentes operadores de transporte ferrovidrio.

E um processo que exige fransparéncia, ndo sé para permitir e garantir a correcta
concorréncia entfre operadores mas, sobretudo, por razdes de eficdcia na distribuicdo de

capacidade e na sua utilizacdo.

Os direitos de acesso, estabelecidos através de contratos comerciais, devem definir as
seguintes caracteristicas:

e ltinerdrio pretendido, incluindo outros equipamentos necessdrios a prestacdo do

servico, tais como estacoes, terminais de mercadorias, etc.;

e Infervalo de tfempo durante o qual pode ser dada a partida ao comboio;

e Caracteristicas do material circulante e velocidade comercial;

e Tempo de duracdo do direito, que tem de ser superior & duracdo do hordrio;

e Possibilidade de revenda do direito;

e Moddalidade de determinacdo do preco de acesso e tarifa aplicdvel.

Um periodo de tempo definido a partida garante as condicdes daguele direito em todo
o contrato. Estas garantias sGo necessdrias aos operadores e as entidades responsdveis
pela promocdo dos servicos de fransporte, para poderem enfrentar investimentos
importantes em material circulante e para assegurar a continuidade dos contratos
comerciais. Estes devem dar garantias a ambos os intervenientes. Por um lado, tem de
existir flexibilidade suficiente para que o gestor da infra-estrutura possa ajustar os graficos

de circulacdo, de ano para ano, através do ajuste dos hordrios e horas de partida. Por
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outro lado, tém de dar garantias aos operadores ao nivel da qualidade e da realizacdo

dos servicos a que os direitos se referem.

Este Ultimo caso é de vital importéncia para o equilibrio de todo o sistema,
nomeadamente como medida preventiva no garante de eficiéncia na gestdo do
monopdlio que é a infra-estrutura ferrovidria. Ou seja, as deficiéncias e as avarias devem
ser alvo de indemnizacdes e compensacoes para 0s operadores, cujos montantes devem

ser definidos previamente.

Podem aqinda existir complementos & tarifa base, para garantir, desde o seu inicio, o
melhor uso possivel dos direitos de acesso ao canal, em funcdo da procura social de

servicos, sendo esta uma forma de tarifacdo do congestionamento.

A possibilidade de revenda dos direitos pode permitir importantes ganhos de eficacia, tal
como a existéncia de um mecanismo de contestabilidade, através do qual é possivel

substituir um operador por outro mais eficiente.

Os direitos de acesso podem ainda ser atribuidos em regime de exclusividade, em
determinados periodos e trocos da rede ferrovidria. De uma forma simplificada, pode-se
dizer que a esta situacdo corresponde & contratualizacdo de uma dada capacidade,
que pode ser usada ou ndo mas, contudo, a tarifa serd acrescida de custos de

oportunidade.

3.6.2 Tipologia de Custos

A exploracdo e manutencdo de uma infra-estrutura ferrovidria envolve uma estrutura de
custos bastante complexa, pelo que a determinacdo do valor da taxa de uso a aplicar
aos operadores pela utiizacdo da mesma € também uma operacdo de alguma

complexidade.

Como tal, torna-se imprescindivel a existéncia de uma informacdo suficientemente
desagregada e detalhada dos custos de exploracdo de uma rede ferrovidria, para que

seja possivel distribuir os custos pelos diferentes operadores, com o maior rigor possivel.
Torna-se, portanto, evidente que a eficiéncia de funcionamento do gestor da infra-

estrutura é preponderante no cdlculo das tarifas, ndo sé devido & racionalizacdo de

custos e investimentos, que se reflectem directamente no seu valor, como também por

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 58





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

permitir a existéncia de dados suficientfemente fransparentes e rigorosos, no que respeita

aos custos de exploracdo da rede ferrovidria.

A andlise da estrutura de custos do gestor da infra-estrutura permite identificar trés tipos
fundamentais de custos:

e Custos comuns de exploracdo;

e Custos de disponibilidade;

e Custos varidveis.

Estes sdo repartidos pelos operadores em funcdo da capacidade efectiva utilizada por
cada um e o valor final da tarifa a suportar pelos mesmos depende directamente do tipo

de regulacdo assumido pelo Estado.

Existem ainda dois tipos de custos que apenas sdo aplicados em situacdes concretas e
especificas, sendo o seu valor aplicado na tarifa sob a forma de complemento, e que
sGo 0s seguintes:

¢ Custos de congestionamento;

e Custos de oportunidade.
3.6.2.1 Custos Comuns de Exploracao

Neste grupo de custos inserem-se 0s custos comuns de exploracdo centrais e os custos
comuns de exploracdo ndo centrais. Esta separacdo € necessdria, na medida em que
alguns dos custos comuns referem-se a equipamentos, cujo uso ndo depende da
intensidade de composicdes ferrovidrias, mas a sua existéncia é fundamental para a

disponibilizacdo da infra-estrutura.

Os custos comuns de exploracdo sdo custos que estdo associados & disponibilizacdo da
infra-estrutura, mas que ndo sdo afectdveis a nenhuma parte especifica da rede ou a
qualquer periodo de utilizacdo da mesma. Neste grupo inserem-se 0s encargos

associados com os servicos centrais de funcionamento do gestor da infra-estrutura.

No caso da REFER, estes custos referem-se s direcgcdes gerais, tais como Direccdo Geral
de Exploracdo e Conservacdo e a Direccdo Geral de Engenharia, e outros
departamentos centrais que desempenham funcdes imprescindiveis ao funcionamento
da empresa. Todavia, ndo sdo afectdveis a nenhum troco especifico da rede, salvo raras

excepcoes.
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Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)
Figura 3.1 — Organigrama da REFER

Neste grupo de custos est@o ainda inseridos custos associados d manutencdo e

funcionamento de equipamentos necessdrios a disponibilizacdo da infra-estrutura, tais

Ccomo:

TOneis e Pontes: os custos de manutencdo destes equipamentos ndo
dependem da intensidade da circulagdo. Como tal, sdo considerados custos
comuns aos diferentes operadores que utilizem as linhas onde aquelas obras
de arte se inserem;

Edificios diversos: os custos que se devem aos edificios ndo dependem da
intensidade de utilizacdo. No entanto, a sua existéncia é necessdria ¢
prestacdo de servicos ferrovidrios. Nesta rubrica inserem-se os custos referentes
a edificios de estacdes e outros, inerentes 4 prestacdo de servicos
proporcionados pelos diferentes operadores ferrovidrios;

Sinalizagdo e Telecomunicagoes: a manutencdo destes equipamentos ndo
depende da intensidade das circulacdes. Assim, os custos que 0s mesmos
representam s@do comuns aos diferentes operadores que deles usufruem. Nesse
sentido, considera-se a parcela relativa d manutencdo daqueles
equipamentos um custo comum de exploracdo;

Passagens de Nivel: a intensidade de utilizac@o da via ndo faz variar os custos
de manutencdo das passagens de nivel. Nessa medida, sdo custos comuns de

exploracdo.

Independentemente de se fratarem de custos comuns de exploracdo centrais ou ndo, a

sua distribuicdo deve ser feita em funcdo da utilizacdo efectiva da infra-estrutura por

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 60





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

parte de cada operador, devendo os mesmos serem parte integrante do Pacote Minimo

de Acesso.
3.6.2.2 Custos de Disponibilidade

Os custos de disponibilidade sdo custos que ndo estdo associados & passagem de
material circulante sobre a infra-estrutura, mas em que o gestor daquela incorre, na
disponibilizacdo de capacidade aos operadores que pretenderem passar um comboio

em determinada parte da rede e num dado periodo.

Nesse sentido, os custos de disponibilidade sdo custos de colocacdo da rede a
disposicdo dos operadores ferrovidrios e sdo imputdveis a trocos ou linhas, ou ainda a

determinados periodos de utilizacdo.

Neste grupo de custos inserem-se as seguintes rubricas:

e Estacoes e Terminais de Mercadorias: a existéncia deste tipo de equipamentos
é essencial aos servicos prestados pelos operadores. Como os custos inerentes
ao seu funcionamento, nomeadamente no que respeita ao seu comando e
controlo, ndo variom em funcdo da intensidade de trafego, dependendo
apenas do periodo de tempo em que estdo disponiveis, e, desde que ndo
seja ultrapassada a sua capacidade, consideram-se custos de disponibilidade.
Caso contrdrio, devem ser acrescidos de custos de congestionamento;

e Postos de Comando: a circulacdo de comboios obriga & existéncia de érgdos
qgue garantam o controlo e comando da circulacdo, independentemente do
tipo de sinadlizacdo instalada. Por esse motivo, a utilizacdo da infra-estrutura
estd sempre dependente da existéncia de postos reguladores de trafego. Por
sua vez, o funcionamento destes ndo é afectado pela intensidade de
circulacdo de composicoes ferrovidrias, na medida em que, & partida, a sua
dimensdo é ajustada d parcela de rede que controlam. Trata-se, portanto, de
custos de disponibilidade;

e Catendria: o nUmero total de passagens de pantégrafos ndo é um factor
decisivo na escolha da periodicidade das manutencdes a efectuar. Existem
factores bastante mais agressivos, tais como a poluicdo maritima e industrial,
que obrigam a maiores custos de conservacdo. Uma vez que existe
dificuldade em separar os consumos de energia eléctrica pelos diferentes
operadores, os custos totais que o gestor da infra-estrutura tem em
disponibilizacdo e fornecimento de energia para a realizacdo de servicos com

fraccdo eléctrica sdo custos de disponibilidade;
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e Telecomunicagoes: os custos resultantes da utilizacdo da rede de
telecomunicacgodes, tais como custos de chamadas, ndo dependem da
intensidade de trdfego, contudo, sdo resultado da disponibilizacdo da infra-
estrutura aos operadores;

e Passagens de Nivel: o guarnecimento de passagens de nivel, em
determinados periodos do dia, tfraduz-se em custos acrescidos ao gestor da

infra-estrutura. Como tal, sdo considerados custos de disponibilidade.
3.6.2.3 Custos Variaveis

Sdo custos que estdo directamente ligados d passagem do material circulante na infra-
estrutura, em plena via ou nas estacdes e terminais técnicos ou de mercadorias, ou seja,
fortemente correlacionados com o indice de actividade que pode ser expresso em

comboios-quildmetro — Ckm?25 — ou toneladas-comboio-km — TCkm?2¢.

Tratam-se, principalmente, de custos de manutencdo e conservacdo da via-férrea
propriaomente dita, sendo directamente influenciados por um conjunto importante de
varidveis, que tém a ver com as caracteristicas da infra-estrutura e com o seu estado de
conservacdo, e que sao as seguintes:
e Caracteristicas da infra-estrutura: tracado em planta, perfil longitudinal,
velocidade mdxima de circulacdo;
e Tipo de superstrutura: caracteristicas e estado de conservacdo do conjunto

carril+fixacdes+travessas+balastro?” e dos érgdos de drenagem existentes.

Existe ainda um factor que pode influenciar directamente o valor final dos custos varidveis
a afectar a determinado troco ou parte da rede e que corresponde ao tipo de material
circulante usado. A utilizacdo de material circulante desadequado as caracteristicas da

infra-estrutura pode representar um custo adicional de conservagcdo da via.
3.6.2.4 Custos de Congestionamento

A existéncia de trocos, ou partes de uma rede ferrovidria, congestionados obrigam &
existéncia de mecanismos capazes de potenciar a optimizacdo da gestdo da

capacidade instalada, ou entdo, de um complemento ao valor das tarifas

25 Ckm - Comboios x quilémetro.

26 TCkm - Toneladas x comboio x quilémetro

27 Para uma mesma intensidade de circulacdes ferrovidrias, os custos de conservacdo de uma via dotada de
travessas de madeira e pregacdo rigida s&o muito superiores aos que resultam de uma via dotada de fravessas
de betdo com fixacdo eldstica.
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correspondentes que, a médio prazo, constitua uma receita que possa ser usada em

investimentos de melhoria da capacidade desses pontos da infra-estrutura.

Nesse sentido, existem dois mecanismos fundamentais, através dos quais € possivel

contrariar o problema do congestionamento.

O primeiro consiste no aumento do valor da tarifa nas zonas congestionadas ou préximas
da saturacdo, com a finalidade de diminuir o nivel de utilizacdo global dessa seccdo,

incentivando os operadores a evitarem a utilizacdo da mesma.

No caso da seccdo estar congestionada em qualquer periodo do dia, o aumento da
tarifa pode incentivar o uso de canais alternativos, e, neste caso especifico, o gestor da

infra-estrutura pode aplicar tarifas especiais para os canais alternativos.

Em seccdes que se limitam a estar congestionadas em determinados periodos do dia,
como por exemplo, horas de ponta, a parcela relativa aos custos de congestionamento

pode incentivar a utilizagcdo de canais em periodos ndo congestionados.

Oufra solucdo prende-se com a existéncia de mecanismos mais elaborados que
permitam atribuir a capacidade da infra-estrutura em funcdo das exigéncias precisas de

cada comboio.

Estes mecanismos servem para melhorar a utilizacdo da capacidade das infra-estruturas
existentes. As receitas correspondentes d tarifacdo do congestionamento servem para
melhorar a capacidade disponivel nos trocos, ou partes da rede, que se encontram

congestionados.
3.6.2.5 Custos de Oportunidade

Por vezes, a existéncia de determinados servicos ou a utilizacdo de material circulante
desadequado obriga & atribuicdo de canais mais alargados, o que pode causar
interferéncias na capacidade instalada em pontos especificos da rede, e prejudicar a

qualidade final dos servicos de transporte ferrovidrio afectados.
Perante este factor, o gestor da infra-estrutura deve aplicar um complemento a tarifa,

gue corresponde aos custos de oportunidade que o mesmo incorre ao prestar aquele

servico.
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Os servicos que devem ser alvo de um complemento especifico na tarifa aplicavel pela

utilizacdo de capacidade sdo os seguintes:

Comboios Histéricos com recurso a locomotiva a vapor: devido a sua baixa
velocidade de circulacdo e d necessidade de circular uma dresina equipada
com dispositivo ligeiro de combate a incéndios, como medida de prevencdo
apds a passagem do comboio a vapor, obriga a disponibilizacdo de um canal
suficientemente alargado, onde seja possivel fazer circular ambas as marchas.
Aquela que se refere a prevencdo de incéndios pode, eventualmente, estar a
ocupar capacidade que poderia ser usada por outros operadores;

Outros servigos especiais: neste caso inserem-se outros servicos pontuais, cujas
caracteristicas obrigam & existéncia de canais, também eles alargados, e
que, por esse motivo, interfiram directamente com a capacidade efectiva da
linha e, consequentemente, com outros servicos existentes e devidamente

contratualizados.

Por um lado, este tipo de servicos é prestado apenas por operadores j& existentes?8, na

medida em que, sdo os que reUnem condicdes, nomeadamente ao nivel de material

circulante, para a prestagcdo dos mesmos. Por outro, fratam-se de servicos pontuais ou de

periodicidade muito reduzida, pelo que representam um acréscimo importante nos

custos suportados pelo gestor da infra-estrutura.

3.7 Tipos de Servigcos de Transporte Ferroviario

As infra-estruturas ferrovidrias sdo um monopdlio multiprodutos, j& que os comboios de

mercadorias, suburbanos, regionais e de passageiros de longa distdncia circulam pelas

mesmas linhas, e que a cada comboio corresponde uma determina da especialidade.

3.7.1 Transporte de Passageiros

3.71.1

Servigo Suburbano

Os comboios de transporte suburbano de passageiros sdo os mais exigentes em termos

de grdfico de circulacdo, uma vez que estdo associados a leis de paragem bastante

restritivas.

28 No caso portugués, este tipo de servicos sé sdo prestados pelo Operador CP.
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Independentemente da capacidade instalada, a passagem de uma circulacdo
ferrovidria de qualquer servico suburbano obriga & reserva de canais suficientemente
alargados, de forma a serem garantidas todas as paragens previstas nas respectivas

marchas.

Nesse sentido, para o servico suburbano, é necessdria uma alocacdo de capacidade
bastante superior a dos restantes comboios. Como tal, a tarifa deve reflectir uma maior
ocupacdo de capacidade, devendo ainda existir um compromisso enfre custos de
oportunidade originados por esses servicos e uma reducdo referente ao contributo para
a diminuicdo do congestionamento rodovidrio, que afecta os centros beneficiados por

aquele servico ferrovidrio.

Neste caso concreto, os custos de oportunidade referem-se a conflitos que podem surgir
com outros servicos, tais como os de longo curso e os de mercadorias, para ser garantido

determinado canal hordrio, nomeadamente em casos de hordrios cadenciados??.

Como exemplo, pode-se referir a existéncia de paragens técnicas nas marchas de
circulagoes de transporte de mercadorias, as quais sdo exiremamente penalizadoras, e

que, apenas servem para que estes sejam ultrapassados por comboios suburbanos.

Uma vez que os comboios suburbanos efectuam um nUmero significativo de paragens,
enguanto que os comboios de mercadorias ndo, faria sentido, nomeadamente nos casos
de via multipla, a prioridade ser dada as circulacdes de mercadorias. Caso ndo seja
possivel atribuir tal prioridade por imposicdo do servico suburbano, este deve ver a sua
tarifa acrescida de um custo de oportunidade, j& que o atraso imposto ds marchas de
mercadorias pode obrigar & disponibilizacdo de mais capacidade?®, além de que onera

desnecessariamente o custo de exploracdo dos servicos de transporte de mercadorias3!.

No que respeita a viabilidade financeira deste tipo de servicos, a existéncia de subsidios
atribuidos directamente ao operador sé fard sentido no caso de existirem canais hordrios
cuja finalidade € a prestacdo de um servico de pendor social e que seja pretendido pela

Tutela.

2 A adopcdo de hordrios cadenciados contribui para a optimizacdo da gestdo da capacidade em zonas de
tréfego mais intenso, na medida em que a passagem de comboios suburbanos é feita sempre nos mesmos
periodos e de forma repetida, o que facilita a gestdo de canais hordrios. Desta forma os comboios suburbanos,
podem ser considerados como um factor constante.

30 Para garantir a existéncia de paragens técnicas é necessdrio disponibilizar capacidade, quer em estacoes,
quer em desvios activos.

31 A existéncia de paragens técnicas desnecessdrias conduz a custos de operacdo mais elevados, na medida
em que, reduzem a velocidade comercial dos comboios de mercadorias.
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Fotografias: Marcos Conceigao

Figura 3.2 — Comboio Suburbano (USGL) e Comboio Suburbano (FERTAGUS)

Fotografias: Alberto Aroso e Marcos Conceigao

Figura 3.3 — Comboio Suburbano (USGP) e Comboio Suburbano (USGL)

Em Portugal apenas dois operadores prestam servicos de transporte suburbanos de

passageiros: a CP, através das suas unidades de negdcio USGL e USGP, e a FERTAGUS.
3.71.2 Servigo Regional

O servico de transporte regional de passageiros corresponde, na quase totalidade dos
casos, a um servico de transporte de caracteristicas sociais, pelo que estd sempre

associado a um numero significativo de paragens e a importantes défices de exploracdo.

Caso ndo exista uma intervencdo do Estado, através da atribuicdo de subsidios, a

maioria destes servicos seria, pura e simplesmente, extinta.

As receitas na maioria dos servicos regionais sdo muito inferiores aos custos das infra-

estruturas. Nestes casos, existem duas hipdteses distintas:
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e A tarifa entra em conta com a disponibilidade a pagar correspondente s
receitas comerciais, sendo o restante deficit coberto através de um sistema de
fransferéncia dos servicos de longo curso, ou directamente pelas entidades
responsdveis pela promocdo desses servicos;

e A tarifa é fixa, de forma a cobrir os custos da infra-estrutura que estdo
directamente relacionados com o tradfego regional, ou que sdo comuns Ao
tradfego de longa dist@ncia. Neste caso, os subsidios dados aos operadores
servem para financiar indirectamente as infra-estruturas, podendo ser
interpretados como sendo um custo global a pagar pelos servicos

ferrovidrioss2.

Fotografia: Alberto Aroso

Figura 3.4 — Comboio Regional

O Estado pode ainda optar por subsidiar directamente os operadores pela prestacdo de
servicos regionais ou entdo, no caso de estes estarem a ser realizados por um operador
publico, promover o seu desenvolvimento em parceria com as Autarquias locais, através
da criacdo de empresas municipais, de estrutura mais leve, assumindo o seu deficit de

funcionamento3s.

Importa ainda referir que a existéncia de um servico regional pode confribuir para as
receitas de um servico de longa distGncia, pelo que faz sentfido existirem fransferéncias
financeiras, de acordo com essa confribuicdo. Estas fransferéncias podem,
nomeadamente, ser feitas com recurso as tarifas, nos casos em que existe mais do que

um operador.

32 Neste caso, o custo global é suportado pelos consumidores e pelas regides.
33 A empresa Comboios do Tua S.A. € um exemplo deste tipo, em que as Cdmaras Municipais, dos Concelhos
servidos pela Linha do Tua, sdo accionistas da mesma — ver ponto 2.1.4.
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Na infra-estrutura ferrovidria portuguesa, apenas a CP presta servicos de transporte
regional de passageiros, estando para breve a entrada em funcionamento da empresa
Comboios do Tua S.A., que ficard encarregue de prestar o servico de transporte regional

na Linha do Tua.
3.71.3 Servigos de Longo Curso

Neste grupo insere-se uma parte importante dos principais servicos de fransporte de
passageiros existentes na Rede Ferrovidria Nacional, os quais sdo prestados apenas pelo

operador CP34,

O conjunto de servicos que constituem este grupo é formado pelas seguintes familias de
comboios:

e Infernacional;

e Alfa Pendular;

e Infercidades;

e Infer-regional.

A formulacdo dos hordrios destes comboios € muito exigente, na medida em que os
mesmos percorrem grandes extensdes, obrigando a uma coordenagcdo muito rigorosa na
distribuicGo de capacidade ao longo do seu percurso, de forma a minimizar afrasos e,

consequentemente, garantir os padrées de qualidade estabelecidos para estes servicos.

No caso de comboios internacionais, nomeadamente o Sud-Expresso, que liga Lisboa a
Irun, e o Talgo Lusiténia — Comboio Hotel - que estabelece uma ligacdo nocturna entre
Lisboa e Madrid, a dificuldade em coordenar os canais hordrios torna-se bastante
complexa, uma vez que é necessdrio conjugar as marchas dos comboios em dois paises:

Portugal e Espanha.

Desta forma se conclui que este tipo de servicos obriga a um fratamento cuidadoso na
elaboracdo das marchas hordrias, de forma a ser possivel garantir a pontualidade e os
niveis de qualidade que lhes sdo exigidos, nomeadamente no caso do Alfa Pendular,

servico internacional e Intercidades.

34 No Anexo CP constam os mapas com os servicos de Longo Curso.
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Fotografias: Marcos Conceigao

Figura 3.5 — Talgo Lusitédnia — Comboio Hotel — e Sud-Expresso

Os servicos de longo curso tém condicdes para serem rentdveis, j& que, em principio, ndo
prestam servico de cardcter social, sendo a gestdo de paragens feita em funcdo do seu

potencial de mercado.

Fotografia: Alberto Aroso

Figura 3.6 — Alfa Pendular

Apenas o servico Inter-regional poderd ver a sua marcha hordria acrescida de paragens,
por exigéncias do poder politico ao nivel regional. Nestes casos, os operadores devem ser
ressarcidos dos custos que tais paragens representam, ou entdo, devem as mesmas ser
fransferidas para os servigcos regionais, desde que sejam garantidos os enlaces entre os

diferentes servicos.

A interferéncia do Estado, ao nivel dos servicos de transporte de passageiros de longo
curso, deve limitar-se a atribuicdo de subsidios directamente ao gestor da infra-estrutura,
com o objectivo de potenciar o desenvolvimento de eixos de trdfego e a garantir

determinados padroes de qualidade.
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Neste tipo de servicos, a tarifa deve reflectir as exigéncias de cumprimento hordrio, uma
vez que pode ser necessdrio reservar capacidade a mais, com vista & garantia da ndo
existéncia de atrasos nas marchas, e dos padrdoes de qualidade contratualizados no

Pacote Minimo de Acesso.

Da mesma forma, os custos associados aos padrdoes de gualidade e de seguranca
exigidos para os servicos com velocidades comerciais mais elevadas devem ser

imputados directamente dqueles.

3.7.2 Servigo de Transporte de Mercadorias

As composicoes afectas ao servico de transporte ferrovidrio de mercadorias sdo as mais
agressivas de todas para a via, devido s elevadas tonelagens que transportam, pelo

que obrigam a custos de conservacdo da infra-estrutura mais elevados.

Por esse motivo, e porque as composicoes de mercadorias partiham as mesmas linhas
dos servicos de tfransporte de passageiros, a manutencdo dos padrdes de qualidade
exigidos para a maioria daqueles servicos torna-se mais onerosa. Nesse sentido, as tarifas
a aplicar aos operadores de fransporte de mercadorias deve reflectir o aumento dos

custos de manutencdo que estes provocam.

No entanto, é importante estabelecer uma distingdo entre diferentes tipos de comboios
de mercadorias, ou seja, além de existirem servicos internacionais e nacionais, ndo se
pode descurar o facto de existirem comboios que, num sentido, circulam carregados e,

no outro, ndo.

No caso dos comboios internacionais de mercadorias, a situacdo é idéntica d que se
verifica com os comboios internacionais de passageiros, sendo a tonelagem transportada

o factor que mais influencia a tarifa a aplicar aos primeiros.

No que respeita a circulacdo de comboios vazios, que correspondem ao retorno das
composicoes, € evidente que as mesmas ndo sdo tdo agressivas para a infra-estrutura,
como aquelas que circulom carregadas. Daqui se conclui que devem existir tarifas

distintas para ambas as situacoes.

Outro factor importante, que estd relacionado com o transporte de mercadorias por via-

férrea, é o efeito positivo em termos sociais que o mesmo provoca. Além de ser mais
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ecolégico do que o transporte de mercadorias por via rodovidria, pode representar um
mecanismo muito importante no combate ao congestionamento rodovidrio. Claro estd,
que o aproveitamento desta externalidade positiva depende do poder politico e,

consequentemente, do Estado.

Fbtografi; : Alberto Aroso

Figura 3.7 — Comboio de Mercadorias

Através das tarifas, o Estado pode regular esse efeito positivo, atribuindo indirectamente,
ou seja, através das infra-estruturas, subsidios que podem ter duas finalidades
fundamentais:
e Pofenciar o desenvolvimento do transporte de mercadorias em defterminados
eixos ferrovidrios;
e Incentivar a transferéncia dos servicos de fransporte de mercadorias da rodovia
para a ferrovia, com o objectivo de reduzir indices de congestionamento, de

poluicdo, ou ambos.

Em Portugal, apenas o operador CP presta servico de transporte de mercadorias na Rede

Ferrovidria Nacional3s.

3.7.3 Marchas

Este tipo de circulacdes existe devido d necessidade de rotacdo e recolha do material

circulante.

Nesse sentido, duas situacdes distintas se levantam no que respeita d capacidade, que é

necessario reservar, para a passagem deste tipo de circulagdes:

35 No anexo CP consta um mapa com indicacdo das linhas onde a CP presta servico de transporte de
mercadorias.
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e O operador sujeita-se a capacidade disponivel assumindo o acréscimo de
custos de exploracdo com pessoal que tal situacdo pode representar;

e O operador exige a utilizacdo dos canais hordrios que mais Ihe convém.

O Pacote Minimo de Acesso deve definir, & partida, as condicées em que efectuam as
marchas para rotacdo e resguardo do material, assim como, uma tarifa que esteja de

acordo com as pretensdes ou sujeicoes dos operadores.

3.7.4 Outros Servigcos

Neste grupo de circulacdes ferrovidrias inserem-se os servicos ocasionais e os Comboios
Histéricos, efectuados, na maioria dos casos, com recurso a locomotivas a vapor e

carruagens histéricas.

Uma vez que se fratam de servicos efectuados ocasionalmente, com excepgdo das
campanhas de Comboios Histéricos na Linha do Douro, a tarifa aplicdvel a este tipo de
circulagcoes deve ser onerada em consondncia com os franstornos que a ocasionalidade
destes servicos pode provocar na gestdo da capacidade, nomeadamente ao nivel dos

custos de oportunidade, nos mesmos moldes do que foi referido no ponto 3.6.2.5.

3.8 Padroes de Qualidade da Infra-estrutura

A cada tipo de servico deve estar associado um padrdo de qualidade da infra-estrutura.
Todavia, a existéncia de diferentes tipos de servicos numa mesma linha obriga &
regulacdo do indice de qualidade pelo padrdo mais elevado, quer no que respeita a

velocidades comerciais, quer no que respeita a padrdes de seguranca.

A confratualizacdo de capacidade, com vista d prestacdo de um determinado servico
de transporte ferrovidrio, deve estar sempre associada a um padrdo de qualidade e
seguranca que satisfaca as pretensdes do operador.

Como exemplo, pode-se referir o contraste que existe entre linhas onde circula o servico
Alfa Pendular e linhas onde circulam apenas comboios de mercadorias como € o caso

da Linha de Sines, Linha de Evora, entre Evora e Portalegre, e Ramal de Neves Corvo.

No entanto, em linhas e ramais onde circulam diferentes tipos de servicos, a tarifa dos

servicos que ndo requerem tais padroes de qualidade ndo deve ser onerada, com
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excepcdo de comboios de mercadorias carregados, na medida em que confribuem

directamente para a degradagdo daqgueles padroes.

A existéncia de padrdes de qualidade é fundamental para o gestor da infra-estrutura,
ndo sé para simplificar o cdlculo das tarifas a aplicar aos diferentes operadores e servicos,
como também, para optimizar a eficiéncia de funcionamento do mesmo, bem como
para fomentar a transparéncia que é necessdria ao sucesso de liberalizacdo do sector

de transportes ferrovidrios.

Associada & existéncia de padrdes, tanto ao nivel de qualidade, como das
caracteristicas da infra-estrutura surge a possibilidade de padronizar o planeamento e
fipo de conservacdo, o que se reflecte directamente no custo global final de
manutencdo da infra-estrutura, na medida em que a existéncia de economias de escala

conduz a uma optimizacdo dos custos de conservacdo.

Por Ultimo, é necessdrio fazer uma referéncia aos periodos necessdrios para a realizagdo

de trabalhos de conservacdo da via, com vista & manutencdo dos padrdes referidos.

Se aqueles padroes sdo exigidos por um determinado operador, a tarifa a ele aplicada
deve incluir os custos emergentes dos periodos que sdo necessdrios reservar para d

realizacdo de trabalhos, a que correspondem custos de oportunidade.

Por outro lado, se os padrdes de qualidade e de seguranca sdo influenciados pela
intervencdo do Estado, através da atribuicdo de subsidios a infra-estrutura, os periodos
necessdrios a realizacdo de tfrabalhos de manutencdo, com vista ao garante dos
padroes de qualidade pretendidos pela Tutela, devem ser contfratualizados, ou seja, os
custos devidos & perda de capacidade disponivel para a realizacdo de trabalhos deve

ser suportada pelo Estado.

3.9 Evolugao do Processo em Portugal

Em Portugal, o processo de reestruturacdo do sector do transporte ferrovidrio teve inicio
em 1997, com a criacdo da Rede Ferrovidria Nacional — REFER, E.P. que, como j& foi
referido, ficou responsdvel pela gestdo das infra-estruturas, enquanto que a CP passou
apenas a ser responsdvel pela prestacdo de servicos de transporte ferrovidrio de

passageiros € mercadorias.
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No Conselho de Ministros de 29 de Agosto de 2003, foi aprovado o Decreto-Lei que define
as condicdes de prestacdo dos servicos de transporte ferrovidrio por caminho-de-ferro e
de gest@o da infra-estrutura ferrovidria, transpondo para a ordem juridica nacional as
Directivas 2001/12/CE, 2001/13/CE e 2001/14/CE do Parlamento Europeu, de 26 de

Fevereiro de 2001.

Este Diploma constitui um aprofundamento da reforma do sector, iniciada em 1997, com
o objectivo de restruturar e viabilizar financeiramente o sector do transporte ferrovidrio, de
intfroduzir mecanismos de concorréncia na prestacdo de servicos de transporte ferrovidrio

e de manter e melhorar os niveis de servico e de seguranca.

Em linhas gerais, este Diplomas3s:

o Define os servicos de transporte ferrovidrio liberalizados e aqueles que, por
constituirem servico publico, apenas podem ser prestados ao abrigo de
concessdo ou delegacdo do Estado;

e FEstabelece as condicdes de acesso a actividade de transporte ferrovidrio,
consagrando a existéncia de direitos de acesso e trénsito na rede nacional
para empresas nacionais e comunitdrias;

o Dispde ainda sobre as atribuicdes do gestor da infra-estrutura, formulando as
regras a observar pelo mesmo em matéria de reparticdo de capacidade e de
tarifacdo pelo uso da infra-estrutura;

e Estabelece a exigéncia de um certificado de seguranca das empresas de
transporte ferrovidrio que pretendam operar na rede portuguesa;

e Confere da entidade reguladora do sector os meios adequados ao

acompanhamento das matérias nele previstas.

A CP foi o Unico operador existente na Rede Ferrovidria Nacional até 1999, ano em que
apareceu a FERTAGUS e em que, pela primeira vez, foi proposta uma Taxa de Utilizacdo
pelo uso da infra-estrutura. No entanto, a CP impugnou de imediato a homologacdo da

taxa por parte do INTF.

Durante o periodo compreendido entre 2000 e 2002, o processo de criacdo de taxas de
utilizacdo da infra-estrutura evoluiu envolto em polémica, na medida em que a CP

impugnou, sucessivamente, as propostas da REFER e as homologacdes do INTF.

3¢ Fonte: www.portugal.gov.pt/pt/Conselho+de+Ministros/Comunicados/20030829.htm (16/09/2003)
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Tal facto deveu-se, essencialmente, & forma como eram definidas as taxas, ou seja, no
entender do operador CP, o procedimento de agrupar servicos em grupos homogéneos

e o processo de cdlculo ndo era suficientemente claro e transparente.

Com o processo de transposicdo do Pacote Ferrovidrio | foi, entdo, possivel resolver a
polémica que se arrastou até co inicio de 2003, altura em que foi estabelecido um
acordo entre a REFER e a CP, baseado agora nos termos definidos na Directiva

2001/14/CE¥, ou seja, através da reparticdo da capacidade.

Por esse motivo, e devido ao facto de ser fundamental fazer uma distincdo clara entre os
diferentes servicos existentes, tendo em conta os padroes de qualidade que lhes estdo
associados, a transparéncia e clarificacdo do processo de definicdo de tarifas é
fundamental para a obtencdo do sucesso pretendido com a liberalizacdo do sector de

transportes ferrovidrios.

Portanto, ndo basta resolver a problemdtica associada & definicGo das tarifas a aplicar
pelo uso da infra-estrutura, sendo crucial preparar a infra-estrutura para as exigéncias que

a liberalizacdo do sector acarreta.

Desta forma se conclui que é necessdrio adaptar a rede existente ds necessidades que a
aplicacdo de tarifas obriga, quer através da conclusdo dos projectos de modernizacdo
em curso, quer através de pequenas intervencodes cuja realizacdo permita homogeneizar
as caracteristicas da rede, tanto ao nivel da exploracdo da infra-estrutura, como ao nivel

da manutencdo e conservacdo da mesma.

Ndo é possivel atingir niveis elevados de eficiéncia global no sistema de transporte
ferrovidrios perante a existéncia de heterogeneidades ao longo das linhas e ramais que
compdem a Rede Ferrovidria Nacional. Estas, ndo permitem a obtencdo de padroes,

quer ao nivel de exploracdo e manutengdo, quer ao nivel de qualidade e seguranca.

No capitulo seguinte, faz-se uma andlise das heterogeneidades existentes na Rede

Ferrovidria Nacional, de cuja resolucdo depende o sucesso de reestruturacdo do sector.

37 Ver ponto 3.2.

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 75





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

4 Heterogeneidades da Rede Ferroviaria

Nacional

O processo de liberalizacdo do mercado do transporte ferrovidrio € complexo e
demorado, j& que obriga o gestor da infra-estrutura e os operadores ferrovidrios a
adaptarem-se as novas regras e a alterarem profundamente velhos hdbitos que em nada

contribuem para o sucesso desta operacdo.

Uma das condicdes chave para se atingir os niveis de qualidade que se pretendem com
a liberalizacdo do mercado é a eficiéncia de funcionamento da infra-estrutura ferrovidria
no seu todo, independentemente dos operadores ferrovidrios. Isto porque a
contratualizacdo de capacidade obriga o detentor da infra-estrutura a uma maior
responsabilizacdo, na medida em que esta liberalizacdo obriga a existéncia de
penalizacdes, sem as quais ndo é possivel garantir o correcto funcionamento do

mercado.

No que respeita aos operadores, atingir niveis de eficiéncia superiores &€ mais simples, uma
vez gue o investimento necessdrio para a compra ou reabilitacdo de material circulante
é inferior aos investimentos a que um processo de modernizacdo de uma infra-estrutura

ferrovidria obriga.

Com o actual processo de modernizacdo em curso de algum material circulante da CP,
através da compra de comboios novos e da reabilitacdo dos existentes, os niveis de
eficiéncia e da qualidade do servico de transporte prestado pela mesma tende a
aumentar significativamente. J& os niveis de eficiéncia dos novos operadores, como por
exemplo a FERTAGUS, tendem a ser elevados, j& que, tendencialmente, comecam a

operar com material circulante novo ou reabilifado.

Para o gestor da infra-estrutura, proporcionar niveis elevados de qualidade e eficiéncia
representa um enorme desafio, o qual estd, na grande maioria dos casos, dependente
de grandes investimentos o que, associado d heterogeneidade da rede ferrovidria

portuguesa, aumenta significativamente as dificuldades.

Na medida em que a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria € uma realidade, torna-se

fundamental adaptar a infra-estrutura existente, com vista & criacdo de padrdes, quer ao
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nivel da gestdo da infra-estrutura, quer ao nivel da operacdo de transporte ferrovidrio,
sem 0s quais ndo € possivel atingir a eficiéncia global que se pretende com a
reestruturacdo em curso, pelo que os processos de decisdo de investimentos e
intervencdes devem ser baseados em critérios de homogeneizacdo e normalizagcdo das

caracteristicas da rede actual.

A tarifacdo da infra-estrutura e a reparticdo da capacidade sé é possivel se a infra-
estrutura  apresentar padrdoes de qualidade bem definidos, ndo sé porque ¢
confratualizacdo da capacidade conduz a uma maior responsabilidade, para ndo sofrer
penalizacdes que se traduzem em indemnizacdes, como também acarreta uma maior

eficiéncia global e consequente reducdo dos custos de exploracdo e conservacado.

A minimizacdo dos custos de operacdo e disponibilizacdo da rede é fundamental, pois
reflecte-se directamente no valor da taxa de uso a aplicar aos operadores ferrovidrios.
Menores custos de disponibilizacdo de canais conduzem a uma menor tarifacdo, o que

aumenta a competitividade e torna o negdcio do transporte ferrovidrio mais atractivo.

A Rede Ferrovidria Nacional caracteriza-se por uma heterogeneidade de situacdes que
variaom muito ao longo de toda a rede, sendo que, algumas delas reflectem bem a
orografia do terreno onde os tracados se desenvolvem, o que por si s& demonstra as

dificuldades, sobretudo financeiras, que existiram aquando da sua construgdo.

As vertentes em que mais se nota a diversidade de situacdes existentes na rede ferrovidria
portuguesa sdo:
e Velocidades mdaximas de circulacdo:
o Via Estreita;
o Via Larga;
e Estado de Conservacdo da Infra-estruturag;
e Carga mdaxima permitida;
e Exploracdo:
o Sinalizacdo;
o Capacidade;

e Material Circulante.

Apresenta-se, de seguida, uma andlise circunstancial das caracteristicas da rede

ferrovidria portuguesa, tendo em conta estes quatro factores.
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4.1 Velocidades Maximas de Circulacao

Com o objectivo de tirar o maximo partido de uma infra-estrutura ferrovidria em termos
de velocidade, é muito importante a homogeneizacdo de velocidades ao longo dos
fracados, razdo pela qual se deve promover a eliminacdo de pequenos
constrangimentos que obrigam & circulacdo a baixa velocidade, tais como: passagens

de nivel, pontes, trincheiras, estacdes, etc.

A homogeneizacdo de velocidades ndo sé permite optimizar a exploracdo da
capacidade de uma linha de caminho-de-ferro, como também se reflecte directamente
nos custos de transporte, sendo, por isso, fundamental garantir a mesma, com vista a uma

reducdo geral dos custos do transporte ferrovidrio.

Contudo, alguns tracados ferrovidrios portugueses obrigcm o uma grande
heterogeneidade de velocidades, ou porque se desenvolvem em zonas de orografia
mais acentuada, ou porque a sua extensdo e a consequente diversidade de orografia

das regides que atravessam assim o impoe.

Com vista & melhor caracterizacdo da rede ferrovidria portuguesa, apresenta-se uma
andlise das velocidades praticadas nas linhas que a constituem, tendo em conta os

motivos ou causas que limitam as velocidades das circulacoes.

Pretende-se, com este estudo, evidenciar um conjunto significativo de problemas que
urge resolver para ser possivel atingir niveis de eficécia e de operacionalidade a que o

processo de liberalizacdo em curso obriga.

A andlise que se segue foi realizada a partir da consulta das Tabelas de Velocidades
Mdximas3® — TVM's — através das quais foi possivel fazer a caracterizacdo geral da Rede

Ferrovidria Nacional, respeitando os limites por elas definidos.

Na realizacdo desta andlise, ndo foram consideradas as restricdes impostas & circulacdo
de algumas locomotivas existentes em determinados trocos da rede, uma vez que é rara

a sua circulac@o nos mesmos, como € o caso da Linha de Evora.

38 Este estudo foi realizado com recurso as Tabelas de Velocidades Mdximas, em vigor em Marco de 2003, para
toda a Rede Ferrovidria Nacional.
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Relativamente aos comboios pendulares, esta andlise ndo considera os mesmos,
referindo-se apenas ds velocidades permitidas para comboios convencionais, j& que a
circulacdo de comboios pendulares ndo fem um peso significativo no contexto global da

rede.

No que respeita & Via Estreita, ndo foi considerada a Linha da Pévoa e o troco entre
Senhora da Hora e Trofa da Linha de Guimardes por terem sido entregues ao Metro do
Porto. Também ndo foi considerado o troco entre Lousado e Guimardes da Linha de
Guimardes, por estarem a decorrer obras de modernizacdo que prevéem a sua

passagem a Via Larga.

As velocidades mdximas permitidas numa via-férrea dependem de um vasto conjunto de

factores limitativos e que sdo os seguintes:

Siglas Descrigao
AL Alisamento de velocidades (uniformizagao)
AMV Velocidade imposta pelos aparelhos de mudancga de via
CUR Velocidade imposta pelas curvas
IT Velocidade imposta pela Instrugéo Técnica n.° 39%
PN Velocidade imposta pelas passagens de nivel
PT Velocidade imposta pelas pontes
SIN Velocidade imposta pelos sinais
TR Velocidade do tragado de via
TRI Velocidade imposta pelas trincheiras e/ou taludes
TU Velocidade imposta pelos tuneis
\") Velocidade imposta pelo estado da via
VMC Velocidade imposta pela modernizagédo e/ou conservagao

Tabela 4.1 — Motivo ou causa das restrigoes de velocidade

Para uma melhor compreensdo e porque se fratam de duas realidades completamente

distintas, realizou-se a andlise da Via Larga e da Via Estreita em separado.

4.1.1 Via Estreita

Em Portugal, as linhas de Via Estreita estdo reduzidas a um total de 192,536 km, distribuidos
pelas linhas do Témega, Corgo, Tua e Vouga, as quais apresentam fracados bastante

distintos, que reflectem a orografia das zonas que atravessam.

% Instrucdo Técnica n.° 39 — Dispositivos de seguranca de que estdo dotadas as agulhas inseridas nas linhas
gerais de circulacdo.
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Por exemplo, as linhas do Tdmega e do Corgo tém tracados em planta muito idénfticos,
contudo, o seu perfil longitudinal é muito diferente, j& que as pendentes da Linha do

Corgo s@o muito superiores as que se verificam na Linha do Tdmega.

Tendo em conta as diferentes restricdes previstas na TVM, construiu-se um conjunto de
Tabelas, através das quais é possivel caracterizar, a partir de diferentes pontos de vista, a

Via Estreita portuguesa.

VIA ESTREITA IT [ PN | V

Linha do Tamega 1 1
Linha do Corgo 5 6
Linha do Tua 8 12 19

Linha do Vouga 12 2 18

Tabela 4.2 — Causas das restricdes de velocidade por linha de Via Estreita

Observando a Tabela 4.2 verifica-se a existéncia de um numero elevado de restricdes
impostas pela Instrugcdo Técnica n.°39, o que estd directamente ligado ao numero de
estacoes existentes ao longo das linhas que, naturalmente, s&o em maior nUmero quanto

mais extensa for a linha.

O numero elevado de restricdes devido d presenca de passagens de nivel na Linha do
Tua também é relevante. Tal deve-se a alteracdo do material circulante para LRV's4 o
que obrigou a revisdo das condicdes de seguranca das passagens de nivel, dado tratar-
se de material de estrutura mais ligeira e ndo apresentar grande resisténcia em caso de
embate com veiculos pesados. Contudo, estdo a decorrer trabalhos de supresséo e

melhoria das condicdes de seguranca destas passagens de nivel.

Fazendo a andlise da Tabela 4.3, verifica-se a existéncia de um elevado nimero de
tfrocos, de 100m a 500m, com velocidade de 30km/h. Tal facto prende-se com as

limitacdes impostas pela Instrucdo Técnica n.°39 e que se referem as estacdes.

A velocidade de 30km/h é imposta pelo regime de exploragcdo em vigor nas vias
estreitas, ou seja, pelo R.E.S. — Regime de Exploracdo Simplificado — que condiciona a
velocidade de circulacdo a 30km/h em aparelhos de mudanca de via com dispositivo

de talonamento.

40 Automotora Diesel LRV 2000 - Série 7019501/06 — Ver Figura 2.3.
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Tabela 4.3 — Relagao entre extensao dos trogos e velocidades maximas

A ocorréncia de um nUmero importante de trocos com extensdo inferior a 100m deve-se
A existéncia dos pequenos constrangimentos j& referidos e que urge resolver com o

objectivo de homogeneizar as velocidades o mdximo possivel.

g| E|E = 2|2
(=] o [=}
£/ g/8|s|E E|g|8|s|E
o|lw | ¥ w8 o|lw | ¥ 1w |8S
N [=} N [=}
o|v | {|lVv ]38 o|v | ({|Vv]|S8
vV | < - | © Vv | < | B
VIv|d|V VIvI|d| VY| a
J|lo| ¥ lo|A J|lo | ¥ || A
o o (=} o p=3 (=]
Linha do Tamega 1 1 Linha do Tamega
Linha do Corgo 30511 Linha do Corgo
Linha do Tua 15 (13| 5 | 2 | 4 Linha do Tua
Linha do Vouga 14| 4 | 4 | 9 Linha do Vouga

Tabela 4.4 — Relagao entre nimero de trogos por linha e respectiva extensao (escala de
cores igual a da Tabela 4.6)

Km/h 10 15 20 25 30 35 40 45 50
Linha do Tamega 3,0% | 97,0%
Linha do Corgo 48,5% | 51,5%
Linha do Tua 0,1% | 0,2% 0,1% | 3,5% | 0,1% 96,0%
Linha do Vouga 0,6% 3,7% | 24,4% | 52% | 19,3% | 46,8%

Tabela 4.5 — Reparti¢cao da extensao total de via em fun¢ao das velocidades permitidas
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% Cor
Km/h 10| 15|20 (25|30 | 35|40 | 45|50 <5%
Linha do Tamega 5-20%
Linha do Corgo 21-40%
Linha do Tua 41-60%
Linha do Vouga 61-80%
81-95%

>95%

Tabela 4.6 — Reparticao da extensao total de via em fungao das velocidades permitidas

(escala de cores)

Consultando as Tabelas 4.4, 4.5 e 4.6, conclui-se das diferencas existentes enfre as quatro

linhas:

Linha do Tamega - a elevada percentagem de tracado com velocidade
de 35km/h - 97% - traduz a homogeneidade do fracado e a sua
sinuosidade;

Linha do Corgo - verifica-se uma situacdo semelhante & que ocorre na
Linha do Té&mega. Contudo, a igual reparticdo entre frocos com
velocidade de 30km/h e 35km/h mostra que se estd perante um tracado
muito sinuoso e de pendente acentuada. Entre os km’s 14,180 e 23,190, a
velocidade é limitada a 30 km/h, devido & pendente e sinuosidade ai
verificadas;

Linha do Tua - caracteriza-se pela uniformidade do tracado em planta,
permitindo em toda a extensdo velocidades de 45km/h, ou seja, em 96%
da totalidade do tracado. Inclusive, entre Abreiro (km 29,300) e Mirandela
(km 54,100), o tfracado permite velocidades de 60 km/h e, nalgumas zonas,
velocidades superiores. Confudo, o estado de conservacdo da via,
nomeadamente entre Cachdo e Mirandela, ndo o permite. Entre Tua e
Abreiro, a existéncia de imponentes trincheiras obriga & adopcdo de
velocidades inferiores as que o tracado permite. A existéncia de muitos
pontos singulares associados a constrangimentos de velocidade ndo
permite tirar mais partido desta infra-estrutura;

Linha do Vouga - a existéncia de 46,8% do tracado onde é permitida a
circulacdo a velocidade de 50km/h. Esta realidade estd associada, em
grande parte, a trocos de extensdo superior a 5000m, que caracterizam a
uniformidade do tfracado, sendo apenas quebrado em alguns pontos de
maior sinuosidade. A existéncia de muitos pontos singulares prende-se com
a presenca de um maior nUmero de estacdes ds quais estdo associadas as

restricdes de 30km/h impostas pelo R.E.S.
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Embora esteja a decorrer um processo gradual de entrega destas linhas as Autarquias
locais, e até que o mesmo esteja concluido, € necessdrio reduzir o niumero de
constrangimentos existentes, nomeadamente os que se referem a passagens de nivel,
com vista & reducdo dos custos de transporte e aumento de seguranca. O estado de
conservacdo de alguns trogcos aumenta significativamente os custos de manutencdo da

via, o que se reflecte directamente no valor da tarifa a aplicar.

4.1.2 Via Larga

A rede ferrovidria portuguesa de via larga € bastante heterogénea, quer do ponto de

vista da sinuosidade dos tracados, quer do ponto de vista do seu estado de

conservacao.
VIA LARGA AL ([AMV|CUR| IT |PN | PT |SIN|TR|TRI|TU | V |VMC
Linha do Minho 1 1 11 1 2 1 31 6
Linha do Douro 1 3 4 2 1 33 5 1
Ramal de Braga 3 2 6
Ramal de Guimaraes 1 1 1
Linha de Leixdes 2 1
Linha do Norte 12 | 10 1 8 2 1 68 2 5
Linha do Oeste 1 23 | 2 1 1 54 1
Linha da Beira Alta 1 1 1 44
Linha da Beira Baixa 1 1 11 1 13 1 43 1 13
Ramal da Lousa 6 1 2 12
Ramal de Alfarelos 1 1 5
Ramal da Figueira da Foz 2 2 3
Ramal de Tomar 2 2
Linha do Leste 1 7 1 5 8
Ramal de Caceres 8
Linha de Sintra 1 10 1
Linha de Cascais 2 1 6 4
Linha de Cintura 1 1 1 3 2
Linha do Sul (Entrecampos-Coina) | 2 1 13
Linha do Sul 2 2 10 1 44 2
Linha de Vendas Novas 1 2 11
Linha do Alentejo 8 10 4 | 27
Linha de Evora 10 | 4 15
Linha de Sines 1 1 1 7
Linha do Algarve 5 8 1 1 2 36 11
Ramal de Neves Corvo 1 1 2
Ramal de Aljustrel 1 2 1
Total 23 | 33 2 |110| 37 | 22 | 22 (474 | 1 3 |70 | 14

Tabela 4.7 — Causas das restrigdes de velocidade por linha de Via Larga
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Parfindo da andlise das Tabelas de Velocidades Mdaximas da Via Larga, foi possivel
examinar a infra-estrutura ferrovidria portuguesa e caracterizd-la em funcdo da

velocidade de circulacdo e estado de conservacdo das linhas, ramais e concorddncias.

A Tabela 4.7 permite-nos concluir da existéncia de duas realidades opostas e que
sobressaem relativamente as restantes restricoes de velocidades. SGo elas as restricoes
provocadas pela Instrucdo Técnica n.°39 e pelo tracado de via. As primeiras demonstram
gue a rede ainda estd recheada de constrangimentos, neste caso ao nivel regulamentar,
que devem ser reduzidos. As segundas correspondem 4 velocidade imposta pelo
fracado de via, correspondendo, na sua grande maioria, aos trocos de via de maior

extensdo.

E E
g|E CE, E S| g g|E f, CE, S| e
EIg|8/8|8|8|s Elg|8/8|8|8|s
o|lw |8 |a|w| 2o o|lw |88 |la|®w| 2|
Kmh |2 |V |v | V| Viv| S Kmh| 2| V| v |V |V Vv S
AR RS AR IEIFAR TN
Jd|lo|lg|lolo| ¥ A ol d|lo|o|d]| A
S| 8|a|a|8|4 ©|8|loe|o|8|4
“|8|8|&|8 <8888
T T
10 3 2 |1 10
20 517 20
30 9 |3 37| 3|11 30 Escala | Cor
40 1 9 3 2 4 5 40 0-5
50 11213 ]4]3]2 50 5-10
60 7 117 |17 | 11| 3 3 1 60 10-15
70 1 4 6 | 13| 2 4 7 70 15-20
80 13|26 |54 | 22|15 |12 | 10 80 20-30
90 1 10 |10 | 25| 28 | 15| 9 90 30-40
100 2 5 9 |27 |28 | 11| 2 100 >40
110 1 4 6 |16 | 11| 9 2 110
120 1 5 8 | 1933|1910 120
130 2 2 4 5 1 1 130
140 1 1 6 |13]|10 | 5 140
150 2| 2 1 150
160 312|713 160
170 170
180 1 180
190 1 190

Tabela 4.8 — Relagao entre extensao dos trocos e velocidades maximas

Enquanto que as restricoes impostas pela Instrucdo Técnica n.°39 devem ser evitadas, as
restricdes induzidas pelo tracado fraduzem-se no objectivo a atingir, uma vez que

significam circular & velocidade mdxima que é possivel atingir, extraindo, assim, o méximo

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 84





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

potencial da via. Em geral, estes trocos correspondem das extensdes em que decorreram

renovacoes integrais nas décadas de 70 e 80.

Através da andlise da Tabela 4.8, verificam-se algumas concentracdes que j& permitem
concluir da heterogeneidade da nossa rede ferrovidria e que passo a descrever:

e A principal concentracdo surge na zona que engloba velocidades dos 80 aos
120 km/h e trocos compreendidos entre os 500 e 10000m, e corresponde a
uma grande parte da rede que foi alvo de importantes intervencdes ao nivel
de via enfre 1970 e 1990. Durante periodo, foi efectuada a renovacdo integral
da via, j&d com aplicacdo de travessas de betdo bi-bloco, execucdo de barras
longas soldadas — BLS — e rebalastragem, tendo sido optimizado ao mdximo
possivel o potencial do tracado;

e A existéncia significativa de trocos entre 100 a 1000m com velocidade mdxima
de 30km/h deriva do elevado nUmero de estacdes cujo estado de
conservacdo da via a mais ndo permite associado a restricdes ao nivel de
sinalizacdo. Como exemplo pode referir-se a Estacdo da Régua, na Linha do
Douro. Tratam-se de situacdes que carecem de rdpida solucdo com vista a
obtencdo de padrdes de eficiéncia altos, nomeadamente nas estacdes que,
nalguns casos, requerem a alteracdo total do layout existente;

¢ A notada existéncia de pontos com menos de 100m prende-se com um vasto
conjunto de pequenos constrangimentos, tais como pontes e passagens de
nivel;

o No que diz respeito a frocos com mais de 10000m de extensdo, verificam-se
diferentes realidades, que contrastam entre trocos que se inserem em linhas
que estdo a ser objecto de grandes obras de modernizacdo, tais como, a
Linha do Norte e a Linha da Beira Alta, a que correspondem as velocidades
mais altas verificadas em toda a rede, e frocos de linhas em mau estado de
conservacdo, como é o caso da Linha de Evora e da Linha da Beira Baixa, no
troco Covilhd-Guarda, a que correspondem as velocidades mais baixas da

rede;

Analisando as Tabelas 1 e 2, que constam no Anexo REFER, que traduzem a reparticdo da
extensdo total de via em funcdo das velocidades permitidas em linhas e ramais,
excluindo as concorddncias, é possivel fazer uma andlise de cada ftrajecto,
caracterizando assim, de uma forma sintética, as linhas e ramais que constituem a rede

ferrovidria portuguesa de Via Larga:
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e Llinha do Minho - a elevada percentagem de frocos com velocidades
compreendidas entre 90 e 140km/h fraduzem a existéncia de uma extensdo
significativa que foi alvo de trabalhos de renovacdo integral, entre Campanhad e
Vila Praia de Ancora. A restante extensd@o até Valenca do Minho tem um tracado
excelente, idéntico ao restante, contudo, o estado de conservacdo da via ndo
permite grandes velocidades. Importa referir que em 2002 ficaram concluidos os
trabalhos de renovacdo integral do Ramal Internacional e eliminadas as
restricoes de carga e velocidade anteriormente existentes na Ponte Internacional
de Valenca;

e Linha do Douro — a Linha do Douro contrasta entre trés situacdes distintas. Entre
Ermesinde e Marco estdo a decorrer obras de modernizacdo e electrificacdo,
incluindo a duplicacdo de via até Caide, a qual j& estd concluida. Entre Marco e
Régua, a via foi renovada integraimente em 1978, apresentando niveis de
qualidade e de conservacdo bastante bons associados ao aproveitamento
mdximo das potencialidades do tracado, em termos de velocidade. No troco
entre a Régua e o Pocinho, o estado de conservacdo divide-se entre razodvel e
fraco. Ao primeiro, correspondem os trocos onde se foram realizando trabalhos
de substituicdo do carril. Ao segundo, correspondem as extensdes ainda dotadas
de carril muito velho e de fraca resisténcia, em que ndo é possivel passar além de
velocidades de 50 e 60 km/h;

e Ramal de Braga - actualmente decorrem as obras de modernizacdo no dmbito
da intervencdo da Equipa de Projectos Porto e Norte;

e Ramal de Guimardes — a extensdo modernizada até a data (5,322 km) ainda ndo
é suficiente para tirar conclusoes;

e Linha de Leixoes - trata-se de uma via recentemente modernizada, o que é
visivel na a uniformidade de velocidade, embora se possa considerar bastante
reduzida para uma infra-estrutura renovada;

¢ Llinha do Norte - esta linha evidencia uma grande percentagem de frocos cuja
velocidade se situa entre os 120 e 140 km/h e que resultam das grandes obras de
renovacdo integral que foram realizadas no inicio da década de setenta. Com a
evolucdo dos frabalhos do Projecto da Linha do Norte, esta concentracdo tem-
se vindo a deslocar para a direita, ou seja, para velocidades superiores a 160
km/h e trocos mais extensos, o que demonstra bem os beneficios de uma
modernizacdo;

¢ Linha do Oeste — o fracado da Linha do Oeste é bastante homogéneo em toda a

sua extensdo, permitindo velocidades entre os 90 e 120 km/h. Os trocos de 80
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km/h correspondem, na sua grande maioria, a estacdes, estando sempre
associados a restricdes impostas pela Instrucdo Técnica n.°39;

e Llinha da Beira Alta - esta linha foi objecto de importantes obras de
modernizacdo. As velocidades permitidas ao longo do seu tracado reflectem isso
mesmo, ou seja, fazem-se sentir as significativas extensdes de via modernizada, as
quais correspondem velocidades iguais ou superiores a 120 km/h. A elevada
percentagem de trocos a 90 km/h deve-se & opcdo de ndo renovacdo dos
mesmos, uma vez gue tinham sido renovados em meados da década de setenta
e ainda mantém um bom estado de conservacdo;

¢ Linha da Beira Baixa — de forma andloga & Linha do Douro, a Linha da Beira Baixa
vive algumas realidades distintas. Concluida a renovacdo integral entre o
Enfroncamento e Vale de Prazeres, nos finais da década de oitenta e,
recentemente, terminada entre Vale de Prazeres e Covilhd, as velocidades
praticadas reflectem a orografia do ferreno. Na zona que se desenvolve nas
margens do Rio Tejo, predominam as velocidades de 80 e 90 km/h. No resto do
trajecto até a Covilh@, as velocidades sobem até ao limite méximo de 120 km/h.
Entre a Covilhd e a Guarda, a realidade é totalmente oposta, uma vez que a via
se enconfra em mau estado de conservacdo, o que se reflecte nas baixas
velocidades permitidas. Este troco estd repleto de pequenos constrangimentos
de 20 km/h devido as pontes;

e Ramal da Lousa — embora se trate de uma linha pouco extensa, as velocidades
permitidas sdo bastante regulares, ainda que limitadas a 80 km/h, o que se deve
a orografia do terreno. Esta linha também foi renovada na década de setenta e
ainda apresenta bons padroes de conservacdo. A existéncia de uma extensdo
significativa com velocidade de 10km/h prende-se com a ligacdo enfre as
Estacdes de Coimbra A e Coimbra Parque que se desenvolve ao longo de uma
via publica da Cidade de Coimbra;

¢ Ramal de Alfarelos — alvo de uma renovacdo integral com material reaplicado, o
tfracado deste ramal apresenta velocidades de 90 e 100 km/h em quase toda a
sua extensdo;

e Ramal da Figueira da Foz - este ramal corresponde ao antigo inicio da Linha da
Beira Alta, que ligava a Figueira da Foz a Vilar Formoso. Contudo, este pequeno
troco foi sendo gradualmente abandonado, até que, foi despromovido a ramal,
mesmo na qualidade de ligacdo priviegiada do Porto da Figueira da Foz &
Europa. As baixas velocidades permitidas fraduzem essa realidade;

¢ Ramal de Tomar - objecto de uma renovacdo integral, que ficou concluida em

1975, esta linha tem um tracado muito homogéneo, embora bastante sinuoso. A
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continuidade da velocidade de 80 km/h sé é interrompida uma vez e por
imposicdo da Instrucdo Técnica n.°39;

e Linha do Leste — esta linha representa mais um caso de contrastes. Foi renovada
integralmente até Torre das Vargens em 1978. No restante tracado até Elvas, a
Ultima grande intervencdo data de 1969, durante a qual foi efectuada a
balastragem da linha. Tal situacdo, reflecte-se nas velocidades permitidas. Enfre
Abrantes e Torre das Vargens as velocidades situam-se entre os 110 e 120 km/h,
enguanto que, no restante percurso baixam para 70 e 80 km/h. Todavia, o seu
fracado em planta apresenta condicdes para velocidades muito superiores,
bastando, para isso, proceder-se a renovacdo da via;

¢ Ramal de Cdceres — alvo de duas renovagdes distintas: uma em 1981, na qual foi
feita a renovacdo integral, e uma outra em 1994, na qual foram reaplicados
materiais usados. O seu tracado €& muito sinuoso e tem pendentes muito
significativas. As velocidades mdaximas autorizadas distribuem-se por dois frocos
principais. O primeiro permite velocidades de 90 e 100 km/h e corresponde &
parte renovada em 1981, na qual foram feitas algumas correccdes de tfracado. O
segundo s6 permite velocidades de 70 e 80 km/h. Isto deve-se ao facto de ndo
terem sido feitas correccdes de tfracado nas obras realizadas em 1994, uma vez
gue se limitaram & intervencdo na superstrutura de via e rebalastragem da
mesma;

e Llinha de Sintra - na qualidade de eixo suburbano, a Linha de Sintra estd em
processo de modernizacdo, estando j& concluida uma parte significativa da
mesma. Confudo, e sendo um dos principais objectivos dos trabalhos de
modernizagdo a possibilidade de circulacdo de comboios a uma velocidade
mdaxima de 100 km/h, a linha estd aquém de evidenciar esse designio, uma vez
que sé permite a circulacdo a 100 km/h em 17,1% do seu tracado. A existéncia
de 12,9% de fracado com velocidades de 40km/h deve-se as restricoes
provocadas pelo Tunel do Rossio com 2613m de extensdo;

e Linha de Cascais — a linha de Cascais € um itinerdrio unicamente suburbano e,
como tal, as velocidades ndo superam os 90 km/h. Embora estas se verifiquem
em 87,3% do seu tracado, ainda existe um nUmero significativo de pequenos
constrangimentos que tém vindo a ser anulados;

¢ Linha de Cintura — Actualmente estdo em curso as obras de modernizacdo desta
linha, no dmbito do Projecto de Travessia Norte-Sul, apds o que, serd possivel um
aumento e uma melhor homogeneizacdo das velocidades;

e Linha do Sul (Entrecampos-Coina) — este troco de linha corresponde ao novo

inicio da Linha do Sul que antigamente comecava no Barreiro. A elevada
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percentagem de tracado com velocidades inferiores a 80 km/h estd
directamente ligada ao atravessamento da ponte sobre o Tejo, incluindo acessos
na margem direita. O restante tracado é totalmente novo de raiz, o que traduz a
elevada presenca de trocos a 160 km/h;

e Linha do Sul — cs velocidades de circulacdo desta linha traduzem dois aspectos.
O primeiro é o reflexo de se tratar de mais uma linha renovada nos anos setenta.
Como tal, apresenta velocidades de circulacdo bastante boas, existindo 23,8%
do tracado a 140 km/h e 19,9% a 120 km/h. O segundo prende-se com a
sinuosidade do fracado entre Funcheira e Faro. Por essa razdo, as velocidades
sd0, na sua maioria, de 80 e 90 km/h. A medida que forem progredindo as obras
de modernizacdo da ligacdo Lisboa-Faro, haverd a tendéncia natural da
transferéncia da actual concentragcdo de velocidades entre os 120 e 140 km/h
para velocidades superiores a 160 km/h, mantendo-se, contudo, uma parte
significativa das limitagcdes de velocidade entre Funcheira e Tunes;

¢ Linha de Vendas Novas - renovada integralmente em 1975, apresenta um dos
tracados mais homogéneos de toda a rede, sendo possivel circular em 92,2% do
seu fracado a 90 km/h;

e Linha do Alentejo - inserida no grupo de linhas em que ndo foram concretizados
os frabalhos de renovacdo integral, apresenta duas realidades opostas. No froco
entfre o Poceir@o e Beja, as velocidades variam, na sua maioria, entre os 120 e 140
km/h. Entre Beja e Ourique a realidade é oposta, na medida em que a via ndo foi
renovada e o seu estado de conservacdo ndo permite velocidades superiores a
70 km/h, pese embora, tenha um tracado em planta muito bom, idéntico ao
froco entre PoceirGo e Beja;

e Linha de Evora - apresentando um estado de conservacdo muito deficitdrio, esta
linha ainda consegue apresentar duas situacdes distintas. A primeira corresponde
ao troco Casa Branca-Evora, que se insere na futura Linha Sines-Elvas, onde ainda
se circula a 60 km/h. O restante trajecto, entre Evora e Portalegre, sé permite a
circulacdo de composicoes a uma velocidade mdxima de 40 km/h. A auséncia
de investimento neste Ultimo troco advém da previsivel suspensdo de todo o
trafego ferrovidrio entre Evora e Portalegre, assim que estiver concluido o Eixo
Sines-Elvas;

¢ Linha de Sines - esta linha foi objecto de uma renovacdo integral que ficou
concluida em 1978. Assim, apresenta velocidades de circulacdo de 80, 90 e 120
km/h em quase todo o frajecto, sendo mais baixa nas zonas mais sinuosas;

¢ Linha do Algarve — aqui, o estado de conservacdo divide-se em duas realidades.

O froco entre Tunes e Faro viu as obras de renovacdo serem concluidas em 1981,
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apresentando uma homogeneidade significativa nas velocidades permitidas, a
gue correspondem os frocos de maior velocidade de toda a Linha do Algarve.
No resto da linha, tirando algumas intervencdes que conduziram & subida de
velocidades, a existéncia de zonas em mau estado de conservacdo limita as
velocidades de circulacdo, ds quais corresponde uma percentagem importante
de velocidades inferiores a 80 km/h;

e Ramal de Neves Corvo — embora se trate de um ramal afecto unicamente ao
fransporte de mercadorias, apresenta uma uniformidade muito elevada de
velocidades de circulacdo, sendo possivel circular em 94,8% do trajecto a 80
km/h;

e Ramal de Aljustrel - com uma finalidade idéntica & do ramal de Neves Corvo,
tem uma parte importante do trajecto com a velocidade limitada a 30 km/h

devido ao estado da via.

No que respeita as concorddncias existentes na Rede Ferrovidria Nacional, e com a
excepcdo da Concorddncia de Xabregas, que se encontra com um estado de
conservacdo deficitdrio, de uma forma geral, apresentam uma relativa uniformidade de
velocidades e aproximam-se das velocidades das linhas que unem. Contudo, ainda
existem muitas restricoes que se prendem com a sinalizacdo e, consequentemente, a

Instrucdo Técnica n.°39.

4.2 Estado de Conservacgao da Infra-estrutura

O estado de conservacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa condiciona, em muitos
casos, os limites mdximos permitidos, quer ao nivel da velocidade, quer ao nivel de
cargas mdaximas, além de que a falta de homogeneidade existente na superstrutura de
via dificulta a criacdo de padrdes, com vista & optimizacdo dos custos associados ao

transporte ferrovidrio.

Tal como foi referido no capitulo anterior, um dos aspectos fundamentais para o sucesso
do actual processo de reestruturacdo do caminho-de-ferro é a criagcdo de padroes,
através dos quais seja possivel simplificar e optimizar toda a estrutura de custos, associada
ao sistema de transportes ferrovidrios, sem o que € impossivel atingir uma eficiéncia que

permita a coexisténcia de vdrios operadores ferrovidrios em livre concorréncia.
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Nesse senfido, a gest@o da conservacdo da infra-estrutura deve ser feita tendo em conta
determinados padrées que variam em funcdo do tipo ou tipos de servico de fransporte

ferrovidrio nas diferentes linhas da rede ferrovidria portuguesa.

O actual estado de conservacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa ainda ndo
permite a gestdo da manutencdo da via segundo padrdes previamente definidos e
contratualizados com os diferentes operadores ferrovidrios, em funcdo da qualidade por
estes pretendida, na medida em que, a heterogeneidade de caracteristicas patente em

tfoda arede, ndo permite alcancar uma correcta harmonia nas tarifas a aplicar.

Por exemplo, a Linha do Norte apresenta um confraste entre trocos integralmente
modernizados, no dmbito do Projecto da Linha do Norte, e os restantes cuja Ultima
renovacdo data do inicio da década de setenta. Esta situacdo, obviamente, reflecte-se
no valor da tarifa, porque os custos de conservacdo dos trocos recentemente

intervencionados sdo consideravelmente inferiores aos custos dos restantes trocos.

Com excepcdo da Linha da Beira Alta e do troco de via explorado pela FERTAGUS, que
sofreram recentemente obras de modernizacdo, existem muitos casos em que ndo hd
nenhuma homogeneidade de caracteristicas, sendo que, o actual estado de
conservacdo permite identificar os sucessivos planos de renovacdo desde hd décadas,
gue na maioria dos casos, nunca chegaram a ser concluidos, razdo pela qual, a nossa

rede é tdo heterogénea.

Associada ao actual processo de liberalizacdo do transporte ferrovidrio, surge a
necessidade de se proceder a uma uniformizacdo das caracteristicas da rede, ao nivel
da superstrutura de via, sem a qual, ndo é possivel contratualizar a disponibilizacdo de
canais com base em padroes de qualidade definidos pelo tipo de servico de fransporte

prestado pelos diferentes operadores.

Com o estabelecimento de padrées de qualidade da infra-estrutura, torna-se possivel
ajustar os planos de manutencdo e, bem assim, os trabalhos necessdrios ao garante das
condicdes de seguranca exigidas. Claro estd que é fundamental criar pontos de partida
baseados na uniformidade de caracteristicas e, caso tal ndo seja possivel, estabelecer
uma planificacdo de intervencgdes, através das quais, a médio prazo, a mesma seja uma

realidade.
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S6 assim, e com regras suficientemente claras e bem definidas, é possivel contratualizar a
manutencdo da infra-estrutura com elevada eficiéncia, ndo obstante continuarem a
existir equipas de trabalho pertencentes ao gestor da infra-estrutura, que garantam a

realizacdo de tarefas que, de outra forma, ficariam mais caras.

Com a conclusdo dos actuais projectos em curso, est@o reunidas condicoes para a
contratualizacdo da manutencdo da infra-estrutura. Isto porque sé apds a conclusdo
desses trabalhos € que existem linhas com caracteristicas uniformes ao longo de todo o
seu tracado, sendo esta, uma condicdo necessdria para se poder estabelecer contratos

de manutencdo ajustados as reais necessidades e perfeitamente definidos.

A uniformizacdo das caracteristicas da infra-estrutura deve ser feita tendo em conta dois
factores fundamentais:

e Definir uma politica de reducdo de custos a médio prazo, através da reducdo do
consumo de materiais de via de menor duracdo, tais como fravessas de madeira
que recentemente foram classificadas de residuo perigoso por Despacho do
Ministério do Planeamento e das Cidades;

e Adoptar uma estratégia de reaplicacdo de materiais, como por exemplo,
fravessas de betdo bi-bloco levantadas em linhas que estdo a ser alvo de obras
de modernizacdo, seguindo uma orientacdo de reciclagem de materiais que, de

outra forma, seriam considerados sucata.

Uma vez que este assunto carece de um exemplo prdtico, através do qual seja possivel
analisar e compreender correctamente a dimensdo deste problema, no préximo
capitulo, apresenta-se o caso concreto da Linha do Douro, onde se verifica uma das
maiores variedades de caracteristicas de superstrutura de via de toda a rede ferrovidria

portuguesa.

4.3 Carga Maxima Permitida

De forma andloga ao que ocorre com as velocidades mdéximas de circulacdo permitidas
oo longo da rede ferrovidria portuguesa, também ao nivel de cargas mdximas por eixo
permitidas existe alguma disparidade. Contudo, esta incide nos trocos de linha que ndo
foram intervencionados no &mbito das campanhas de renovacdo integral realizadas

durante os anos setenta e oitenta.
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Classificagao | Ton/Eixo | Ton/m
D4 22,5 8
D3 22,5 7,2
D2 22,5 6,4
C4 20 8
C3 20 7,2
Cc2 20 6,4
B2 18 6,4
B1 18

A 16
<A 16 3,8

Tabela 4.9 — Cargas maximas permitidas (material rebocado)

VIA LARGA D4 D3 | D2 | C4 | C3 | C2 | B2 | B1 A <A
Linha do Minho 100%
Linha do Douro 23% 35% 42%
Ramal de Braga 100%
Ramal de Guimaraes 100%
Linha de Leixdes 100%
Linha do Norte 100%
Linha do Oeste 96% 4%
Linha da Beira Alta 100%
Linha da Beira Baixa 19% 62% 19%
Ramal da Lousa 100%
Ramal de Alfarelos 100%
Ramal da Figueira da Foz 100%
Ramal de Tomar 100%
Linha do Leste 71% 29%
Ramal de Caceres 100%
Linha de Sintra 100%
Linha de Cascais 100%
Linha de Cintura 100%
Linha do Sul (Entrecampos-Coina) | 91% 9%
Linha do Sul 100%
Linha de Vendas Novas 100%
Linha do Alentejo 100%
Linha de Evora 100%
Linha de Sines 100%
Linha do Algarve 50% 14% | 19% | 18%
Ramal de Neves Corvo 100%
Ramal de Aljustrel 100%

Tabela 4.10 — Distribuicdao de cargas maximas permitidas por linha ou ramal
Analisando a Tabela 4.10, verifica-se que a maioria das linhas do sistema ferrovidrio

portugués estdo classificadas como D4 segundo a Ficha UIC-700-0, que consta no Anexo
REFER.
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Contudo, é importante fazer uma andlise as linhas ou ramais que tém trocos de

classificacdo inferior a D4:

Linha do Douro — com a conclusdo das obras de renovacdo que estdo a decorrer
até ao Marco de Canaveses, o troco entre Ermesinde e Marco de Canaveses
passa a estar classificado como D4. No restante trajecto até d Régua manter-se-&
a classificacdo D2, j&@ que existem quatro pontes metdlicas — Pontes do Zézere
(12,650m) e Sermenha (225,595m) e Passagens Inferiores do Salgueiral (7,9m) e de
Jugueiros (20,9m) — que limitam a circulacdo de cargas superiores, pese embora,
a superstrutura de via o permita. Entre a Régua e o Pocinho, as cargas permitidas
sdo limitadas pelas pontes metdlicas. Apesar disso, com a substituicdo do carril em
aproximadamente 14000m de via e dos principais aparelhos de mudanca de via
das Estacdes do Tua e do Pocinho, a classificacdo deste troco de linha sobe de
categoria;

Linha da Beira Baixa — de forma idéntica a Linha do Douro, a Linha da Beira Baixa
tem trés classificacdes diferentes. Entre o Enfroncamento e Mouriscas estd
classificada de D4, uma vez que pertence ao itinerdrio dos granéis. De Mouriscas
até a Covilhd estd classificada de D2. Apesar da superstrutura de via o permitir, o
elevado nUmero de pontes metdlicas existentes neste troco ndo permite a
circulacdo de cargas mais pesadas. Entre Covilhd e Guarda, estd prevista a
passagem para classe D2;

Linha do Leste — o troco entre Torre das Vargens e Portalegre estd classificado
como C4, situacdo que se prende com o fipo de material de via que existe no
mesmo. A aplicacdo de carril de 54 kg/m permite a passagem deste tfroco &
classe D4;

Linha do Sul (Entrecampos-Coina) — a existéncia de 9% de fracado de classe <A
corresponde a travessia da ponte sobre o Tejo;

Linha do Algarve — a diversidade presente na classificacdo desta linha, segundo a
Ficha UIC-700-0, demonstra a heterogeneidade deste tracado, a qual, j& se
verificou na andlise de velocidades, e que estd directamente ligada a falta de
intervencdes continuadas ao nivel de renovacdo integral de via. Somente o troco
que sofreu esse tipo de intervencdo é que estd classificado de D4;

Ramal da Figueira da Foz e Linha de Evora - tratam-se de duas linhas com tréfego
ferrovidrio muito reduzido e, como tal, nunca foi substituida a superstrutura de via
existente, o que condiciona a classificacdo de ambas. O troco da Linha de Evora
entre Casa Branca e Evora passard & classe D4 assim que for inserido na Linha

Sines-Elvas.
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e Ramal de Aljustrel — Este ramal serve Unica e simplesmente para o transporte de

mercadorias estando presentemente suspenso ao trafego ferrovidrio.

Ndo é feita nenhuma referéncia & Via Estreita, na medida em que, j& ndo se efectuam

quaisquer transportes de mercadorias na mesma.

4.4 Exploragao

4.4.1 Sinalizagao

Também ao nivel de sinalizacdo, existem grandes discrepdncias e heterogeneidades co
longo da rede ferrovidria portuguesa. Contudo, com a evolugcdo das obras de
modernizacdo que estdo em curso, tais diferencas tém vindo a ser anuladas com a

instalacdo de modernos sistemas de sinalizacdo.

Os niveis de seguranca existentes numa vio-férrea e a capacidade da mesma estdo
ligados aos sistemas de sinalizacdo instalados, embora a capacidade instalada ndo

dependa unicamente da sinalizacdo.

Na Rede Ferrovidria Nacional existem quatro tipos diferentes de sinalizacdo:
e Controlo Centralizado de Tradfego — CTC — Ver Tabela 4.11
e Sinadlizacdo electrénica:
o Campanhd - Santo Tirso;
o Ermesinde - Céte;
o Pampilhosa (exclusive) — Aveiro (exclusive);
o Coimbra B (exclusive) — Pampilhosa (exclusive);
o Albergaria dos Doze - Alfarelos (exclusive);
o Azambuja - Setil;
e Sinalizacdo eléctrica:
o Linha de Cascais;
o Linhas de Sintra, Cintura e Norte nas zonas que ainda ndo estdo
dotadas de sinalizacdo electronica;

¢ Sinalizacdo mecdnica: nos restantes trocos da rede ferrovidria portuguesa.

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 95





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

CTC Trogos Abrangidos
Pampilhosa Pampilhosa (excl.) — Vilar Formoso
Eram— Entroncamento (excl.) — Mouriscas A
Setil — Vendas Novas (excl.)
Oriente Braco de Prata — Alhandra
Rossio — Barcarena
Campolide Mercés — Sintra
Fogueteiro — Entrecampos
Pinhal Novo (excl.) — Setubal — Ermidas-sado
Setubal Pinhal Novo (excl.) — Vendas Novas (excl.)
Poceirédo — Aguas de Moura

Tabela 4.11 — Trogos abrangidos por CTC

No que respeita & sinalizacdo mecdnica, existem ainda dois tipos de exploracdo. A
primeira consiste no cldssico cantonamento telefénico, em que o avanco das
circulacoes ferrovidrias € feito por intermédio de chamadas telefénicas. O segundo
corresponde ao Regime de Exploracdo Simplificado — R.E.S. — que se encontra aplicado

nas linhas do Témega, Corgo, Tua e Vouga, ou seja, nas linhas de Via Estreita.

O R.E.S. consiste num fipo de exploracdo bastante simples, associado a uma sinalizacdo
especifica, que permite a exploracdo de uma via-férrea com o recurso a um ndmero
muito reduzido de pessoas, uma vez que, este regime ndo obriga & permanéncia de
agentes habilitados nas estacdes para proceder aos cruzamentos € 0s AvaANgos
telefénicos sdo realizados pelo proprio pessoal do comboio. Para ser possivel efectuar-se
o cruzamento de duas composicdes, os aparelhos de mudanca de via estdo dotados de
dispositivos de talonamento, ou seja, molas que permitem ser o préprio comboio a mudar

a orientacdo das agulhas, voltando de imediato a sua posicdo inicial.

As diferencas verificadas na sinalizacdo ao longo de toda a rede tém uma influéncia
sobre a garantia de seguranca, capacidade instalada e fiabilidade do sistema, sendo
muito importante garantir uma maior uniformidade ao nivel da totalidade da rede. Se
existem linhas onde tal ndo representa um problema, outras hd em que uma simples falha
pode repercutir-se ao longo de outros eixos da rede. Como exemplo, podem referir-se
alguns frocos da Linha do Norte que ainda ndo estdo modernizados e o troco entre

Campanhad e Ermesinde na Linha do Minho.

Com a concretizacdo dos grandes projectos em curso, vai ser possivel atingir uma maior

homogeneidade de sistemas e fiabilidade global nos principais eixos ferrovidrios.
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Contudo, ndo basta modernizar os principais eixos, uma vez que parte de rede ainda é
explorada com o recurso & sinalizacdo mecdnica, sendo muito importante, sendo mesmo
decisiva, a implementacdo de sistemas electrénicos simplificados nesses trocos. Tal facto
deve-se 4 necessdria reducdo dos custos de exploracdo, j& que os sistemas de
sinalizacdo mecdénica, com excepg¢do do R.ES., estdo sempre associados a custos de

mdo-de-obra elevados, que incidem directamente no valor da tarifa final a aplicar.

A titulo de exemplo pode referir-se a Estacdo da Régua, jd que se trata de uma estacdo
com um nUmero significativo de linhas, & qual estd associada uma superstrutura de via
muito velha e desadequada, um sistema de sinalizacdo mecdénica e alguns periodos do
dia em que o nUmero de manobras é muito elevado. A conjugacdo destes trés factores
obriga d permanéncia constante de um numero importante de agentes, que se reflecte

directamente nos custos de funcionamento desta estacdo.

No anexo REFER consta um mapa com a distribuicGo dos diferentes sistemas de

sinalizacdo existentes ao longo de toda a rede ferrovidria portuguesa.

4.4.2 Capacidade

A capacidade de uma via-férrea depende de um vasto conjunto de factores pelo que a
sua afericdo representa um problema complexo e de dificil quantificacdo. No entanto, e
na actual politica de aplicacdo de tarifas, torna-se imperioso e decisivo determinar a
capacidade mdxima instalada em toda a Rede Ferrovidria Nacional, com vista & mdxima

eficiéncia.

As principais varidveis que influenciam a capacidade mdxima de uma rede ferrovidria
s@o as seguintes:
¢ Desenho da infra-estrutura: layout das estacdes, raios das vias desviadas nos
aparelhos de mudanca de via, etc.;
e Programa de exploragdo: escolha do hordrio e respectiva lei de paragens;
e Caracteristicas da infra-estrutura: factor que sé pode ser influenciado em vias
construidas de raiz, sendo a capacidade é a da infra-estrutura que existe;
e Estudo de Sinalizagdo:
o Tipo de encravamento: mecdnico, electromecénico, a relés ou

electronico;
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o Tipo de cantonamento: automdtico ou ndo, a trés ou a quatro
aspectos4;

o Tipo de Cédigo de Sinais: cddigos de posicdo e codigos de
velocidade;

e Exploragado: tipo de regulacdo, que pode ser realizada através de um posto
regulador e cantonamento telefénico, ou por Controlo Centralizado de
Tréfego;

e Material circulante: factor principal, na medida em que a sua performance
afecta directamente a capacidade, sendo determinante a curva
esforco/traccdo em funcdo da velocidade e a aderéncia roda/carril, que

dependente da qualidade da via.

Com o elevado numero de heterogeneidades existentes ao longo da rede ferrovidria
portuguesa, forna-se muito complexo definir um modelo que permita determinar a

capacidade efectiva das diferentes linhas que a compode.

Um dos exemplos, no qual o cdlculo da capacidade instalada é bastante complicado,
verifica-se na Linha do Norte, onde as velocidades mdximas variam de 30 a 220km/h e
onde existem dois tipos de sinalizacdo distintos: Sinalizacdo electronica com bloco

orientdvel e sem bloco orientdvel.

No sentido oposto, surge a Linha da Beira Alta, j& que a homogeneidade de tracado
obtfida com as obras de modernizacdo realizadas e a instalacdo de um CTC permitiram
atingir importantes ganhos de eficiéncia. Nesta linha, a gestdo de canais é relativamente

simples.

Nos trocos modernizados e em todos os trocos que se caracterizam por uma maior
uniformidade da infra-estrutura, a andlise da capacidade e a gestdo de canais € mais

facil.

Com o recurso a programas informdticos, tais como o Open Track (modelacdo de
tréfego), o Viriato (concepcdo de hordrios) e o sistema de cdiculo de CKs (Comboios-
km), a gest@do do frafego ferrovidrio € muito simplificada. Contudo, quando se estd

perante frocos ou seccdes cujas caracteristicas ndo sdo homogéneas, o mesmo

41 Sinalizacdo a trés aspectos refere-se a utilizacdo das trés cores principais — vermelho, amarelo e verde -
enquanto que, a sinalizacdo a quafro ou mais aspectos, infroduz o amarelo infermitente, que indica o
posicionamento, e o duplo amarelo, que significa a enfrada para uma via desviada.
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complica-se, nomeadamente quando se tratam de circulagcdes que se desenvolvem qo

longo de mais de uma linha, ou ramail.
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Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)
Figura 4.1 — Programa Opentrack e Programa Viriato

Um dos factores mais negativos para a utilizacdo, com a mdxima eficiéncia, da
capacidade instalada € a existéncia de estrangulamentos na rede que estdo
normalmente associados a congestionamentos. Esta situacdo agrava-se quando estes se
verificam em eixos colectores de trédfego. Como exemplo, surgem a Linha de Cintura e o

froco entre Alfarelos e Coimbra, na Linha do Norte.

Outro factor muito importante e que estd associado & existéncia de sinalizacdo
electrénica é a possibilidade de a associar a programas informdticos, através dos quais, é
possivel ajustar as marchas e fazer uma melhor gestdo dos cruzamentos. Como exemplo,
pode referir-se o programa GAC/SITRA, que faz a graficagem automdtica da circulacdo,
permitindo fazer uma melhor gestdo da capacidade instalada e optimizar as marchas de

circulacdo.

Fonte: www.refer.pt (16/03/2003)
Figura 4.2 — Programa SITRA
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4.6 Material Circulante

A eficiéncia mdxima de funcionamento que é possivel extrair de uma infra-estrutura
ferrovidria depende significativamente do tipo e caracteristicas do material circulante.
Nesse sentido, um dos factores chave na optimizacdo da gestdo da infra-estrutura tfraduz-
se numa escolha criteriosa do material circulante, em funcdo das caracteristicas da infra-

estrutura e do servico de transporte a efectuar.

O material circulante tem influéncia directa na gestdo de canais e, em alguns casos, na
manutengdo da infra-estrutura, pese embora, os operadores se limitem a cumprir as

restricdes de carga mdxima permitida impostas & circulacéo, segundo a ficha UIC-700-0.

Com excepcdo do material circulante ufilizado pelos operadores FERTAGUS e Comboios
do Tua, S.A., o pargue de material circulante existente na Rede Ferrovidria Nacional
apresenta uma diversidade de caracteristicas importante e uma média de idades

avancada.

Nos Ultimos anos, o operador CP promoveu a renovacdo de uma parte importante do
seu parque de material circulante, tendo sido abatido aquele que estava em excesso e
gue se apresentava muito envelhecido. Com este processo, a CP tem vindo a optimizar a
gestdo do seu parque de material circulante, ajustando-o as suas necessidades e

atingindo assim importantes reducdes de custo ao nivel operacional.

Contudo, a redistribuicdo de algum material circulante proveniente das linhas entretanto
modernizadas, como € o caso da Linha da Beira Alta, veio levantar alguns problemas nas
linhas onde passaram a efectuar servicos e que se reflectem nos custos de conservacdo

da infra-estrutura.

Neste caso estd a Linha do Douro, na medida em que a utilizagcdo de locomotivas da
série 1960 veio acentuar os problemas geotécnicos existentes e acelerar a degradacdo
da superstrutura de via. Este caso concreto ird ser analisado com mais pormenor no

ponto 6.2.6.

Outro aspecto que também estd relacionado com algum material circulante é a
adopc¢do de marchas de circulacdo alargadas, com vista d minimizacdo de atrasos. Esta
politica de contorno a realidade da falta de eficiéncia e eficdcia de todo o sistema de

transporte ferrovidrio aumenta os custos de conservacdo da superstrutura de via.
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Estando um dado troco de via preparado para a circulagcdo de composicoes ferrovidrias
a determinada velocidade, ou seja, em funcdo das caracteristicas do seu tracado, a
passagem do material circulante a velocidades inferiores, por manifesta incapacidade

do mesmo, aumenta o desgaste do carril nas curvas42,

Um caso em que isto aconteceu verificou-se na Linha do Tua, onde os comboios
circularam com marcha tipo 35km/h durante uns anos, quando a via estd preparada
para 45km/h, com excepcdo das estacdes, nas quais o limite de velocidade mdxima é
30km/h, imposto pelo Regime de Exploracdo Simplificada — R.ES.. Além de se ter
verificado um aumento significativo do desgaste do carril nas curvas, a viagem entre Tua
e Mirandela demorava cerca de 1Th55min, quando era possivel percorrer aquele trajecto

em 1h30min.

Actualmente ainda existem alguns casos em que este problema acontece,
nomeadamente nas linhas cujo perfil longitudinal apresenta rampas de inclinacdo
acentuada. Nestas condicdes encontra-se a Linha do Douro, no frogco entre Ermesinde e
Mosteird, pelo que, no proximo capitulo, se faz uma andlise mais alargada deste caso

concreto, com vista d sua melhor compreensdo.

A escolha do material circulante, em funcdo das caracteristicas da infra-estrutura e do
tipo de servico ao qual ird estar afecto, é fundamental para a obtencdo da eficiéncia

maxima de todo um sistema ferrovidrio.

A reafectacdo do material motor deve ser feita tendo em conta as caracteristicas do
novo servico e da linha, na qual o mesmo se desenvolve, uma vez que uma escolha

desadequada pode ficar mais cara do que a compra de material circulante novo43,

Pelos motivos apresentados, caso o material circulante ndo permita tirar o mdximo
rendimento da infra-estrutura, o operador em questdo deve ver a tarifa acrescida do
valor correspondente ao aumento dos custos de conservacdo e do custo de
oportunidade que o gestor da infra-estrutura incorre devido a necessidade de terem de
ser disponibilizados canais de circulacdo mais longos, diminuindo assim a capacidade

instalada na infra-estrutura.

42 A circulacdo de composicdes em situacdo de excesso de escala na via-férrea provoca desgaste de carril em
altura na fila baixa, devido a esmagamento, e lateral na fila alta, devido a um excessivo dngulo de corte entre
os rodados e o carril.

43 Esta situacdo refere-se a casos em que a tarifa englobe os custos associados a utilizacdo de material
circulante desadequado.

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 101





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

5 Outros Aspectos Relevantes

Associada a existéncia de heterogeneidades na Rede Ferrovidria Nacional, surgem dois
factores que, pela sua importéncia, podem influenciar a performance de todo o sistema

de transporte ferrovidrio.

O primeiro refere-se 4 existéncia de estrangulamentos, na sua maioria pontuais, que
condicionam a exploracdo de partes importantes da rede e geram custos operacionais

acrescidos para os operadores de fransporte ferrovidrio.

O segundo relaciona-se com a necessidade de existir um principio de funcionamento em
rede, o qual adinda ndo existe na rede ferrovidria portuguesa, uma vez que esta se

caracteriza pela existéncia de uma espinha dorsal onde desaguam as restantes linhas.

Com a excepcdo de alguns casos, limitados pelo seu estado de conservacdo e restricoes
impostas, que ndo permitem a sua utilizagcdo num contexto de rede, ndo se pode
considerar que a Rede Ferrovidria Nacional tenha uma correcta e eficaz articulacdo em

rede.

5.1 Estrangulamentos Existentes na Rede Ferroviaria

Nacional*

De acordo com o estipulado no Livro Branco — «A politica europeia de transportes no
horizonte 2010: a hora das opcdesy — publicado em 12/9/2001 pela Comunidade
Europeia, o conceito de rede é fundamental para o sucesso de um sistema de transporte
ferrovidrio, nomeadamente a escala europeia, sendo uma das prioridades, a eliminacdo
de fodos os ponfos que congestionam a rede e, bem assim, os estrangulamentos

existentes.

Nesse sentido, € muito importante identificar os pontos de estrangulamento da infra-
estrutura ferrovidria portuguesa, cuja eliminagcdo se traduza num acréscimo de

rentabilidade econdmica da actividade dos operadores ferrovidrios.

44 Criséstomo Teixeira (2002) «Reordenamento empresarial e requisitos da infra-estruturan, Semindrio sobre
Transporte Ferrovidrio organizado pela revista Transportes e Negdcios.
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Os estrangulamentos existentes na rede ferrovidria portuguesa sdo bastante
diversificados, reflectindo-se de forma distinta perante os diferentes tipos de servico de
fransporte ferrovidrio de mercadorias ou de passageiros. De uma forma geral, os
estrangulamentos conduzem a maiores custos operacionais e congestionamentos no

trédfego ferrovidrio.

Os principais estrangulamentos existentes na infra-estrutura  ferrovidria  portuguesa
ocorrem, fundamentalmente, ao nivel da capacidade instalada, tempos de viagem,

capacidade de carga, estacdes, parqueamento de material circulante e sinalizacdo.

A eliminacdo destes pontos criticos permite alcancar um conjunto de melhorias pontuais,
que, no global, conduzem a uma maior eficiéncia de funcionamento da rede ferrovidria
como um todo, tais como:

e Captacdo de novos mercados;

e Aumento da capacidade instalada;

e Diminuicdo de tempos de percurso;

¢ Aumento da capacidade de carga;

e Eliminacdo e simplificacdo de manobras;

e Reducdo de custos de operacdo;

e Melhoria na exploracdo.

As intervencdes necessdrias & supressdo dos estrangulamentos deve ter em conta as
intencdes e objectivos dos diferentes operadores, contfudo, ndo pode ser descurado o
principio de funcionamento em rede e o garante de um sistema fidvel e eficaz, para que
seja possivel ao detentor da infra-estrutura efectuar leildes de canais e a contratualizacdo
de capacidade, com vista & captacdo de novos mercados que permitam rentabilizar

melhor a mesma.

Os principais constrangimentos existentes ao nivel da infra-estrutura, maioritaricmente
identificados pela CP, e que interferem com o servico de transporte ferrovidrio de
passageiros sao os seguintes:
e Area Metropolitana de Lisboa:
o Intermodalidade;
o Rede e Condicdes de Operacdo:
* Modernizacdo da Linha de Cascais (Catendria, Sinalizacdo e
Controle de Trafego);

» Duplicacdo e electrificacdo do tfroco Melecas-Pedra Furada;
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= Duplicacdo de via a norte de Alverca;
= Nova ligacdo entre as linhas de Cascais e de Cintura;
» Parqgueamento de material circulante Carregado/Azambuja e
Carcavelos;

= Realojamento oficinal Oeiras-Cruz Quebrada;

o Infervencdes em Estacdes:
» Interfaces Santa Iria/Pévoa;
» Requadlificacdo dos Apeadeiros Marvila, Chelas/Olivais;
=  Reformulacdo das Estacdes de Oeiras e Cascais;
= Construcdo da nova Estacdo do Espargal;

e Area Metropolitana do Porto:

o Rede e Condicdes de Operacdo:
*  Modernizacdo do froco Ovar-General Torres da Linha do Norte;
» Duplicacdo do troco enfre Contumil-Ermesinde da Linha do Minho;
= Construcdo de semi-términus em Ovar e Espinho;

o Intervencdes em Estacoes:
= Construcdo de parque de estacionamento em Aguas Santas;

e Médio e Longo Curso:

o Intermodalidade:
=  Variante do Aeroporto de Faro;

o Rede e Condi¢coes de Operagdo:
» Ligacdo ferrovidria a Viseu;
= Renovacdo integral de via entre Casa Branca e Evora;
» Renovacdo integral de via entre Covilnd e Guarda;
» Sinalizacd&o e Controlo de Trafego entre Castelo Branco e Covilhg;
= Modernizacdo, com electrificacdo, do ftroco Pedra Furado-

Ramalhal da Linha do Oeste;

» Electrificacdo do tringulo Bombel-Vendas Nova-Vidigal;
* Pargue de material circulante em Braco de Prata;

o Intervencdes em Estacoes:
=  Construcdo dos Apeadeiros de Faro e Olhdo;
» Reformulacdo da Estacdo da Régua e do troco de Via Algaliada

entre Régua e Corgo.
No que diz respeito ao servico de transporte ferrovidrio de mercadorias, existe um

conjunto de estrangulamentos que interferem essencialmente com manobras e fipo de

fraccdo e que sdo os seguintes:
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= Ramais de Irivo, Nelas, Siaf, Madalena, Estacdes de S. Gemil, Penalva, Fornos
de Algodres, Porto de SetUbal e Quimiparque no Barreiro — Realizagcdo de
servicos com traccdo eléctrica;

= Estacdes do Lourical e Vale do Guiso — Simplificacdo de manobras;

= Construcdo de Concordé@ncias em Alfarelos € Pampilhosa — Eliminacdo de
manobras;

= Estacdo do Lourical - Simplificacdo de operacdes de carga;

= Estacdo de Vilar Formoso - Simplificacdo de manobras com traccdo eléctrica;

= Estacdo de Santa Comba Ddo - Simplificacdo de manobras e aumento de
capacidade de carga;

= Estacdo de Praias Sado - Simplificacdo e aumento da capacidade de
manobras;

= Estacdo de Riachos — Melhoria da exploracdo;

= Estacdo de Vale da Rosa — Aumento da capacidade de manobras;

= Construcdo de Resguardos — Devido aos efeitos negativos causados pela

modernizacdo dos sistemas de Sinalizacdo e Controle de Trafego.

Existe ainda um conjunto importante de limitagcdes na rede ferrovidria portuguesa no que
respeita a acessos a Portos Maritimos e Grandes Clientes, as quais constam na Tabela 5.1,
e que se traduzem essencialmente na impossibilidade de captacdo de novos mercados

por parte do operador CP ou, eventualmente, novos operadores.

Acessos a Grandes

Clientes e Portos Mercado Objectivo

Acos, Sucatas e Rochas
Ornamentais
Madeiras, Produtos
Quimicos e Cereais

Porto de Viana do Castelo Captagdo de Novos Mercados

Porto de Aveiro Captagéo de Novos Mercados

Porto de Leixdes Contentores Libertagao da Estagado das Devesas

Simplificagdo das operagdes com tracgdo
eléctrica, parqueamento e manobras

Porto de Lisboa Contentores e Cereais

Carvao, Clinquer e

Porto de Setubal C :
ereais

Captacgao de trafegos existentes

Vila Real de Santo Anténio — Interligacao de Portos e Captacdo de novos

Trafego Internacional

Ayamonte (Huelva) mercados
Marinha Grande Vidro e Areias Captagéo de Novos Mercados
Siderurgia Nacional Sucatas, Ferro e Agos Captagao de Novos Mercados
Evora — Estremoz/Vila Vigosa Marmores e Britas Captagao de Novos Mercados

Fonte: Crisostomo Teixeira (2002) «Reordenamento empresarial e requisitos da infra-estrutura», Seminario sobre
Transporte Ferroviario organizado pela revista Transportes e Negécios.

Tabela 5.1 — Transporte de mercadorias — acesso a Portos e Grandes Clientes
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No gue reporta ao Operador FERTAGUS, a realidade é oposta, na medida em que se
limita as actuais condicdes de exploracdo da Linha de Cintura. Assim que estiverem
concluidas as obras de modernizacdo em curso € que prevéem a duplicacdo de via
entre Entrecampos e o Terminal Técnico de Chelas na Linha de Cintura, estdo reunidas as
condicdes para o prolongamento do servico prestado pela FERTAGUS até & Estacdo de

Roma-Areeiro.

5.2 Articulacao em Rede

O funcionamento em rede representa um dos factores chave para a eficiéncia global de
um sistema de transportes ferrovidrio liberalizado, e € uma das ideias base, no que toca a
transporte ferrovidrio, defendidas no Livro Branco dos Transportes, publicado pela

Comunidade Europeia em Setembro de 2001.

A relev@ncia do conceito de rede deve-se a dois motivos fundamentais. O primeiro
resulta da necessidade de garantir a disponibilidade de canais de circulacdo para ndo
haver interrupcdes nos servicos de transporte ferrovidrio. O segundo prende-se com a
possibilidade de uma maior rentabilizacdo da infra-estrutura, na medida em que, é
possivel ao gestor da infra-estrutura oferecer um maior conjunto de frajectos, o que se
pode traduzir numa oferta mais diversificada de servicos de transporte ferrovidrio e,

consequentemente, no aparecimento de novos operadores.

Contudo, o caminho-de-ferro portugués reveste-se de uma limitagcdo importante quando
se aborda o conceito de rede a nivel nacional, ou seja, compreende um conjunto
significativo de linhas nas quais ndo é possivel aplicd-lo. Nas restantes linhas surgem
dificuldades na obtencdo de uma eficiéncia global, na medida em que existem

demasiadas heterogeneidades na infra-estrutura ferrovidria nacional.

No actual contexto, a rede ferrovidria existente ndo potencia o aparecimento de novos
operadores. Muito pelo contrdrio, favorece a manutencdo do actual monopdlio de

servicos de transporte ferrovidrio, dominado pela CP.

Por exemplo, quando se fala em linhas electrificadas, verifica-se que ndo é possivel
garantir canais de circulacdo alternativos, uma vez que ainda sé existem dois eixos
totalmente electrificados. Esta realidade pode ser verificada através da consulta do

mapa da rede electrificada que consta no anexo REFER.

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 106





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

Com o objectivo de proporcionar aos operadores de transporte ferrovidrio uma infra-
estrutura eficiente e capaz de potenciar a procura de novos mercados, ndo basta anular
as heterogeneidades e estrangulamentos existentes. E preciso mudar a forma de ver a

actual rede, nomeadamente no que respeita ao conceito de articulacdo em rede.

A Comunidade Europeia, através do Livro Branco publicado em Setembro de 2001,
define como uma das grandes prioridades europeias a construcdo de uma Rede
Ferrovidria Europeia, ndo sé por motivos ambientais, como também com vista d&
racionalizacdo dos diferentes modos de fransporte, apostando fortfemente na

intfermodalidade.

Contudo, e para que isso seja uma realidade em Portugal, nGdo obstante a existéncia de
obras de modernizacdo dos principais eixos ferrovidrios, € necessdrio equacionar a
construcdo de novas ligacdes, assim como a reabertura de trocos com a circulacdo

ferrovidria suspensa.

Na actual conjuntura politica europeia, o conceito de rede tem de ser mais vasto,
podendo ser estratégico considerar um possivel alargamento das principais cidades
espanholas situadas nas proximidades da fronteira portuguesa, ou seja, Huelva via Vila

Real de santo Anténio e Salamanca via Barca D' Alva.

A garantia de existéncia de canais alternativos também se reveste de vital importdncia
na realizacdo de trabalhos de conservacdo na vio-férrea que, pela sua natureza,
obriguem & interrupcdo da circulacdo de comboios, ou entdo pelo espaco de tempo

necessario 4 sua execucdo.

Antes do encerramento de um conjunto importante de linhas da Rede Ferrovidria
Nacional, a IET8145 previa o seguinte conjunto de desvios:

e Nos casos de inferrupcdo da Linha do Norte, entre Porto-Campanhd e
Pampilhosa, ou da Linha da Beira Alta, entre Pampilhosa e Vilar Formoso, o desvio
era garantido pelas linhas do Minho e Douro;

e Em casos de interrupcdo da Linha do Norte, entre Entroncamento e Pampilhosa,
ou da Linha da Beira Alta, entre Pampilhosa e Guarda, o desvio alternativo era

feito pela Linha da Beira Baixa;

45 Instrucdo de Exploracdo Técnica N.° 81 — Desvios a readlizar devido a interrupcdo da linha — Em vigor a partir de
17 de Dezembro de 1984.

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 107





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

e No caso de inferrupcdo da Linha do Norte, enfre Braco de Prata e Alfarelos, o

desvio era garantido pela Linha do Oeste.
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Figura 5.1 — Possiveis articulagdes da Rede Ferroviaria Nacional
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Na Figura 5.1 estd indicado um conjunto de possiveis articulacdes, consideradas

essenciais no contexto do pressuposto apresentado neste capitulo, com vista a ser

possivel garantir o funcionamento em rede do sistema de transporte ferrovidrio nacional.

As intervencoes necessdrias para garantir o funcionamento em rede, nos pressupostos da

politica europeia de transportes, dividem-se em trés grupos fundamentais: construcdo de

ligacdes ferrovidrias de raiz, modernizacdo de quatro linhas e a recuperacdo de um troco

para reabertura ao tréfego ferrovidrio.

Os argumentos que fundamentam as articulagcdes propostas sdo os seguintes:

Nova Ligagdo Sines - Elvas: inserido na rede franseuropeia, este eixo é
fundamental para o desenvolvimento do Porto de Sines, além de que permitird a
criacdo de um servico de transporte de passageiros entre Lisboa e Badajoz, por
Evora, com tempos de viagem muito inferiores aos realizados actualmente pela
Linha do Leste, via Abrantes. A sua construcdo compreende dois tfrocos de linha
construidos de raiz, entre Sines e Casa Branca, e, entre Evora e Elvas, por Vila
Vicosa, o que permite encerrar definitivamente o froco da Linha de Evora, entre
Evora e Portalegre, por Estremoz. Com esta nova ligacdo, passa a estar garantido
um percurso alternativo para o transporte de granéis das Minas de Neves Corvo e
Sines para a Central do Pego. No dmbito deste projecto, a ligacdo Estremoz-Vila
Vicosa deve ser mantida para a readlizacdo de servicos de fransporte de
mercadorias.

Articulagdo da Linha do Oeste com a Linha do Norte: a Linha do Norte é a espinha
dorsal da Rede Ferrovidria Nacional, concentrando ao longo do seu tracado todo
tipo de servico de fransportes ferrovidrios: Suburbano, Regional, Inter-regional,
Intercidades, Alfa Pendular e Mercadorias. Contudo, a existéncia de trocos com
elevada concentracdo de trafego, associada d elevada idade da infra-estrutura
nas extensdes que ainda ndo foram alvo de obras de modernizacdo, reveste esta
linha de uma ineficiéncia global significativa, verificando-se, com alguma
frequéncia, atfrasos e inferrupcodes, que resulfam em custos muito elevados.
Associada a esta ineficiéncia, estd a dificuldade em redlizar os trabalhos de
modernizagdo em curso € de conservacdo corrente. Este conjunto de factores
negativos fundamenta a necessidade de existéncia de um eixo alternativo, que j&
existe. A Linha do Oeste desenvolve-se na fachada atléntica paralelamente &
Linha do Norte, servindo importantes centros populacionais, fais como, Figueira da
Foz, Leiria, Caldas da Rainha e Torres Vedras. Nesse sentido, apresenta-se como

eixo alternativo & Linha do Norte, pese embora, seja necessdria a construcdo de
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tfrés ligacdes entre elas, de forma a serem garantidas as articulacdes necessdrias,
e a electrificacdo do troco entre o Lourical e Torres Vedras. Com a construgdo de
duas novas ligacdes entre Leiria e a Linha do Norte serd possivel inserir o mercado
existente na regido de Leiria no principal eixo ferrovidrio portugués. A ligacdo
entre Torres Vedras e Vila Franca de Xira permite transferir os servicos de transporte
de passageiros de longo curso, entre Figueira da Foz e Torres Vedras, para a Gare
do Oriente, libertando o troco entre o Cacém e Torres Vedras que, cada vez mais,
estard inserido numa zona suburbana, aumentando significativamente a
infermodalidade da Linha do Oeste com a restante rede e, consequentemente, a
sua viabilidade econdmica.

e Linha do Douro (Pocinho - Barca D’Alva). a reabertura da antiga ligacdo
internacional pela Linha do Douro pode revestir-se de elevada importéncia por
dois motivos fundamentais. O primeiro prende-se com a inexisténcia de percursos
alternativos capazes de garantir o desvio de tradfego da Linha da Beira Alta, em
caso de interrupcdo do troco entre a Guarda e Vilar Formoso. O segundo estd
directamente relacionado com o mercado turistico existente ao longo da Linha
do Douro, na medida em que esta liga quatro locais classificados pela UNESCO
como Patriménio da Humanidade: Porto, Régua, Foz Cdéa e Salamanca. Com
uma possivel reabertura do troco entre o Pocinho e Barca D'Alva, ficariam criadas
as condicdes para emergir um fluxo de passageiros, essencialmente turistico, e,
consequentemente, o aparecimento de novos operadores, o que permitiria
aumentar a rentabilidade de toda a Linha do Douro, nomeadamente o troco
entre a Régua e o Pocinho que, nas condicdes actuais de exploracdo, é
deficitdrio. Esta articulacdo de rede serd analisada com mais pormenor no
préximo capitulo;

e Lligagdo Braga-Orense: a construcdo de uma nova ligacdo entre Braga e Orense
permite encurtar a distGncia a percorrer enfre o Norte de Portugal e
Hendaya/Irun. Pode representar uma mais valia muito importante no que respeita
a transporte de passageiros e mercadorias;

e Ligacdo Braga-Guimardes-Felgueiras-Amarante-Livragdo: este eixo compreende
trés situacoes distintas:

o Braga-Guimardes: ligacdo j& equacionada;

o Guimardes-Amarante: a construcdo de uma ligacdo ferrovidria entre as
duas cidades, através de Felgueiras, aumentava significativamente a
acessibilidade do Distrito do Porto, dinamizando os fluxos de passageiros e

mercadorias;
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o Amarante-Livracdo: actualmente, esta ligacdo é garantida pela Linha do
Tadmega, de Via Estreita. Contudo, a sua passagem a Via Larga permitiria
inserir a Cidade de Amarante no mercado de fransporte suburbano do
Grande Porto e encurtar significativamente o tempo de viagem enire
Amarante e Livracdo.

A conjugacdo destas frés ligacdes resultaria na criacdo de um Eixo Braga-Marco
de Canaveses, interligado com as linhas do Minho e Douro respectivamente, e,
dessa forma, criar uma dindmica de mercados com elevado potencial e novas
sinergias;

e Linha da Circunvalagdo de Leixoées: a intervencdo preconizada para esta linha é
bastante ligeira, quando comparada com as restantes, fraduzindo-se, apenas, na
sua adaptacdo & circulacdo de comboios suburbanos, para que, dessa forma, se
criem as condicoes necessdrias para o aparecimento de um novo operador.
Além de garantir a infermodalidade com as duas linhas do Metro do Portfo, que
intercepta, afravessa um conjunto importante de centros populacionais, tais
como: Matosinhos, Leca do Balio, SGo Mamede de Infesta e Alto da Maia. Nestas
circunst@ncias, passaria a ser um eixo de cintura extremamente importante para
acessibilidade da Cidade do Porto;

¢ Ramal da Figueira da Foz: este ramal encontra-se delegado para segundo plano,
e quase votado ao abandono, desde hd algumas décadas. De tal forma que j&
s& & percorrido por uma pequena automotora que presta um servico de
fransporte de passageiros regional, trés viagens por dia, em cada sentido.
Contudo, e no actual contexto da politica de transportes europeia, este ramal
pode ganhar uma importdncia relevante. Em primeiro lugar, poderd constituir
uma alternatfiva ao froco da Linha do Norte, entre Alfarelos e Coimbra-B, que
apresenta algum congestionamento e carece de obras de renovacdo integral,
que s6 serdo possiveis com o desvio parcial do tradfego ferrovidrio. Em segundo,
porque permite ligar o porto da Figueira da Foz & Linha da Beira Alta, sem ser
necessdrio recorrer ao Ramal de Alfarelos e & Linha do Norte, entre Alfarelos e
Pampilhosa. Trata-se, no fundo, de voltar & origem da Linha da Beira Alta que
ligava a Figueira da Foz a Vilar Formoso;

e Linha do Leste: a modernizacdo do froco entre Torre das Vargens e Elvas ganha
relev@ncia quando considerada como itinerdrio alternativo a ligacdo Vendas
Novas-Setil. Neste sentido, importa garantir uma maior homogeneizacdo de
velocidades e capacidade de carga, o que ndo representa um grande
investimento, na medida em que se trata de um troco de linha com tracado e

plataforma excelentes;
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e Llinha do Alentejo: esta linha representa uma alternativa a Linha do Sul, ndo so
para o servico de mercadorias, como também para o servico de passageiros. O
primeiro recai fundamentalmente na necessidade de manter ininterruptamente o
fornecimento de carvdo a Central do Pego, no dmbito do itinerdrio dos granéis. O
segundo prende-se com a possibilidade de se realizar um servico de transporte de
passageiros, entre Lisboa e Faro, por Beja, com ligacdo a Evora. A intervencdo a
realizar nesta linha compreenderia a renovacdo integral entre Beja e Ourique,
com electrificacdo entre Vendas Novas e Funcheirg;

e Ligagdo Internacional de Vila Real de Santo Anténio a Huelva: esta ligacdo
reveste-se de uma importdncia significativa que j& foi demonstrada pelo operador
CP, uma vez que permite a captacdo de novos mercados para o transporte de
mercadorias. Com esta ligacdo operacional, seria também possivel explorar o

mercado de fransporte de passageiros no eixo Faro-Sevilha.
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6 Reflexao Sobre a Aplicacao de Tarifas no Caso

Particular da Linha do Douro

Tal como j& foi referido, o valor da taxa de uso a aplicar pela utilizacdo de uma linha de
caminho-de-ferro estd directamente ligado ao estado de conservacdo da mesma e ao
fipo de exploracdo nela praticada. O menor custo de conservacdo e exploracdo de
uma via modernizada, associado ao consequente aumento de capacidade, conduzem
a um menor custo de disponibilizacdo, o que ndo acontece em infra-estruturas obsoletas,
i@ que apresentam custos elevados de conservacdo e exploracdo, que naturalmente

condicionam o valor das tarifas.

Nesse sentido, a Linha do Douro salienta-se por ser um caso singular da Rede Ferrovidria
Nacional, na medida em que apresenta um conjunto de contrastes significativos, quer ao

nivel da circulacdo, quer ao nivel da exploracdo.

No actual contexto de exploracdo, a Linha do Douro é um dos eixos mais deficitdrios da
rede ferrovidria portuguesa, sendo o tfroco Régua-Pocinho o que mais contribui para o
deficit de exploracdo. Contudo, desde a elevacdo da Regido do Alto Douro a Patrimdnio
da Humanidade existe uma maior procura dos servicos de transporte de passageiros,
nomeadamente entre os meses de Maio a Outubro, inclusive, essencialmente devido &

elevada procura turistica que se verifica ao longo da regido.

Pese embora se tenha verificado um aumento significativo da procura no troco entre a
Régua e o Pocinho, o material circulante afecto a este froco € muito antigo e ndo

apresenta grande conforto, o que a qualidade do servico de transporte prestado.

Como o estado de conservacdo daquele troco limita a sua exploracdo, obrigando a
custos globais elevados, que se reflectem directamente no valor da tarifa, estd-se
perante um ciclo vicioso que ndo permite melhorar a oferta, com vista ao aumento das

receitas e consequente diminuic&o dos prejuizos.

Uma vez que se frata de um servico deficitdrio, ndo se justificam quaisquer investimentos,
pelo que, verifica-se uma rdpida deterioracdo do estado de conservacdo da via,
condicionando ainda mais o servico, obrigando-o a acumular ainda mais prejuizos, e

assim sucessivamente.
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No presente capitulo pretende-se fazer uma andlise circunstancial acerca das bases
para aplicacdo de tarifas na Linha do Douro e suas implicacdes, nomeadamente no que
concerne aos pontos discutidos nos capitulos 4 e 5, com o objectivo de salientar a
necessidade de criar padroes capazes de contribuir para uma maior eficiéncia global,
gue contribua para a existéncia de melhores servicos e para a criagcdo de condicoes

necessarias ao aparecimento de novos operadores de servico de transporte ferrovidrio.

Para um melhor enquadramento do problema que se pretende analisar neste capitulo,
faz-se, em primeiro lugar, uma caracterizacdo geral e actual da Linha do Douro e da

regido que a mesma atravessa.

6.1 Caracterizacdo Geral do Eixo Porto-Pocinho*®

6.1.1 Caracterizagao Econdmica e Geografica

A Linha do Douro desenvolve-se ao longo das Regides do Douro Litoral e de Trds-os-
Montes e Alto Douro, desde a Cidade do Porto até Barca D'Alva, antiga fronteira
ferrovidria internacional, da qual partia o caminho-de-ferro para Salamanca, construido

com dinheiro portugués na Provincia de Castela e Ledo.

No seu percurso inicial, entre Porfo e Marco de Canaveses, a Linha do Douro fem uma
forte pendente suburbana, pois serve um conjunto significativo de dormitérios do Grande
Porto, tais como: Valongo, Céte, Paredes, Penafiel e Marco de Canaveses, sendo o
servico de mercadorias muito diminuto, limitando-se ao pequeno ramal de Irivo, nas
imediacdes de Paredes, e ao fransporte de cereais para a Estacdo de Marco de
Canaveses. Esta situacdo compreende-se pelo conjunto de acessibilidades rodovidrias

existentes no Distrito do Porto.

A partir do Marco de Canaveses, o servico prestado fem um forte pendor regional, pese
embora circulem comboios Inter-regionais €, mais recentemente, comboios Intercidades,
entre Lisboa/Porto e a Régua. J& o servico de transporte ferrovidrio de mercadorias serve

apenas a Cidade da Régua, o Pinh&o e o Pocinho.

46 Aroso, A. (2002) «Restruturacdo da Linha do Dourow, Trabalho final da Cadeira de Semindrio do Mestrado em
Vias de Comunicacdo 2001-2003, Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto, Julho.
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Figura 6.1 — Mapa das linhas de caminho-de-ferro do Douro

Em territério espanhol, a ligacdo internacional da Linha do Douro percorre o planalto
castelhano, sendo que, desde Barca D'Alva até Salamanca passa por um conjunto de

peqguenas localidades, das quais se destaca a vila de Lumbrales.

Regido de orografia muito dificil, caracterizada por uma sucessdo imensa de relevo de
declive pronunciado, o que dificulta a construcdo de uma rede vidria, as populacdes do
vale do Douro véem na Linha do Douro a sua principal via de comunicacdo, uma vez
que as estradas existentes se reportam a tempos idos, sendo, por esse motivo,

extremamente sinuosas e com pendentes muito acentuadas.

As duas principais fontes de rendimento da regido do Douro sdo a producdo de vinho do
Porto e o turismo, os quais, estdo directamente ligados. Sendo a componente turistica um
dos pontos vitais da regido, a grande movimentacdo de pessoas relaciona-se com
viagens de turismo e de lazer, nas quais o factor tempo ndo é o mais importante, muito
pelo contrdrio, j& que é a existéncia de boas acessibilidades, tais como o caminho-de-
ferro e a navegabilidade do Douro, que permitem apreciar as paisagens do Douro, bem

como aceder aos principais centros da regido.

No que diz respeito d rede vidria programada para a regido do Douro, esta limita-se a
servir as cidades da Régua, Vila Real e Lamego através do IP3 e do IC26, e as vilas de
Torre de Moncorvo e de Vila Nova de Foz Céa através do IP2, embora estas Ultimas ndo
sejam de dimensdo significativa. Conftudo, sdo eixos que atravessam transversalmente a
regido e, no caso do IC26, nem sequer chega a servir efectivamente a regido, uma vez

que, chegando & Régua, o seu destino é a Beira Alta.

Trata-se, portanto, de uma rede vidria que ndo é completa, ndo existindo nenhum eixo

longitudinal, o qual é de construcdo muito complicada, j& que para evitar a sinuosidade
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imposta pelo relevo, é necessdrio recorrer & construcdo de muitas obras de arte, além de
que a regido do Douro €, actualmente, uma regido protegida e a sua paisagem é a

principal razdo de uma procura turistica tdo acentuada.

Pelos motivos apresentados, a Linha do Douro e a Navegabilidade do Douro aparecem
como duas vias de comunicacdo privilegiadas da regido, tanto para fransporte de
passageiros, como também para o transporte de mercadorias, sendo estas, duas das
suas principais vias estruturantes, ou seja, desempenham uma funcdo vital, tal como, o
IP2, IP3 e IC26.

Fotografias: Alberto Aroso

Figura 6.2 — Rio Douro na Valeira e na Ferradosa

A elevacdo a Patriménio da Humanidade da Regido do Douro veio alterar
profundamente a estrutura dos fluxos turisticos existentes no Douro o que, associado ao
facto da mesma se localizar entre duas cidades, que também foram galardoadas com o
mesmo designio — Porto e Salamanca - e a proximidade das gravuras de Foz Céa,

demonstra a existéncia de um eixo de elevado potencial turistico.

Contudo, existe apenas uma Unica via que permite estabelecer uma ligacdo directa
entre estes quatro pdlos de afraccdo turistica. Embora desactivada entre Pocinho e
Fuente de San Esteban, num total de 105 Km de extensdo, a Linha do Douro permite ligar

a cidade do Porto a Salamanca e a Madrid, através da regido do Douro.

Na qualidade da ligacdo ferrovidria mais curta de Portugal & Europa, a limitagcdo de
velocidade existente ao longo do seu frajecto ribeirinho, que se fraduz em perdas no
tempo total de viagem, ndo é um factor decisivo, uma vez que é compensada, ndo sé
pela extensdo total da linha, como também pela paisagem que a envolve, jd que sdo os

turistas que maioritariamente a procuram e, para estes, o factor tempo ndo é decisivo,
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pois 0 que conta sdo os custos de viagem reduzidos, associados a conforto, eficdcia e

seguranca.

Ao longo do seu frajecto, a Linha do Douro estabelece ligacdes com as linhas do
Témega, Corgo, Tua e Sabor, estando a circulagcdo de composicdes ferrovidrias suspensa
em grande parte destas linhas. Contudo, ainda se mantém o servico de passageiros,
entre Livracdo e Amarante, na Linha do Témega, entre Régua e Vila Real, na linha do

Corgo e, entre Tua e Mirandela, na Linha do Tua.

A ligacdo ferrovidria pela regido do Douro e a navegabilidade do Douro constituem dois
dos principais acessos & regido e tém condicdes para serem, em conjunto, um acesso

privilegiado ao interior da Peninsula Ibérica.

A actual oferta turistica no Douro prende-se com viagens de comboio, viagens de barco
e, mais recentemente, com as viagens de Comboio Histérico nas Linhas do Douro e

Corgo. Todas elas estdo interligadas e associadas entre si, complementando-se.

Por exemplo, as viagens de barco estdo, na maioria dos casos, associadas ao comboio,
contudo, e devido a suspensdo de circulacdes ferrovidrias entre Pocinho e Barca D'Alva

a continuidade das mesmas depende do recurso a transporte rodovidrio.

Neste Ultimo caso, a obrigatoriedade de efectuar percursos rodovidrios reflecte-se na
procura, uma vez que as tortuosas estradas do Douro ndo sdo compativeis com o

conforto e comodidades exigidas pelos turistas.

Fotogrfias: Alberto Aroso

Figura 6.3 — Comboio Histérico — Linha do Corgo e Linha do Douro

Sendo uma via-férrea que permite o acesso directo ao porto de Leixdes, através da
concorddncia de S. Gemil e da Linha da Circunvalacdo de Leixdes, e em associacdo

com as plataformas intermodais da Régua e Pocinho, a Linha do Douro estd em
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condicdes de poder representar um acesso privilegiado para o tfransporte de
mercadorias de e para o interior da Peninsula lbérica, nomeadamente para a regido de

Salamanca.

Esta via-férrea pode ainda ganhar importéncia, através da transferéncia de mercadorias
das velhas e congestionadas estradas do Douro para o caminho-de-ferro, e da
realizacdo de comboios de camides, com vista d reducdo do tradfego pesado do IP4 e
IP5.

6.1.2 A Actual Infra-estrutura e o Seu Estado de Conservacgao

A centendria Linha do Douro, caracterizada pelo seu fracado sinuoso e problemas
geotécnicos, apresenta-se como uma infra-estrutura ferrovidria cujas caracteristicas séo

bastante distintas ao longo de toda a sua extensdo.

Entre o Porto e Marco de Canaveses, esta via-férrea estd a ser alvo de importantes obras
de modernizacdo, incluindo a duplicacdo e electrificacdo da via, no dmbito da melhoria

do transporte suburbano no Distrito do Porto.

Contudo, esta modernizacdo ndo preconizou aumentos de velocidade que se fizessem
notar, razdo que se prende, essencialmente, com a adaptacdo da velocidade ds
caracteristicas do trédfego suburbano, ou seja, paragens frequentes, entre as quais ndo
existem dist@ncias suficientemente grandes que justifiquem a adopc¢do de velocidades

mais elevadas.

No entanto, a ndo adopgdo de velocidades superiores condenou o servico de longo
curso existente entre Porto e Pocinho a manter os fempos de percurso actuais, o que ndo

se entende perante um investimento tdo avultado.

Além de melhorias ao nivel da infra-estrutura, este troco estd a ser dotado de um sistema
de Comando de Tréfego Centralizado — CTC — que vai permitir aumentar a capacidade

instalada.
No troco entre Marco de Canaveses e Régua, inserido no Plano de Investimentos do

PIDDAC, s6 estd prevista a electrificacdo e algumas melhorias, principalmente no que

respeita a problemas geotécnicos. J& no troco entre a Régua e o Pocinho, os
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investimentos sdo bastante pontuais, tendo por finalidade complementar a conservacdo

tradicional e resolver problemas geotécnicos.

A partir do Pocinho até La Fuente de San Esteban, o servico ferrovidrio encontra-se

suspenso, contudo, a infra-estrutura tem tratamentos diferentes.

Do lado portugués, ou seja, entre Pocinho e Barca D’Alva, desde a suspensdo da
circulacdo ferrovidria ndo foi feita nenhuma intervencdo, sendo possivel circular apenas
até a estacdo de Coa. A partir dai, existem muitos derrubes de pedras, essencialmente
causados pela readlizagcdo de saibramentos, durante os quais as terras e pedras em
excesso foram atiradas para a plataforma da via-férrea, o que impede a circulacdo

ferrovidria.

Em territdrio espanhol, verifica-se o oposto, uma vez que a infra-estrutura nunca foi
totalmente abandonada, sendo realizadas visitas periddicas & via, durante as quais sdo
efectuadas limpezas e pequenos frabalhos, com recurso a uma pequena dresina afecta
ao troco, que circula sem grandes dificuldades entre La Fuente de San Esteban e Barca
D'Alva.

Ftografia Alberto Aroso

Figura 6.4 — Linha do Douro — km 96,300 e km 120,500

Entre La Fuente de San Esteban e Salamanca, a via encontra-se modernizada, estando a
ser transformada para velocidades de 160 Km/h e dotada de um sistema de Controlo de

Trafego Centralizado - CTC#,

No que diz respeito s caracteristicas da infra-estrutura, o tracado em planta apresenta

raios reduzidos ao longo do frajecto que se desenrola nas margens do Rio Douro,

47 Fonte - RENFE
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permitindo velocidades mdaximas de 80 Km/h. Em alguns pontos pode mesmo suportar

velocidades de 90 Km/h, ou mais.

Importa ainda salientar que a Linha do Douro foi construida com o recurso a importantes
obras de arte, das quais se destacam os tuneis de Caide, Juncal, Valeira e Monte Medo e
as pontes do Tdmega, Sermenha, Tua, Ferradosa e Arnozelo. No anexo Linha do Douro
consta a relacdo completa das obras de arte da Linha do Douro e respectiva ligacdo a

Espanha.

O perfil longitudinal apresenta dois ponfos aos quais estdo associadas pendentes
significativas a que correspondem os dois maiores tUneis da linha: Caide e Juncal. A
excepcao destes dois pontos, o perfil longitudinal nGo apresenta pendentes superiores a
15 mm/m. J& no troco entre Barca D' Alva e La Fregeneda, existe uma pendente
acentuada com o valor mdximo de 21 mm/m que permite vencer um desnivel de 327m

em 16,2 Km.

No Anexo Linha do Douro encontra-se uma caracterizacdo geral desta infra-estrutura
ferrovidria bem como das obras de arte mais importantes da Linha do Douro e do troco

Barca D' Alva a La Fuente de San Esteban.

6.1.3 Exploracao Ferroviaria Actual

A actual exploracdo ferrovidria patente na Linha do Douro prende-se com as
caracteristicas da infra-estrutura, ndo sé devido das restricdoes de velocidade e carga

impostas pela via e obras de arte, como também pela sinalizacdo existente.

Por se fratar de uma infra-estrutura antiga, que ndo foi objecto de renovacdo na sua
totalidade, ainda existem trocos, nomeadamente entre o Pinhdo e Ferradosa, nos quais a
superstrutura existente se encontra desactualizada e com elevado desgaste, limitando a
velocidade de circulacdo. O mesmo se passa com as pontes e viadutos, que ndo estdo
adaptados d circulacdo de comboios com elevadas cargas por eixo, obrigando &

imposicdo de restricoes de carga.

No que respeita a sinalizacdo existente, as enormes restricdes a que obriga penaliza em
demasia as marchas dos comboios, sendo uma das principais razdes de tempos de
viagem elevados. Trata-se de sinalizacdo mecdnica, que depende da ac¢cdo humana,

razdo pela qual é tdo restritiva, uma vez que, para bem da seguranga das circulacdes
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ferrovidrias, foram criados procedimentos que visam minimizar possiveis erros e, dessa
forma, evitar acidentes. Contudo, reflectem-se na existéncia de demoras e, por vezes,

atrasos.

Outro motivo que obriga d existéncia de tempos de trajecto elevados entre estacoes,
estd é a idade avancada do material circulante que, associada d falta de poténcia,

revela dificuldade em vencer as pendentes existentes.

Por Ultimo, a existéncia de hordrios desajustados associados a paragens em apeadeiros
sem qualquer afluéncia de passageiros, em detrimento da aposta no servico de longo
curso, e a imposicdo de transbordo4 a todos os comboios na estacdo da Régua,

contribuem para tempos de viagem demasiado alargados e fatigantes.

Este conjunto de factores, que caracteriza a exploracdo actual desta via-férrea, reflecte-
se directamente na qualidade do servico prestado, facilitando a perda da quota de

mercado para outros meios de transporte, nomeadamente rodovidrios.

Relativamente ds estacdes existentes, importa apenas fazer uma referéncia as mais
importantes e ao tipo de servico que Ihes estd afecto, distinguindo-se essencialmente a

componente Suburbana, Inter-regional e de Mercadorias.

As estacoes, que prestam um servico maioritariamente de cardcter suburbano, sdo as
qgue se localizam no Distrito do Porto. Contudo, as estacdes de Ermesinde, Paredes,
Penafiel e Marco de Canaveses também contribuem, de forma significativa, para o
servico Inter-regional e Regional. As restantes, tais como Mosteird, Ermida, Régua, Pinhdo,

Tua e Pocinho caracterizam-se pelo servico Inter-regional e Regional.

J& o servico de transporte de mercadorias restringe-se a poucas estacdes e divide-se em
funcdo do fipo de mercadorias fransportadas. Concretamente, as estacdes e ramais que
ainda recebem mercadorias, sao as seguintes:

e Ramal de Irivo (Km 31,900) — areia e madeira;

¢ Marco de Canaveses (Km 60,000) — cereais;

e Godim (Km 101,800) — cimento e adubo;

e Régua (Km 103,300) — esporadicamente, materiais de construcdo;

e Pinhdo (Km 126,800) — cimento;

e Pocinho (Km 171,500) — cimento e adubo.

48 Com excepcdo de alguns comboios que se realizam ao fim-de-semana.
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Recentemente, o Operador CP iniciou o servico Intercidades entre Lisboa/Porto e Régua,
o qual se limita a uma circulacdo ascendente & Sexta-feira e uma descendente ao

Domingo.

No campo turistico, as estacdes mais procuradas sdo as da Régua, Pinhdo, Tua e
Pocinho. A Régua e o Tua, além de serem os limites do frajecto do Comboio Histérico do
Douro, sdo também ponto de partida das Linhas do Corgo e Tua respectivamente, as
quais sGdo muito procuradas, nomeadamente a Linha do Tua por se fratar de uma das
mais belas vias métricas construidas e uma das mais notdveis obras de engenharia

portuguesa.

A Estacdo do Pinhdo vé nos seus painéis de azulejos um dos principais motivos de
procurd. A menor procura da Estacdo do Pocinho prende-se com a inexisténcia de
equipamentos turisticos atraentes. Contudo, o percurso entre o Pinhdo e o Pocinho é o

maiis procurado da Linha do Douro para fins turisticos.

6.1.4 Material Circulante

A principal razdo para a existéncia de elevados tempos de frajecto surge ao nivel das
caracteristicas do material circulante que actualmente opera na linha do Douro. Trata-se
de material bastante antigo e desactualizado, ndo permitindo a optimizagdo total da

infra-estrutura.

¥

Foogafis: Alberto Aroso

Figura 6.5 — Unidade Tripla Diesel Série 600, Locomotiva Série 1400 e Locomotiva Série
1960

O material propulsor, que habitualmente é usado para a readlizacdo de comboios de
passageiros, diferencia-se entre as “velhinhas” locomotivas da série 1400 da English
Electric e as Unidades Triplas Diesel da série 600, enquanto que, para a readlizacdo de
comboios de mercadorias, sdo usadas locomotivas da série 1400 e da série 1960. Em
qualquer dos casos, a sua baixa poténcia, bem como a falta de uma boa capacidade

de aceleracdo, contribui para que o tempo de trajecto seja muito elevado.
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6.1.5 Caracterizagao Geotécnica

A Linha do Douro, entre Mosteird e Barca D'Alva, foi rasgada nas margens do Rio Douro,
representando essa parte do trajecto cerca de 128 Km's de extensdo. Enfre Mosteiré e
Ferradosa desenvolve-se na margem direita, enquanto que entre Ferradosa e Barca
D'Alva se desenvolve na margem esquerda. Para a concluir, foi necessdrio construir
importantes obras de arte, tUneis e grandes escavacdes, das quais resultaram, na maioria

dos casos, grandes trincheiras.

Como se trata de uma infra-estrutura que se encontra operacional hd mais de um século,
sdo necessdrias intervencdes de vulto nessas trincheiras, de forma a impedir a sua queda
ou minimizar os riscos de acidentes geotécnicos e, consequentemente, aumentar a

seguranca de circulacdo das composicoes ferrovidrias.

Fotografias: Alberto Aroso

Figura 6.6 — Derrubes de pedras em diferentes pontos da Linha do Douro

Do ponto de vista da caracterizacdo geotécnica, o primeiro tfroco é muito heterogéneo,
enquanto que o segundo é francamente mais homogéneo. J& no que respeita &
plataforma da via-férrea, esta é muito estével, nGo apresentando grandes problemas de
assentamentos, com excepcdo de alguns pontos isolados resultantes da construcdo das
barragens e da consequente subida das dguas do rio que, outrora, corriam bastante

mais abaixo da cota na qual foi construida a linha de caminho-de-ferro.
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Os problemas geotécnicos que afectam esta infra-estrutura diferenciam-se em funcdo
da heterogeneidade de situacdes que a caracterizam, razdo pela qual os acidentes que

ocorrem nesta linha sdo bastante diversos.

Além dos problemas geotécnicos, que advém das caracteristicas préprias dos terrenos

envolventes d linha, existem outros factores que contribuem para o seu agravamento.

Um desses problemas prende-se com a inexisténcia de uma rede de drenagem
adequada das caracteristicas da infra-estrutura, ndo sé por se tratar de uma obra
centendria, como também pelo facto da rede existente j& ndo se adequar, em muitos
casos, as alteracdes realizadas nos terrenos adjacentes a via-férrea, durante a sua longa

existéncia (homeadamente as que sdo motivadas pela realizacdo de saibramentos).

As caracteristicas da superstrutura de via, bem como o tipo de material circulante
actualmente usado na Linha do Douro, contribuem também para o aparecimento de

acidentes geotécnicos.

A armadura existente, constituida por carril material 40 oeste e UIC 54, travessas de
madeira, pregacdo rigida em grande parte do trajecto e assente em balastro ndo
normalizado, ndo permite absorver, de uma forma eficaz, as vibracdes transmitidas pelas

mMassas NAo suspensas dos comboios.

Uma vez que a frequéncia ndo é filtrada pela superstrutura, as vibracdes sdo fransmitidas
a plataforma de via e, consequentemente, aos taludes e trincheiras, contribuindo,

embora de uma forma diminuta, para a sua desconsolidacdo e fragmentacdo.

Como exemplo deste fendbmeno podem-se referir as locomotivas da série 1960 que, além
de rebentarem com a fixagcdo nas zonas de pregacdo rigida, fransmitem demasiadas

vibracdes a plataforma de via.

Com a adopcdo de uma superstrutura constituida por travessas de betdo monobloco,
carril UIC 60, pregacdo eldstica e uma caixa de balastro normalizado, correctamente
dimensionada, associada a utilizacdo de comboios modernos#, este fendmeno é

significativamente atenuado.

4 Nos comboios mais modernos, as massas ndo suspensas sdo bastantes menores, devido d passagem dos
motores para a caixa, ou seja, para as massas suspensas. Por esse motivo, o fendmeno de ressondncia, e
consequente transmissdo da frequéncia de vibracdo, é muito atenuado, uma vez que grande parte das
frequéncias de vibracdo devidas as massas suspensas do material circulante, s@o absorvidas pelos seus
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6.2 Heterogeneidades Patentes na Linha do Douro

A Linha do Douro apresenta um conjunto significativo de heterogeneidades ao longo do
seu tracado entre Ermesinde e Barca D'Alva. Estas verificam-se ao nivel da Infra-estrutura,
Exploracdo e Conservacdo, tendo influéncia directa no custo global de funcionamento
desta linha de caminho-de-ferro e na qualidade final do servico de transporte ferrovidrio

prestado.

Nesse sentido, a Linha do Douro surge como um excelente exemplo através do qual é
possivel discutir e analisar, recorrendo a casos concretos, as heterogeneidades
apresentadas no capitulo anterior e que, infelizmente, se manifestam em muitos pontos

da Rede Ferrovidria Nacional.

6.2.1 Velocidades Maximas de Circulacao

A Linha do Douro caracteriza-se por uma heterogeneidade de velocidades acentuada,
pese embora o seu tfracado em planta seja muito homogéneo, existindo trés situacoes
claramente distintas que reflectem o sucessivo abandono a que esta linha tem sido
votada, com excepcdo do tfroco Ermesinde-Marco de Canaveses, inserido no processo

de modernizacdo dos eixos suburbanos do Grande Porto.

Enfre Ermesinde e Marco de Canaveses, decorre um importante processo de
modernizacdo, que prevé a renovacdo integral com duplicacdo de via até Caide,
electrificacdo e instalacdo de sinalizacdo electrénica. As obras estdo concluidas até

Caide, faltando apenas intervir no troco entre Caide e Marco de Canaveses.

Com a conclusdo das obras em curso, vai ser possivel uma melhor homogeneizacdo de
velocidades, na medida em que passardo a existir frocos de extensdo significativa com
velocidades de 100 e 110km/h. No entanto, ndo se entende a adopc¢do de velocidades
pouco expressivas para a redlidade actual dos transportes ferrovidrios, nomeadamente

numa linha que também é usada por trédfego de longo curso.

Com excepgdo das circulagdes do servico de transporte suburbano de passageiros com
lei de paragens mais restritiva, ou seja, com o nimero mdximo de paragens a que

correspondem pequenas extensdes entre paragens, os patamares de velocidade

amortecedores. A frequéncia residual, correspondente ds massas ndo suspensas, é correctamente filfrada pelo
conjunto carril - fixagdes — travessas — balastro, ndo se transmitindo & plataforma da via.
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adoptados limitam o potencial ganho de fempo que um investimento desta importé@ncia

deveria proporcionar.

Esta limitacdo faz-se sentir no servico Intercidades, Inter-regional e Regional, j& que as

obras ndo permitiram atingir nenhum ganho de tempo para os servicos de longo curso.

Associado a estes, o servico suburbano também é afectado, uma vez que, tendo &
disposicdo equipamento ferrovidrio que permite velocidades mdximas de 140km/h, as
circulacdes com lei de paragens menos restritiva ndo tém possibilidade de apresentar
melhorias significativas, pois estdo limitadas a velocidade mdxima permitida pela infra-

estrutura®o,

Entre Marco de Canaveses e Régua, a via foi alvo de frabalhos de renovacdo integral
em 1978, numa altura em que a infra-estrutura existente j&d ndo estava em condicdes de

garantir a seguranca exigida para a circulacdo de composicoes ferrovidrias.

Com a redlizacdo das obras de renovacdo integral, foi possivel atingir aumentos de
velocidade importantes que se traduziram em reducdes significativas nos tempos de
viagem e em ganhos de eficiéncia e qualidade do servico prestado. Associado a estes

factores surgiram importantes reducdes nos custos de conservacdo da infra-estrutura.

A partir da Régua, a infra-estrutura existente varia entre o que de mais arcaico ainda
existe na Rede Ferrovidria Nacional e alguns trocos nos quais foram realizadas pequenas
intervencdes. No entanto, ndo resultaram de um plano global ou de uma estratégia bem
definida.

Desta politica de investimentos, resultou uma sequéncia de ‘“retalhos” que ndo permitem
obter o mdximo potencial desta infra-estrutura, nem reduzir os custos de conservacdo,
por impossibilidade de planeamento dos trabalhos de manutencdo de uma forma ciclica
e optimizada, na medida em que, na maioria dos casos, as equipas de via realizam
frabalhos tipo “bombeiro”, o que é o oposto do que se pretende, quando se fala em

eficiéncia e padroes de qualidade elevados.

50 Embora seja contraditério, as marchas dos comboios suburbanos, realizados com recurso as Unidades
Multiplas Eléctricas da Série 3400 cuja velocidade mdxima de circulacdo € de 140km/h, sdo feitas considerando
a velocidade mdxima que as mesmas podem atingir, no entanto, a via ndo permite velocidades superiores a
110km/h.
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Importa referir que chegou a ser deslocada uma equipa de renovacdo integral para a
Régua, com vista d execucdo de trabalhos de renovacdo integral entre Régua e
Pocinho. Apds a construcdo de um estaleiro em Bagauste e de proceder & renovacdo
integral da Estacdo de Covelinhas, para poder dar inicio aos trabalhos, essa equipa
abandonou de sUbito o local, deixando para trds os primeiros frabalhos e alguns materiais

de via.

Este exemplo € um dos muitos casos em que o custo de ndo fazer pode-se tornar muito

superior ao custo de fazer, tal como vai ser discutido ¢ frente.

Por Ultimo, surge o troco Pocinho-Barca D'Alva, o qual merece uma breve referéncia pelo
estado de total abandono a que foi votado, praticamente desde a sua construcdo, e
gue culminou com a suspensdo de circulacdes ferrovidrias em 1988, com o argumento

de elevados prejuizos associado ao encerramento da linha em territério espanhol.

Km inicial | Km final | V (km/h) | Extensao (mlv) | Motivo
171,523 171,920 20 397 Via
171,920 178,850 40 6930 Via
178,850 179,100 20 250 Ponte
179,100 182,500 40 3400 Via
182,500 194,634 30 12134 Via
194,634 194,826 20 192 Ponte
194,826 199,000 30 4174 Via
199,000 199,310 20 310 Ponte
199,310 199,504 30 194 Via

Fonte: Tabela de Velocidades Maximas — 1988
Tabela 6.1 — Velocidades permitidas no trogo Pocinho-Barca D’Alva

a data da suspensao das circulagoes ferroviarias

Analisando as velocidades permitidas entre Pocinho e Barca D'Alva, d data da
suspensdo de circulacdes no troco, que constam na Tabela 6.1, associadas a
superstrutura de via existente, a qual é composta por carril que varia entre o material 50,
S49 e 30 com diferentes comprimentos, assente através de pregacdo rigida em travessas
de madeira que, jd na altura, se encontravam em mau estado, e balastro quase
inexistente, & evidente que ndo era economicamente vidvel manter o troco em

exploracdo.
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No que respeita ao troco Marco-Pocinho, existe um conjunto importante de pontos, a
que correspondem limitacdes de velocidade que, pela sua dimensdo e custo de
investimento associado, é importante resolver, com vista & optimizacdo e

homogeneizacdo de velocidades e caracteristicas da Linha do Douro (ver Tabela 6.2).

inli(;?al Km final Ex(t::::)éo Local \f:(I:‘t)::I’ad:rc():r:lsr:)a Tipo de Intervencédo
72,020 | 72,750 730 Estacao de Mosteird 70 80 Correcgédo da geometria de via
81,250 | 82,920 1670 Apeadeiro de Mirao 70 80 Correccéo da geometria de via
83,700 | 84,500 800 Estacédo de Ermida 70 80 Correccéo da geometria de via
102,971 | 104,450 1479 Estacdo da Régua 30 80 Substituigao de carril e AMV's®!
112,100 | 112,510 410 |Estacado de Covelinhas 60 80 Visibilidade de PN
122,200 | 122,800 600 Curva da Cachucha 60 80 Trincheira a tratar
126,400 | 127,130 730 Ponte do Pinhao 60 80 Correcgdo da geometria de via
131,380 | 139,580 8200 Trogo Pinhdo-Tua 60 80 Substituigdo de carril
139,580 | 140,370 790 Estagédo do Tua 30 80 Substituicdo de carril e AMV's
140,370 | 148,000 7630 Trogo Tua-Vargelas 50 80 Substituicao de carril
170,610 | 170,710 100 Pocinho 60 80 Ponte

170,710 | 171,523 813 Estagao do Pocinho 40 80 Substituicdo de carril e AMV's

Tabela 6.2 — Constrangimentos de velocidade no trogo Marco-Pocinho

O conjunto de trabalhos necessdrios a eliminacdo dos constrangimentos existentes € de
execucdo bastante simples, envolvendo, essencialmente, trabalhos ao nivel da
superstrutura de via em plena via e nas estacdes da Régua, Tua e Pocinho, os quais
consistem, basicamente, na substituicdo de carril e AMV's e correccdo pontual da

geometria de via, nos casos de Mosteird, Mirdo e Ermida.

De uma forma sucinta, e para ser possivel concluir-se acerca da dimensdo dos trabalhos
referidos, apresenta-se no Anexo Linha do Douro, a listagem dos principais pontos a

intervencionar.

A concretizagcdo dos frabalhos referidos conduziria a uma maior homogeneizacdo das
velocidades, tal como se pode ver na Tabela 6.3, e consequentemente, a uma reducdo
dos tempos de viagem, custos operacionais e de conservacdo e, por Ultimo, a uma maior

facilidade na afericdo da capacidade efectiva desta infra-estrutura.

51 AMV - Aparelho de mudanca de via.
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Km inicial| Km final | Velocidade (km/h) | Extensdo (mlv) Motivo
60,305 64,684 90 4379 Tragado
64,684 | 66,900 80 2216 Tragado
66,900 | 69,000 90 2100 Tragado
69,000 | 148,000 80 79000 Tragado
148,000 | 149,900 50 1900 Trincheiras
149,900 | 171,523 80 21623 Tragado/ITV

Tabela 6.3 — Velocidades possiveis com a intervengao ligeira descrita

Km inicial |[Km final| Velocidade (km/h) | Extensdo (mlv) |Tempo Concedido (min)
103,300 | 148,000 80 44700 37,0
148,000 | 149,900 50 1900 3,5
149,900 | 171,523 80 21623 18,5
171,523 199,504 90 27981 19,5
Tempo total Régua-Pocinho s/tempo de paragens 59,0
Tempo total Régua-Barca D'Alva s/tempo de paragens 78,5

Tabela 6.4 — Tempos de viagem entre Régua e Pocinho possiveis, apés a intervengao
mencionada

O rendimento mdaximo que é possivel retirar desta infra-estrutura estd dependente de um
investimento na totalidade da extensdo entre Marco e Pocinho, contudo, as melhorias
nas velocidades mdéximas de circulacdo sdo evidentes, permitindo a criagcdo de um eixo
de transporte ferrovidrio mais eficiente, se inserido num contexto de articulacdo em rede,

tal como vai ser analisado no ponto 6.2.6.

No Anexo Linha do Douro constam as tabelas de velocidades mdximas permitidas para
comboios convencionais e pendulares, com os respectivos diagramas de velocidades,

para a situacdo descrita.

Trogo Extensdo (mlv)| 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110
Ermesinde-Marco de Canaveses 51525 3,5%105% | 9% | 25% | 30% | 32%
Marco de Canaveses-Régua 43343 1% 4% | 7% | 73% | 15%
Régua-Pocinho 68226 3% | 1% | 17% | 15% 64%
Pocinho-Barca D'Alva 28473 Suspenso as circulagdes ferroviarias

Tabela 6.5 — Distribui¢ao de velocidades na Linha do Douro em Julho de 2003

A adopcdo de patamares de 80, 0 e 100km/h ao longo do tfroco entre Mosteird e
Pocinho deve-se a dois motivos fundamentais. O primeiro porque, para pegquendas

extensdes, uma diferenca de 10km/h é faciimente aproveitada pelo material circulante.
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O segundo prende-se com possibilidade de ser reduzido o tempo das marchas,

correspondente & margem de seguranca existente, de forma a diminuir os atrasos.

Trogo Extensdo (mlv)| 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110

Ermesinde-Marco de Canaveses 51525 1% 5% | 7% | 40% | 47%
Marco de Canaveses-Régua 43343 34% | 49% | 17%
Régua-Pocinho 68226 3% 48% | 29% | 20%
Pocinho-Barca D'Alva 28473 6% | 17% | 77%

Tabela 6.6 — Distribuicao de velocidades maximas possiveis na Linha do Douro resultante
de um investimento global, com vista a Articulagdo em Rede

Através da comparacdo das Tabelas 6.5 e 6.6 é possivel perceber a actual
heterogeneidade ao nivel da velocidade, que estd directamente ligada, na maioria dos
casos, 4 superstrutura de via existente e ndo ao tracado em planta da linha, como é o

caso do troco entre os km's 131,380 e 144,000 e das estacdes da Régua, Tua e Pocinho.

O aproveitamento actual da Linha do Douro encontra-se bastante abaixo das reais
potencialidades da mesma, o que é bem visivel na Tabela 6.3, que demonstra a
homogeneidade de velocidades que seriam possiveis com recurso 4s intervencoes
ligeiras atrds mencionadas, associadas a peguenas correcgcdes de geometria de via e
fratamento de frincheiras, nomeadamente nos trechos de maior velocidade de

circulacdo.

Perante o exposto, conclui-se do desaproveitamento do investimento e das capacidades
do material circulante, na medida em que o contraste de velocidades patente ao longo
de toda a linha ndo permite tirar o melhor rendimento possivel da infra-estrutura e do

material circulante, nomeadamente nos servicos de longo curso.

Se ndo estou a vender a capacidade efectiva, tenho de repartir os custos por menos
comboios, 0 que aumenta o valor da tarifa a aplicar aos operadores, além de que é
fundamental a padronizacdo de velocidades, sem a qual o gestor da infra-estrutura ndo

sabe o que estd a vender.
A existéncia de estrangulamentos de velocidade aumenta os custos para o operador, j&

que ndo permite o aproveitamento de todas as potencialidades do material circulante, e

para o gestor da infra-estrutura, na medida em que este vende menos capacidade.
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6.2.2 Estado de Conservacao da Infra-estrutura

Em alguns trocos da Rede Ferrovidria Nacional, a heterogeneidade de velocidades
reflecte o estado de conservacdo da infra-estrutura, o que obriga a uma discrepdncia
acentuada no tipo de trabalhos de manutencdo que sdo necessdrios ao longo de toda

arede.

Associado a este factor, surge a dificuldade em definir padrdes de qualidade, ao nivel da
infra-estrutura, para as diferentes linhas, em funcdo do tipo de servico que nelas é
prestado, uma vez que se torna praticamente impossivel garantir o mesmo padrdo de

qualidade, mantendo o valor da tarifa, ao longo de toda a extensdo de uma dada linha.

Neste ponto especifico, a Linha do Douro também apresenta um elevado nimero de
contrastes no estado de conservacdo da infra-estrutura, sobretudo, ao nivel do material
de via que compde a superstrutura. Alids, este assunto j& foi abordado no ponto 6.2.1,
tendo-se verificado que, em alguns frocos, o actual estado de conservacdo da infra-
estrutura condiciona a velocidade mdxima de circulacdo e, consequentemente, a

correcta afericdo da capacidade mdxima.

O conjunto de situacdes distintas que compode a superstrutura de via da Linha do Douro
obriga & existéncia de diferentes tipos de manutencdo, uns mais eficazes que outros, ndo
obstante os custos serem idénticos. Ou seja, para as equipas de via existentes, as que
estdo afectas a trocos com uma superstrutura de via mais moderna conseguem manter a
via com um determinado padrdo de qualidade, o que ndo acontece nos trocos com
armadura de via obsoleta, onde os trabalhos se restringem, na sua maioria, a

manufencdes correctivas de sucessivas avarias.

Analisando as diferentes situacoes que se verificam ao longo deste eixo, conclui-se da
existéncia de uma extensdo significativa associada a uma manutencdo dificil que, no
limite, resulta num ciclo vicioso, que é extremamente dificil de evitar, a ndo ser com o
recurso a investimentos. No anexo Linha do Douro consta informacdo relativa d

superstrutura de via da Linha do Douro.
De uma forma sucinta, pode-se dizer que um froco dotado de carril material 40kg/m e

fravessas de madeira com fixacdo rigida obriga a trabalhos de nivelamento de juntas,

corrimento de carris e verificacdo do estado das fixacdes, quase sistemdticos.
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Uma vez que é necessdrio proceder 4 substituicdo anual de um nUmero importante de
fravessas de madeira, quase ndo sobra tempo para trabalhos de limpeza dos érgdos de
drenagem que, ndo estando correctamente limpos, ndo permitem o escoamento facil
das dguas da plataforma, sendo mais dificil manter o nivelamento da via, o que obriga a

mais tfrabalhos de correccdo do nivelamento, e assim sucessivamente.

Os custos de conservacdo dos trocos que ainda estdo dotados de fravessas de madeira
sGdo muito superiores dqueles em que j& existem travessas de betdo. A situacdo agrava-se
nas zonas onde o carril existente € de material 40 oeste com 18m de comprimento e

fixacdo rigida.

Em trocos dotados de travessas de betdo, os trabalhos resumem-se, essencialmente, &
execucdo de limpeza dos o6rgdos de drenagem, desmatacdes e manutencdes
correctivas pontfuais, sendo a necessidade de materiais de via praticamente nula, o que

ndo acontece na situacdo anterior.

Nos trocos em que os custos de manutencdo se referem apenas a mdo-de-obra, a parte
da tarifa relativa aos custos de manutencdo vai ser substancialmente inferior d dos que
obrigom ao consumo de uma quantidade significativa de materiais de via, tais como

fravessas de madeira.

Para uma melhor percepcdo da dimensdo das dificuldades inerentes a um superstrutura
de via arcaica, constituida por carril material 40kg/m de 18m de comprimento e travessas
de madeira, a simples alteracdo para carril UIC54 de 36m de comprimento representa
uma reducdo de 50% do numero total de juntas a conservars2 e uma diminuicdo do

corrimento de carriss3 significativa.

J& a substituicdo de travessas de madeira por betdo bi-bloco reaplicadas traduz-se numa
reducdo significativa do niUmero total de travessas de madeira consumidas por ano. Nos
frocos em que for executada barra longa soldada — BLS — deixa de ser necessdrio o
consumo de fravessas de madeira, uma vez que deixam de existir juntas e,

conseqguentemente, os trabalhos de conservacdo a elas associados.

52 Para nivelar uma junta, sdo necessdrias 1,08 horas de trabalho por junta, enquanto que, para a lubrificar, sé&o
precisas, no minimo, 0,5 horas por junta.

53 O corrimento de carris € um fendmeno caracteristico dos trogos com pregacdo rigida, provocando o
desquadramento de juntas e travessas. Para executar este trabalho, sdo necessdrias 0,14 horas por metro linear
de carril.

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 132





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

Fotografias: Alberto Aroso
Figura 6.12 — Diferentes tipos de travessa e respectiva fixagao: travessa de
betado bi-bloco com fixagao elastica, travessa de madeira com fixagao

elastica e travessa de madeira com fixagao rigida

A conservacdo tradicional de vias ndo renovadas estd sempre associada a custos
elevados de materiais, quer pela grande variedade dos mesmos, quer pelas avarias

inerentes d elevada idade da superstrutura.

Por exemplo, o custo unitdrio de uma travessa de madeira ronda os 39€. Sendo o
consumo anual médio de 10000 travessas, o custo anual, sé em travessas de madeira,
fraduz-se num valor aproximado de 390000€, ou seja, cerca de 78200 contos. Estes custos
reflectem-se, obviamente, no valor da tarifa, estando ainda associada a dificuldade de

garantir bons padrdes de qualidade, tal como j& foi referido.

Com um custo de apenas 0,20€, o investimento na substituicdo macica de travessas de
madeira por betdo bi-bloco reaplicadass* representa uma estratégia de reducdo de
custos de conservacdo a médio prazo, na medida em que, além da diminvicdo do
consumo de travessas de madeira, actualmente classificadas de residuo perigoso, os
custos de manutencdo da via reduzem-se ao minimo, ficando os frabalhos limitados a
campanhas de ataque mecdnico pesado periddicas, em funcdo do padrdo de

qualidade definido e do trafego existente, e a trabalhos de limpeza e desmatacdo.

Associada a uma maior eficiéncia global, a reaplicagcdo das fravessas de betdo bi-bloco
levantadas nas obras de modernizacdo em curso, fraduz-se numa estratégia de
racionalizacdo de custos, ndo sé por rentabilizar melhor os materiais existentes através da
sua reutilizacdo, como também, por permitir a realizacdo de investimentos com menor

custo de materiais.

54 O custo de uma travessa de betdo bi-bloco nova é de aproximadamente 22¢€.
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Com uma extensdo aproximada de 9300mlv no troco Marco-Régua e de 61000mlv no
tfroco Régua-Pocinho — o que perfaz um total aproximado de 70300mlv — a opcdo por
esta estratégia permite uma reducdo de custos com reflexos positivos a médio prazo,
através dos quais é possivel “desafogar” esta linha dos prejuizos acumulados, resultantes

do servico deficitdrio prestado na mesma.

Conclui-se, portanto, que o estado de conservacdo de uma infra-estrutura ferrovidria
influencia directamente o valor da tarifa a aplicar aos operadores. Como tal, a estratégia
de manutencdo adoptada e a escolha do tipo de investimentos a realizar deve ser feita
tendo em conta um principio fundamental: a reducdo dos custos de manutencdo a

médio prazo, associada a padrdes de qualidade e de seguranca elevados.

No Anexo Linha do Douro consta uma tabela com informacdo relativa d superstrutura de

via da Linha do Douro, entre Ermesinde e Pocinho.

6.2.3 Carga Maxima Permitida

A Linha do Douro conhece trés situacdes distintas no que respeita ds cargas maximas por
eixo autorizadas, as quais tém apenas influéncia no servico de transporte de mercadorias.
A situacdo patente no troco entre Régua e Pocinho evidencia a falta de investimento na

infra-estrutura.

Como |4 foi referido no Capitulo 3, apds a conclusdo das obras de modernizacdo em
curso, o tfroco entre Ermesinde e Marco de Canaveses passard a estar classificado como
D4 a que correspondem cargas de 22,5 Ton/eixo € 8 Ton/m. Contudo, esta alteracdo
beneficia apenas o fransporte de mercadorias para o Marco e Ramal de lIrivo, pese
embora este Ultimo seja bastante representativo na quantidade total de mercadorias

tfransportadas em toda a Linha do Douro.

A classificacdo D2, atribuida co troco Marco de Canaveses-Régua, a qual corresponde
22,5Ton/eixo e 6,4Ton/m, € ainda a que resultou dos trabalhos de renovacdo integral
concluidos em 1978, contudo, a mesma ndo depende da superstrutura, mas sim das
quatro pontes metdlicas que existem no tfroco e limitam a circulacdo das cargas
correspondentes & classificacdo D4: Ponte do Zézere (12,650m), Ponte da Sermenha
(223,595m), Passagem Inferior do Salgueiral (7,9m) e Passagem Inferior de Jugueiros
(20,9m).
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O Terminal de Mercadorias de Godim é o Unico que beneficia desta classificacdo, uma
vez que a partir da Régua a classificacdo é B1, ou seja, somente estd autorizada a

circulacdo de 18Ton/eixo e 5Ton/m, o que € bastante limitativo para o servico prestado.

Sendo a quantidade total de mercadorias transportada para o Terminal de Godim, a
mais significativa da Linha do Douro, a existéncia de cerca 44% do percurso fotal
percorrido, entre Ermesinde e Godim, com limitacdes de carga provocadas pela
existéncia de trés pontes metdlicas, representa um mau aproveitamento da infra-
estrutura, na medida em que o custo de transformacdo do troco em classe D4 é quase
insignificante, comparado com os beneficios que tal representaria, nomeadamente na

reducdo dos custos de transporte.

Este & mais um daqgueles casos em que o custo de ndo fazer pode ser muito superior ao

custo de fazer e que, infelizmente, ainda caracterizam a Rede Ferrovidria Nacional.

No que respeita ao trajecto entre Régua e Pocinho, e como j& foi referido, a limitagcdo de
carga é mais restritiva e estd directamente ligada a existéncia de vdrias pontes metdlicas

ao longo do mesmo, tal como se pode ver na Tabela 6.7.

Havendo apenas cinco comboios de mercadorias para o Pocinho e rés para o Pinhdo
por semana, a fransformacdo do froco numa classe superior prende-se com um
investimento significativo, j& que envolve o reforco de doze pontes, estando dependente

de dois factores fundamentais.

O primeiro depende das expectativas do actual operador e o tipo de servico de
fransporte de mercadorias que este pretende prestar. O segundo pode estar relacionado
com o aparecimento de novos operadores de transporte ferrovidrio e exigéncias que

estes possam apresentar no que respeita a alteracdes de classe da infra-estrutura.

Este exemplo levanta duas questdoes no que respeita ao valor da Taxa de Uso a aplicar
nestes casos, ou seja, o valor do investimento deve-se traduzir num incremento do valor
da tarifa, devendo o mesmo ser amortizado pelo operador que o solicitou ao longo de
um periodo predefinido, contudo, surge um outro problema que se reveste de alguma

relevancia.
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Ponte Km EXt(er:)S =9 Tipo de Estrutura Classe Ve(lz::‘i;ih:;de
Trogo Régua-Pocinho

Ponte do Corgo 104,311 | 131,990 Metalica B1 80
Ponte do Pinhdo 126,511 | 41,210 Metélica B1 80
Ponte de Roncéao 131,140 | 20,812 | Metalica c/encontros cantaria B1 80
Ponte de Loureiro 138,194 | 20,812 Metalica B1 80
Ponte do Tua 138,799 | 168,700 Metalica B1 80
Ponte de Riba Longa 141,321| 21,600 | Metdlica c/encontros cantaria| B1 80

Ponte da Ferradosa 151,000 | 376,700 Metalica Sem Restricoes
Ponte de Vargelas 154,447 | 65,650 Metalica B1 80
Ponte do Arnozelo 155,178 | 144,700 Metalica B1 80
Ponte de Murca 162,049 | 104,595 | Metalica c/encontros cantaria | B1 80
Ponte de Gongalo Joane 165,105 91,700 Metalica B1 80
Ponte do Vale do Nedo 167,351 91,700 Metalica B1 80
Ponte do Pocinho 170,662 | 91,700 Metalica B1 80

Trogo Pocinho-Barca D'Alva

Ponte do Coéa 180,820| 91,700 Metalica A 20
Ponte de Aguiar 187,547 | 104,700 Metalica A 20
Ponte do Gricha 194,731 | 91,700 Metalica A 20
P. Inf. da Rua Suja 199,063 | 6,500 Metalica A 20
P. Inf. da Pedriga 199,080 | 12,520 Metalica A 20
P. Inf. do Escalhdo 199,265 6,500 Metélica A 20
Ponte Internacional do Agueda 200,094 | 184,700 Metalica A 20

Fonte: Rede Ferroviaria Nacional, REFER, E.P. (1992) «Cadastro de Pontes e Pontbdes», p. 72-85

Tabela 6.7 — Pontes metalicas nos trogcos Régua-Pocinho e Pocinho-Barca D’Alva

Se o operador existente vier a beneficiar com o investimento solicitado pelo novo
operador, este deve ver a sua tarifa incluir o valor correspondente ao beneficio que
também vai ter. Esse valor deve-se basear na capacidade utilizada por este e, porque se

frata de fransporte de mercadorias, pela tonelagem fransportada.

Comboio Origem/Destino Tipo Tonelagem | Percurso Total (km) | D4 | D2 | B1
64327 / 64021 Souselas — Pocinho | Cimento (Cimpor) 960 Ton 282,6 61%|15% (24%
64631 /64323 | Martinganga — Pinhdo | Cimento (Secil) 963 Ton 341,1 80%|13%| 7%

Tabela 6.8 — Reparticao do percurso total em fungéo das classes de carga maxima permitida

Tal como se pode ver na Tabela 6.8, ambos os comboios véem a sua tonelagem mdxima
limitada por uma pequena percentagem do percurso total a percorrer, sendo o caso dos

comboios 64631 / 64323 o mais notdrio, j& que apenas 7% do percurso condicionam os
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restantes 93%, unicamente pela existéncia de duas pontes metdlicas: Ponte do Corgo e

Ponte do Pinhdo.

Com este exemplo, é possivel verificar que, dadas as circunstancias, existe um claro
desaproveitamento de recursos e, principalmente, de investimentos realizados nas infra-
estruturas que, neste caso concreto, acabam por ndo representar uma mais valiq,

porque ndo podem ser repercutidos na tarifa a aplicar ao operador.

Uma vez que desta forma o gestor da infra-estrutura sé pode vender a carga minima
autorizada, resulta que determinados investimentos realizados ndo podem ser
rentabilizados. Neste caso estd a Ponte da Ferradosa, na medida em que se trata de um

investimento que, nas actuais condicdes de exploracdo, nunca serd recuperado.

6.2.4 Exploracao

6.2.4.1 Sinalizacao

Ao contrério da Linha do Norte, a Linha do Douro apresenta uma homogeneidade
importante no que toca & sinalizagdo instalada, contudo, contrasta entre o que de mais
moderno existe na rede e o que de mais arcaico hd, ou seja, entre a sinalizacdo

electréonica e a sinalizacdo mecdénica.

Actualmente existe sinalizacdo electrénica entre Ermesinde e Caide que, em breve, serd
estendida até Marco de Canaveses, sendo feito o controlo da circulacdo, no restante
frajecto até ao Pocinho com recurso a sinalizacdo mecdnica, com excepcdo das

estacoes de Mosteird, Ermida e Pinhdo, nas quais existe sinalizacdo electro-mecdanica.

O sistema de sinalizacdo electrénica instalado no frogo j& modernizado consiste num
conjunto de SSI's (Solid State Interlocking), que é comandado a partir da Estacdo de
Concentracdo de Ermesinde. Esta, futuramente, passard a ser controlada pelo CTC
(Comando de Tradfego Centralizado) de Contumil que centralizard todas as estacdes de

concentracdo do Né Ferrovidrio do Porto.

Enquanto que no troco duplicado e electrificado a sinalizacdo electréonica instalada é
um conjunto de SSI's, dependentes do Posto de Sinalizacdo Electrénica (PSE) de
Ermesinde que permite bloco orientdvel, no troco entre Caide e Marco de Canaveses a

sinalizacdo instalada ndo permite liberdade na escolha de caminhos, na medida em que
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se trata de via Unica, obrigando ¢ instalacdo de um sistema de sinalizacdo electrénico

com bloco interpostos.

Entre Marco de Canaveses e Pocinho a sinalizacdo instalada obriga a uma forte
dependéncia da accdo humana, o que é propicio a originar falhas humanas que se
podem fraduzir em acidentes, quer em plena via, quer em estacdes, nomeadamente

durante manobras.

Por esse motivo, e porque o tipo de exploracdo em vigor, devido a sinalizacdo existente,
obriga a custos muito elevados que acabam por se reflectir no valor final da tarifa e,
consequentemente, no custo global do servico de fransporte, a instalacdo de sinalizacdo
electrénica no troco entre Marco e Régua traria outra eficiéncia ao servico, a qual
possibilitaria a reducdo dos custos de transporte e a criacdo de condicdes propicias ao

aparecimento de novos operadores.

Além dos beneficios j& referidos, o investimento na sinalizacdo no troco referido conduz a
uma maior viabilidade dos servicos prestados no tfroco subsequente Régua-Pocinho, o

gue se pode traduzir numa maior rentabilidade do mesmo.
6.2.4.2 Capacidade

A capacidade de uma via-férrea depende directamente do nimero de vias, velocidade
de circulacdo, material circulante e tipo de sinalizacdo instalada na infra-estrutura. No
entanto, e no caso concreto da Linha do Douro, ndo se pode considerar que exista falta
de capacidade nem que esta apresente heterogeneidades relevantes ao longo do seu

fracado.

Até ao Marco de Canaveses, o projecto em curso preconiza a instalagcdo de
capacidade necessdria e suficiente para suportar o tradfego suburbano e de longo curso,

existindo ainda espaco para garantir aumento do nimero de circulacoes.

Entre Marco e Régua, a exploracdo é feita significativamente abaixo da capacidade
mdxima disponivel, ndo sendo necessdrio recorrer sequer & utilizacdo de algumas
estacdes para cruzamento de comboios, ou seja, Juncal, Caldas de Aregos e Godim,

bastando apenas as estacdes de Mosteird, Ermida e Rede.

No restante trajecto, existe capacidade em excesso, nomeadamente enfre Tua e

Pocinho, onde circulam, em média, apenas dez circulacdes por dia, a qual pode ser
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utilizada num contexto de articulagdo em rede, ou seja, como itinerdrio alternativo a

tfrocos mais congestionados.

Uma vez que sé existe um Unico operador neste eixo e hd excesso de capacidade
disponivel, nomeadamente no tfroco entre Régua e Pocinho, a necessidade de promover
uma reducdo de custos, através do aumento da eficiéncia e qualidade final do servico,
ndo se verifica, sendo este, um exemplo claro dos efeitos negativos da existéncia de

monopdlios.

Nesse sentido, e pelos motivos apresentados no ponto 6.2.1, a exploracdo da infro-
estrutura abaixo das suas potencialidades conduz & necessidade de prolongar os
periodos de abertura das estacdes do Tua e Pocinho, o que se reflecte directamente nos
custos de exploragcdo e, obviamente, nos custos finais do servico de fransporte.
Associando a este factor tempos de viagem muito elevados, a qualidade final do servico

de transporte de passageiros € mediocre.

A elaboracdo de um estudo comparativo entre a capacidade que é possivel instalar no

cendrio apresentado de mdxima potencialidade da infra-estrutura e a situacdo actual,

seria extremamente interessante, nomeadamente se tiver em conta os seguintes factores:

e Ganho de eficiéncia global ao nivel de exploracdo e respectiva reducdo de
custos;

e Melhoria de tempos de viagem resultante do cendrio apresentado e reflexos na

qualidade final dos servicos de tfransporte de passageiros € mercadorias prestados

na Linha do Douro.

6.2.6 Material Circulante

Como jd& foi descrito no ponto 6.1.4 deste capitulo, o material circulante do Operador CP
afecto a Linha do Douro € de idade muito avancada, com excepcdo daquele que é
usado para a prestacdo de servico de ftransporte suburbano de passageiros,

actualmente entre Ermesinde e Caide.

No restante frajecto, a utiizacdo de material circulonte de idade avancada e
desadequado ao tipo da infra-estrutura que é a Linha do Douro levanta dois problemas
ao detentor da infra-estrutura que, em ambos os casos, se traduzem num acréscimo dos
custos de exploracdo e conservacdo que, obviamente, devem ser integrados no valor da

tarifa.
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O primeiro estd directamente ligado & falta de poténcia das unidades motoras, o que
obriga d adopcdo de marchas muito alargadas, j& que, nas maiores pendentes, os
comboios dificimente conseguem atingir velocidades superiores a 50km/h. Para além
disso, tém pouco poder de aceleracdo, perdendo muito tempo nos arranques e
recuperacoes de velocidade. Esta situacdo provoca o aumento do desgaste lateral do
carril das filas altas nas curvasss, obrigando a substituicGo do mesmo mais cedo do que

seria expectdvel.

Mediante a existéncia de marchas alargadas associadas ao facto de se tratar de uma
via Unica, a afericdo da capacidade e a sua correcta utilizacdo torna-se bastante mais
complicada, obrigando & existéncia de cruzamentos muito demorados e que, em alguns
casos, obriga & criacdo de paragens técnicas que em nada contribuem para os tempos
totais de viagem. Como exemplo, pode-se referir a paragem técnica do comboio n.°861

em Vila Mead.

No que respeita & conservacdo da infra-estrutura, dois problemas importantes se
levantam devido a utilizacdo de locomotivas da série 1960 na prestacdo do servico de

fransporte de mercadorias.

O primeiro estd ligado a vibragcdo que as mesmas provocam 4 sud passagem, que se
fransmite a plataforma da vio-férrea, acelerando a desconsolidacdo dos taludes, o que
obriga a uma maior vigil@ncia dos mesmos e um maior niUmero de intervencdes, com
vista a minimizar o risco de acidentes de origem geotécnica ou a tentar diminuir as suas

consequéncias.

Claro estd que este problema tem maior incidéncia nas zonas em que a superstrutura de
via é desadequada e a caixa de balastro quase inexistente, como é o caso do frogo

Pinh&o-Alegria, entre outros.

O outro problema faz-se sentir ao nivel da superstrutura, nomeadamente no desgaste de
carril excessivo, o que resulta também da sinuosidade do tracado e da constante
necessidade de intervir ao nivel da fixacdo carril/travessa. Este Ultimo, incide
essencialmente nas zonas de pregacdo rigida, ou seja, naguelas em que o carril é fixo as

fravessas unicamente por tirefonds.

5 Ver nota de rodapé do ponto 3.7.
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Com excepcdo dos trocos em que a superstrutura existente é desadequada e arcaica,
os custos acrescidos e que resultam directamente dos problemas referidos devem ser
considerados no cdilculo das tarifas a aplicar ao operador, uma vez que 0s MesmMmos
geram custos especificos deste eixo, especialmente aqueles que se prendem com

problemas de origem geotécnica.

6.3 Estrangulamentos Existentes na Linha do Douro

Na Linha do Douro existe um conjunto importante de estrangulamentos que ndo tendo
um efeito muito relevante na circulacdo, a sua resolucdo permite aumentar claramente

a eficiéncia global e a rentabilidade deste eixo de transporte ferrovidrio.

Os estrangulamentos existentes resultfam de um conjunto de factores e pontos criticos
cuja resolucdo se prende com:

e Diminuicdo de tempos de percurso, em toda a extensdo;

e Aumento da capacidade de carga no troco Régua-Pocinho;

e Melhoria na exploracdo através da instalacdo de sinalizacdo electrénica, a qual

permite a reducdo significativa de mdo-de-obra;

e Modernizacdo da Estacdo da Régua incluindo troco de via algaliada;

e Captacdo de novos mercados;

e Reducdo de custos de operacdo através da utilizacdo de material circulante

moderno e de traccdo eléctrica.

Do conjunto de estrangulamentos apresentados, j& todos foram alvo de referéncia com
excepcdo do trecho de via algaliada, com 1110m de extensdo, entre Régua e

Bifurcacdo de Corgo, o qual corresponde ao froco comum das linhas do Douro e Corgo.

Neste, o actual estado da infra-estrutura ndo permite velocidades superiores a 30km/h, o
que, associado ao estado de conservacdo actual da Estacdo da Régua e sinalizacdo ai
existente, obriga d perda de tempo excessiva, ndo sé pela velocidade mdxima de
circulacdo permitida, como também pelas paragens regulamentares a que o tipo de

sinalizacdo instalada obriga.
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6.4 Articulacao em Rede

Tal como foi referido no Capitulo 5, o funcionamento em rede de uma infra-estrutura
ferrovidria € um dos factores decisivos para a revitalizacdo do sector de transporte

ferrovidrio, nomeadamente no caso de transporte de mercadorics.

Sendo este um sector estratégico, o sucesso da sua revitalizacdo passa pela liberalizacdo
do mercado de fransporte ferrovidrio, ou seja, pela concorréncia entre operadores, a
qual sé é possivel mediante a existéncia de uma articulacdo em rede, suficientemente
capaz de gerar, por si propria, novos eixos, criando assim as condicdes necessdrias ao

aparecimento de novos operadores.

Incluido no conjunto de milhares de quildmetros de linhas e ramais encerrados na Europa
nos Ultimos frinfa anos, no contexto actual de revitalizacdo do modo de transporte
ferrovidrio, o tfroco entre Pocinho e La Fuente de San Esteban, que até 1 de Janeiro de
1985 garantia a ligacdo internacional pela Linha do Douro, revelar-se-ia estratégico na

reestruturacdo e reorganizacdo de todo o sistema de transporte ferrovidrio nacional.

No actual modelo de exploracdo, a Linha do Douro é um dos eixos deficitdrios da Rede
Ferrovidria Nacional, na medida em que o troco Régua-Pocinho apresenta indices de
procura muito baixos, mas que, desde a elevacdo do Douro Vinhateiro a Patrimdnio da
Humanidade, tém vindo a aumentar significativamente, pese embora, a qualidade do
servico oferecido pelo operador CP ndo seja atractivo, com excepgcdo dos Comboios

Historicos.

No entanto, e como j& foi referido no Capitulo anterior, inserida num contexto de rede, a
Linha do Douro apresenta-se como um eixo de importéncia considerdvel, quer pela
localizacdo estratégica que ocupa no Pais, quer pelas caracteristicas geogrdficas e

orogrdficas da regido que atravessa, associadas ainda ao potencial turistico da mesma.

O primeiro aspecto prende-se com a necessidade de garantir um percurso alternativo &
Linha da Beira Alta% em casos de interrupcdo de via entre Guarda e Vilar Formoso,
enquanto que o segundo refere-se & criacdo de condicdes que facilitem o
aparecimento de novos operadores, uma vez que se frata de um eixo

fundamentalmente turistico.

5% Na Instrucdo de Exploracdo Técnica N.°81, Anexo 1, de 17 de Dezembro de 1984, o desvio, em caso de
interrupcdo da Linha da Beira Alta, era realizado pela Linha do Douro.
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A reabilitacdo do tfroco em questdo representa um investimento relativamente reduzido
quando comparado com os beneficios que do mesmo advém, nomeadamente se
aquele for realizado com vista & minimizacdo dos custos de conservacdo e exploracdo

do mesmo.

Desde a suspensdo do frafego ferrovidrio em Outubro de 1988 nada mais foi feito entre
Pocinho e Barca D'Alva, tendo estes 28km de linha ficado praticamente votados ao

abandono, pelo que, sdo necessdrias obras de algum vulto.

Os restantes 77km desenvolvem-se em territério espanhol e nunca foram totalmente
abandonados, sendo realizadas visitas periddicas a via, durante as quais séo efectuadas
limpezas e pequenos frabalhos, com recurso a uma pequena dresina afecta ao troco
gue circula em toda a extensdo sem grandes dificuldades. Importa ainda referir que o
mesmo foi declarado Bem de Interesse Cultural com a categoria de Monumento, ndo

podendo ser desmantelado.

A estimativa dos custos de recuperacdo do troco traduzem o diferente estado de
conservacdo, pese embora, os trabalhos de reabilitacdo sejam idénticos em ambos os
paises, ou seja, reaplicacdo de travessas de betdo e carril UIC54 em Barra Longa Soldada
— BLS — com vista & obtencdo de uma infra-estrutura fidvel e de reduzidos custos de

conservacado.

Os trabalhos de reabilitacdo da infra-estrutura entre Pocinho e Barca D' Alva consistem na
reaplicacdo de fravessas de betdo bi-bloco e de carril UIC54 com estabelecimento de
BLS e caixa de balastro com 15cm de altura abaixo da base da travessa, reforco da
fixacdo nas pontes e recuperacdo da Estacdo de Barca D'Alva, embora com um layout
simplificado, sendo o custo total de aproximadamente 8.100.000€%7, ou seja, cerca de

290€ por metro linear de via.

Os custos de recuperacdo da infra-estrutura, entre Barca D'Alva e La Fuente de San
Esteban, sdo substancialmente inferiores, considerando que se trata de quase o triplo da
extensdo e a opcdo recai sobre a reaplicacdo de travessas de betdo monobloco, sendo

o custo global de cerca de 8.000.000€%8, o que se traduz em 104€ por meftro linear de via.

7 Fonte — REFER.
% Fonte — RENFE.
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As velocidades de circulacdo preconizadas neste investimento variom enfre 80 e
100km/h do lado portugués e entre 80 e 90km/h do lado espanhol. J& no que respeita a
cargas mdaximas permitidas, ndo foram consideradas nenhumas melhorias, mantendo-se
a Classe A, a que correspondem 16 toneladas por eixo. Nesse sentido, para a passagem
a Classe D2 o valor deste investimento sofre um aumento, devido ds intervencdes que sdo

necessarias realizar nas pontes metdlicas.

No global, os custos ascendem a 16.100.000€, permitindo garantir baixos custos de
manutencdo que se reduzem a intervencdes pontuais para reparacdo de pequenas
avarias, desmatacdo e a um atague mecdnico pesado geral de 4 em 4 anos, 0 que se

fraduz num valor global de aproximadamente 225.000€ por ano em toda a extensdo.

Tendo em conta apenas o froco Pocinho-Barca D'Alva, considerando um ataque
mecdnico pesado com a mesma periodicidade e a realizacdo de pequenos trabalhos, o

valor anual ascende a cerca de 50.000€, o que perfaz 1,5€ por metro linear de via.

No que concerne a custos de exploracdo, estes ndo tém qualquer significado, j& que as
duas estacdes colaterais do troco estdo em funcionamento todos os dias, embora
apenas durante um determinado periodo do dia. Contudo, e considerando um Unico
cantdo de 105km, a uma velocidade média de 80km/h, demora aproximadamente 80
minutos a percorrer o troco, o que significa que é possivel fazer circular 8 comboios por
dia em cada sentido, sem ser necessdrio aumentar significativamente os custos de

exploracdo.

A capacidade instalada, entre Pocinho e La Fuente de San Esteban, pode ser superior,
caso o programa de exploracdo preveja hordrios de rajada para comboios de

mercadorias.

No caso de ser necessdrio abrir a Estacdo de Barca D'Alva para comboios turisticos, ou a
abertura de outra estacdo intermédia para garantir a possibilidade de realizar
cruzamentos, com vista ao aumento da capacidade, esses custos serdo incluidos

directamente na tarifa a aplicar ao operador interessado.

Resumindo, trata-se de um custo para o gestor da infra-estrutura que se pode revelar
muito Util no garante da ndo existéncia de interrupcdes no servico de transporte
ferrovidrio, nomeadamente, no caso de existir capacidade contratualizada na Linha da

Beira Alta. Trata-se, portanto, de mais um caso em que o custo de ndo fazer pode-se
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revelar superior, a médio prazo, ao custo de fazer, tendo em conta os custos de

manutencdo e exploragdo anuais.

Analisando apenas o froco em territério portugués, pode-se dizer que o custo de uma
interrupcdo do troco Guarda-Vilar Formoso, na Linha da Beira Alta, poderd ficar mais
caro ao gestor da infra-estrutura do que a manutencdo anual de um eixo alternativo,
através do qual seja possivel desviar o trdfego em caso de necessidade, ndo sendo
necessdrio recorrer a transbordos e transportes alternativos que representam sempre

custos bastante elevados e, com certeza, superiores a 50.000€ por ano.

A reabertura deste troco pode conftribuir positivamente na criacdo de condi¢cdes para o
aparecimento de novos operadores vocacionados, quer para servir os fluxos turisticos,
quer para o fransporte de mercadorias, devido a um conjunto de factores que
caracterizam a regido e que reflectem o enorme potencial que a Linha do Douro fem no
actual contexto de revitalizacdo e liberalizacdo do sector de transporte ferrovidrio, e que
sGo 0s seguintes:

e Eixo caracterizado por um importante fluxo turistico com forte potencial de
crescimento, uma vez que a reabertura da linha permite explorar o Eixo Porto —
Douro - Foz Céa - Salamanca (todos Patriménio da Humanidade);

e Complemento & Navegabilidade do Douro, nomeadamente ao nivel dos
cruzeiros turisticos até Barca D' Alva;

e Além do Rio Douro, é a Unica via de comunicacdo que atravessa
longitudinalmente a Regido do Douro, cuja orografia ndo permite a
construcdo de uma rede vidria eficiente, ndo sé pelos elevados custos que isso
representaria, como também por se tratar de uma zona de paisagem
protegida;

e Transporte de mercadorias para o centro de Espanha e para a Europa a partir
do porto de Leixdes, na medida em que é a ligacdo mais curta de Portugal &
Europa, o que permite retirar tréfego pesado do IP4 e IP5, além de ter um
reflexo positivo no ambiente;

e Insercdo da Linha do Douro numa cadeia logistica de transporte de

mercadorias.

Estando em curso um processo de reparticdo dos custos operacionais do servico de
fransporte de passageiros entre Régua e Pocinho com as Autarquias Locais, o
aparecimentfo de novos operadores, mesmo que dedicados ao transporte de

passageiros, ndo invalida a criacdo de uma empresa participada pelos municipios, com

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 145





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

vista ao servico publico de transporte regional de passageiros. Muito pelo contrdrio, j&
que facilita a criagdo de novos servicos, mais ajustados as reais necessidades e,

consequentemente, mais rentdveis.

Importa ainda referir que, desde o encerramento da ligacdo internacional pela Linha do
Douro, o trdfego de mercadorias que por ai circulava foi tfransferido para a Linha da Beira
Alta. Contudo, tal alteracdo traduziu-se num aumento considerdvel da distGncia a

percorrer até a fronteira com Espanha.

Por exemplo, um comboio proveniente do Porto, com destino a Espanha, percorria até a
fronteira 200 Km pela Linha do Douro, enquanto que, pela Linha da Beira Alta passou a
ter de percorrer 310 Km, o que corresponde a um aumento de 55% de dist&ncia, e que se

reflecte nos custos finais do transporte.

Além deste factor, as acentuadas pendentes existentes na Linha da Beira Alta, que
obrigam a um maior consumo de energia de fransporte, confrastam com o perfil

longitudinal mais suave da Linha do Douro.

No que diz respeito a tempos de viagem, o tempo que se pode ganhar através da Linha
da Beira Alta, por esta permitir velocidades mais elevadas e estar dotada de um sistema
de Comando de Trafego Centralizado — CTC - é anulado pela menor disténcia que é

preciso percorrer através da Linha do Douro.

Se por um lado, a desactivacdo de um froco de 28 Km de extensdo diminui os custos de
conservacdo da Linha do Douro, a diferenca de custo de energia correspondente ao
aumento das dist@ncias a percorrer, bem como os custos relativos ao aumento dos
frabalhos de conservacdo da Linha da Beira Alta, em toda a sua extensdo, motivados
pela maior intensidade de trafego, ndo se traduzem num ganho geral significativo,
qguando comparado com as vantagens econdmicas e estratégicas que a Linha do Douro
pode frazer a toda a regido do Norte de Portugal e as provincias de Castela e Ledo, em

Espanha.

Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 146





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

7 Conclusao

O processo de liberalizacdo do sector de transporte ferrovidrio € bastante complexo e
ambicioso, uma vez que envolve a infroducdo de alteracdes muito significativas num
sector centendrio e caracterizado pela existéncia de um monopdlio, dominado e
controlado pela CP, que foi parcialmente diluido com a criac&o da REFER, empresa que

passou a ser responsdvel pela gestdo das infra-estruturas ferrovidrias.

A infroducdo de um mecanismo de tarifacdo pela utilizacdo da infra-estrutura contribui
para uma maior responsabilizacdo de todos os intervenientes no sector. operadores,
gestor da infra-estrutura e entidade reguladora. Nesse sentfido, a clarificacdo de todo o

processo reveste-se de vital importdncia para o sucesso da reestruturacdo em curso.

Desta forma se conclui que a definicdo precisa de todos os parémetros que envolvem
esta problemdtica torna-se fundamental para a criacdo das condigcdes necessdrias ao
aparecimento de novos operadores, sem os quais ndo € possivel atingir os objectivos de
eficiéncia definidos no processo de revitalizagcdo em curso do sistema de transportes

ferrovidrios.

Contudo, ndo basta introduzir forcas de mercado e mecanismos de regulacdo que
permitam uma intervencdo do Estado mais clara, nomeadamente no que reporta &
atribuicdo de subsidios ao sector, sendo estritamente necessdrio preparar a infra-estrutura

e o material circulante existente para as exigéncias a que esta reestruturacdo obriga.

Nesse sentido, a homogeneizacdo das caracteristicas da Rede Ferrovidria Nacional e do
material circulante que nela opera é um factor chave para o sucesso do processo de
liberalizacdo em curso, que aumenta significativamente a responsabilidade de cada

entidade interveniente.

A quantidade de heterogeneidades existentes na infra-estrutura ferrovidria portuguesa
permite concluir que ndo basta concretizar os projectos de modernizacdo em curso para

ser atingida a eficiéncia global que se pretende.
Portanto, torna-se evidente que o sucessivo adiamento de intfervencdes nos eixos ditos

secunddrios, nos quais estdo inseridas a maior parte das heterogeneidades identificadas,

tém vindo a gerar custos demasiado elevados para o Erdrio Publico.
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Perante esta situacdo e em algumas linhas da Rede Ferrovidria Nacional, pode-se afirmar
que os custos de ndo redlizar investimentos j& superam largamente os custos de os
realizar, tal como se pode concluir através do exemplo da Linha do Douro, que foi

analisado no Ultimo capitulo deste trabalho.

Pelos motivos expostos, conclui-se que, para afingir os patamares de qualidade,
eficiéncia e seguranca, definidos como objectivo principal da reestruturacdo em curso, é
fundamental, sendo mesmo crucial, redefinir estratégias de investimento e eixos
prioritdrios de actuacdo, com o objectivo primordial de uniformizar as caracteristicas da
Rede Ferrovidria Nacional, tendo em vista uma hierarquizacdo dos eixos em exploracdo
em funcdo do fipo de servico, homogeneizar a exploracdo da rede e padronizar os

processos de manutencdo e de conservacdo da mesma.
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Anexo REFER

e Rede Ferrovidria Nacional - Via Larga
e Rede Ferrovidria Nacional - Via Estreita
e Rede Ferrovidria Nacional — Trogcos Fronteiricos
e Rede Ferrovidria Nacional - Ramais Particulares
e Rede Ferrovidria Nacional - Linhas ou Trocos de Via MUltipla
e Rede Ferrovidria Nacional - Linhas ou Trocos sem Trdfego Ferrovidrio
e Linhas ou Trocos Electrificados (Tensdo de 25000V/50Hz)
e Linhas ou Trocos Electrificados (Tensdo Continua de 1500Volts)
e Rede Ferrovidria Nacional - Linhas com Trocos de Via Algaliada
e Rede Ferrovidria Nacional - Linhas Encerradas ao Trafego Ferrovidrio
e Rede Ferrovidria Nacional - Linhas com Tréfego Ferrovidrio Suspenso
e Linhas Transferidas para o Metro do Porto, S.A.
e Relacdo entre extensdo dos trocos e velocidades mdximas
e Reparticdo da extensdo total de via em funcdo das velocidades permitidas
e Reparticdo da extensdo total de via em funcdo das velocidades permitidas
(escala colorida)
e Mapas:
o Rede em Exploracdo
o Tipologia de Via
o Linhas e Trocos de Linha Electrificada
o Tipos de Cantonamento
o Natureza das Ultimas Intervencdes
o Ficha UIC-700-0
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Rede Ferroviaria Nacional — Via Larga

A.Aroso

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia Limites Extensao (km)
1 Linha do Minho Porto (S&o Bento) a Valenca (fronteira) 134,497
2 Ramal de Mongéao VValenca (Minho) a Mongéo 16,383
3 Concordancia de S. Gemil Ermesinde (Minho) a S. Gemil (Leixdes) 3,912
4 Ramal de Braga Nine (Minho) a Braga 15,014
5 Linha de Leixdes Contumil (Minho) a Leixdes 19,329
6 Linha do Douro Ermesinde (Minho) a Barca de Alva (fronteira) 191,100
7 Ramal da Alfandega Porto Campanha (Minho) a Porto Alfandega 3,896
8 Linha do Norte Lisboa (Santa Apoldnia) a Porto (Campanha) (Minho) 336,078
9 Linha de Guimaraes Lousado (Minho) a Guimaraes 29,841
20 Linha da B. Alta Pampilhosa (Norte) a Vilar Formoso (fronteira) 201,818
21 Ramal da Lousa Coimbra-B (Norte) a Serpins 36,931
22 Ramal de Alfarelos Alfarelos (Norte) a Bifurcacédo de Lares (Oeste) 14,680
23 Linha do Oeste Cacém (Sintra) a Figueira da Foz 197,535
24 Ramal de Tomar Lamarosa (Norte) a Tomar 14,755
25 Linha da B. Baixa Entroncamento (Norte) a Guarda (Beira Alta) 240,081
26 Ramal de Caceres Torre das Vargens (Leste) a Marvao-Beira (fronteira) 72,446
27 Linha do Leste Abrantes (Beira Baixa) a Elvas (fronteira) 140,677
28 Linha de Sintra Lisboa (Rossio) a Sintra 27,330
29 Linha de Cintura Brago de Prata (Norte) a Alcantara-Mar (Cascais) 11,500
31 Ramal de Vila Vigosa Estremoz (Evora) a Vila Vigosa 16,446
32 Linha de Cascais Lisboa (Cais do Sodré) a Cascais 25,451
33 Linha de Vendas Novas Setil (Norte) a Vendas Novas (Alentejo) 69,249
34 Linha do Alentejo Barreiro a Funcheira (Sul), via Vendas Novas 216,485
35 Ramal do Montijo Pinhal Novo (Sul) a Montijo 10,866
36 Ramal de Montemor T. Gadanha (Alentejo) a Montemor-o-Novo 12,891
37 Linha do Sul Agulha junto a Ponte Santana (km2,3 Cintura) a Tunes 263,000

(Algarve) — Via Setubal
38 Linha de Sines Ermidas-sado (Sul) ao Porto de Sines 50,242
39 Linha de Evora Casa Branca (Alentejo) a Portalegre (Leste) 148,534
40 Ramal de Mora Evora (Evora) a Mora 60,209
41 Ramal de Reguengos Evora (Evora) a Reguengos de Monsaraz 40,826
42 Ramal de Sines Bifurcagao de Sines (km 168,113) a Sines 9,494
43 Ramal de Moura Beja (Alentejo) a Moura 59,046
44 Ramal de Aljustrel Castro Verde (Alentejo) a Aljustrel 8,276
45 Linha do Algarve Lagos a Vila Real de Santo Anténio-Guadiana 140,322
46 Concordancia de Poceirdo Bif. de Poceirao (Alentejo) a Bif. de Aguas de Moura (Sul) 8,720
48 Concordancia da Funcheira Bif. da Funcheira (Sul) a Bif. da Funcheira (Alentejo) 2,570
49 Concordancia de Ermidas Bif. Ermidas (Sul) a Bif. Ermidas (Sines) 0,931
50 Ramal EDP - Cinzas Linha de Sines km 174,713 2,066
52 Concordancia de Verride Bifurcagdo de Verride (Alfarelos) a Amieira (Oeste) 2,444
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Rede Ferroviaria Nacional — Via Larga

A.Aroso

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia

Limites

Extensao (km)

Poceirao (Alentejo) a Bif. de Agualva Sul (Concordancia de

53 Concordancia Agualva Sul 2,048

Poceirao)
o Aguas de Moura (Sul) a Bif. de Aguas de Moura Norte

54 Concordancia Aguas de Moura . 4,000
(Conc. de Poceirao)

55 Concordancia Bombel Vidigal (Vendas Novas) a Bombel (Alentejo) 3,112

56 Concordancia Xabregas Chelas (Cintura) a Bifurcagéo de Xabregas (Norte) 1,652

57 Concordancia de Sete Rios Sete Rios (Cintura) ao km 4,000 da Linha de Sintra 0,860

58 Ramal do Lourigal Lourigal (Oeste) a Celbi / Soporcel 5,510

62 Ramal da Figueira da Foz Pampilhosa (Norte) a Figueira da Foz (Oeste) 50,425

63 Linha da Matinha Lisboa Matinha a Lisboa Santa Apoldnia 2,800
Bif. Norte do Setil (Norte) a Bif. Setil — Vendas Novas

69 Concordancia Norte Setil 0,987
(Vendas Novas)

79 Ramal de Neves — Corvo Ourique (Alentejo) a Minas de Neves Corvo 31,217

Total 2958,482

Rede Ferroviaria Nacional — Via Estreita

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia Limites Extensao (km)
12 Linha do Tamega Livragéo (Douro) a Arco de Baulhe 51,727
13 Linha do Corgo Régua (Douro) a Chaves — Via Algaliada entre Régua e Bif. 96,500
de Corgo

14 Linha do Tua Tua (Douro) a Bragancga 133,500
15 Linha do Sabor Pocinho (Douro) a Duas Igrejas 105,504
16 Linha do Vouga Espinho (Norte) a Aveiro (Norte via Sernada do Vouga 96,436
17 Ramal de Famalicéo Pévoa do Varzim (Pévoa) a Famalicao 29,242
18 Ramal de Viseu Sernada do Vouga (Vouga) a Santa Comba Do (Beira Alta) 128,299

Total 641,208

Rede Ferroviaria Nacional — Trocos Fronteiricos

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia Limites Extensao (km)
71 Linha da Beira Alta Vilar Formoso a Fuentes de Ofioro 1,200
72 Linha do Minho Valenca a Tuy 4,400
73 Ramal de Caceres Marvao-Beiré a Valéncia de Alcantara 16,800
74 Linha do Leste Elvas a Badajoz 16,000
Total 38,400
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Rede Ferroviaria Nacional — Ramais Particulares

A.Aroso

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia Limites Extensao (km)
30 Ramal do Pégo Mouriscas-A (Beira Baixa) a Central do Pégo 6,710
47 Ramal Petrogal — Asfaltos Agulha km 170,313 (Sines) a Ramal da Petrogal — Asfaltos 4,954
64 Ramal Sado-Sapec Praias-Sado (Sul) a Ramal Praias-Sado Sapec 1,920
66 Ramal Barreiro-Terra Barreiro a Lavradio (Alentejo) 2,400
Total 15,984

Rede Ferroviaria Nacional — Linhas ou Trogos de Via Multipla

N.° de Linha

Linha/Ramal/Concordancia

Limites

Extenséao (km)

Porto Sado Bento a Sra. Das Dores (Seis vias entre

1 Linha do Minho 23,481
Campanha e Contumil)
6 Linha do Douro Ermesinde a Caide 37,645
Lisboa Santa Apolonia a Porto Campanha (Quatro vias
8 Linha do Norte 336,078
entre Brago de Prata e Alverca)
20 Linha da Beira Alta Pampilhosa a Bifurcagdo de Luso 7,989
. . Braco de Prata a Campolide (Quatro vias entre Sete Rios e
29 Linha de Cintura 8,786
o Terminal Técnico de Chelas
57 Concordancia de Sete Rios Sete Rios ao km 4,000 da Linha de Sintra 0,860
Lisboa Rossio a Sintra (Quatro vias entre o km 4,000 da
28 Linha de Sintra 27,330
Linha de Sintra e Queluz Massama
32 Linha de Cascais Lisboa Cais do Sodré a Cascais 25,451
34 Linha do Alentejo Barreiro a Poceirao 30,407
37 Linha do Sul Campolide ao Complexo Ferroviario de Coina 21,100
46 Concordancia de Poceirdo Bif. de Poceirao a Bif. de Aguas de Moura Norte 5,141
Total 524,268

Rede Ferroviaria Nacional — Linhas ou Trogos sem Trafego Ferroviario

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia Limites Extenséao (km)

2 Linha do Minho Valenca (Minho) a Mongéo 16,383

6 Linha do Douro Pocinho a Barca D'Alva (fronteira) 28,000

7 Ramal da Alfandega Porto Campanha (Minho) a Porto Alfandega 3,896

12 Linha do Tamega Amarante a Arco de Baulhe 38,927

13 Linha do Corgo Vila Real a Chaves 71,400

14 Linha do Tua Carvalhais a Braganga (Entre Mirandela e Carvalhais é 75,300

explorada pelo Metro de Mirandela (4,1 km)

15 Linha do Sabor Pocinho (Douro) a Duas Igrejas 105,504

17 Ramal de Famalicéo Pévoa do Varzim a Famalicao (Minho) 29,242

18 Ramal de Viseu Sernada do Vouga a Viseu e Santa Comba Dao 128,299

31 Ramal de Vila Vigosa Estremoz (Evora) a Vila Vigosa 16,446

35 Ramal do Montijo Pinhal Novo (Sul) a Montijo 10,866
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Rede Ferroviaria Nacional — Linhas ou Trogos sem Trafego Ferroviario

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia Limites Extensao (km)

36 Ramal de Montemor Torre da Gadanha (Alentejo) a Montemor-o-Novo 12,891

40 Ramal de Mora Evora (Evora) a Mora 60,209

41 Ramal de Reguengos Evora (Evora) a Reguengos de Monsaraz 40,826

42 Ramal de Sines Bifurcagao de Sines (km 168,113) a Sines 9,494

43 Ramal de Moura Beja (Alentejo) a Moura 59,046

44 Ramal de Aljustrel Castro Verde (Alentejo) a Aljustrel 8,276
Total 715,005

Linhas ou Trogos Electrificados (Tensao de 25000V/50Hz)

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia Limites Extensao (km)
1 Linha do Minho Porto (S0 Bento) a Sdo Roméao 20,020
3 Concordancia de S. Gemil Km 0,500 (Ermesinde) a km 3,000 2,500
5 Linha de Leixdes Contumil (Minho) a Leixdes 19,329
6 Linha do Douro Ermesinde (Minho) a Caide 37,293
8 Linha do Norte Lisboa (Santa Apolénia) a Porto (Campanha) (Minho) 336,078
20 Linha da B. Alta Pampilhosa (Norte) a Vilar Formoso (fronteira) 201,818
21 Ramal da Lousa Coimbra-B (Norte) a Coimbra 1,669
22 Ramal de Alfarelos Alfarelos (Norte) a Bifurcagéo de Lares (Oeste) 14,680
23 Linha do Oeste Lourigal a Figueira da Foz 24,063
24 Ramal de Tomar Lamarosa (Norte) a Tomar 14,766
25 Linha da B. Baixa Entroncamento (Norte) a Mouriscas-A 44,079

28 Linha de Sintra Lisboa (Rossio) a Sintra 27,330
29 Linha de Cintura Brago de Prata (Norte) a Alcantara Terra 10,500
30 Ramal do Pégo Mouriscas-A (Beira Baixa) a Central do Pégo 6,710
33 Linha de Vendas Novas Km 0,105 a Vidigal 69,095
34 Linha do Alentejo Poceirao a Bombel 21,200
37 Linha do Sul Campolide ao Complexo de Coina e Setubal-Mar a 119,500
Ermidas-sado
38 Linha de Sines Ermidas-sado (Sul) ao Porto de Sines 50,700
46 Concordancia de Poceirdo Bif. de Agualva a Bif. de Aguas de Moura (Sul) 6,114
52 Concordancia de Verride Bifurcagdo de Verride (Alfarelos) a Amieira (Oeste) 2,444
53 Concordancia Agualva Sul Poceirao (Alentejo) a Bif. de Agualva Sul (Concordancia de 2,048
Poceirao)

iy Aguas de Moura (Sul) a Bif. de Aguas de Moura Norte
54 Concordancia Aguas de Moura . 3,898
(Conc. de Poceirao)

55 Concordancia Bombel Vidigal (Vendas Novas) a Bombel (Alentejo) 3,112
56 Concordancia Xabregas Chelas (Cintura) a Bifurcagédo de Xabregas (Norte) 1,652
57 Concordancia de Sete Rios Sete Rios (Cintura) ao km 4,000 da Linha de Sintra 0,860
69 Concordancia Norte Setil Km 57,800 (Norte) ao km 0,500 (Vendas Novas) 0,500

Total 1041,958
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Linhas ou Trogos Electrificados (Tens&o Continua de 1500Volts)

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia

Limites

Extensao (km)

32 Linha de Cascais

Cais do Sodré a Cascais

25,400

Rede Ferroviaria Nacional — Linhas com Trogos de Via Algaliada

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia

Limites

Extensao (km)

6 Linha do Douro

Régua e Bifurcagédo do Corgo

1,100

Rede Ferroviaria Nacional — Linhas Encerradas ao Trafego Ferroviario

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia Limites Extensao (km)
2 Ramal de Mongao VValenga (Minho) a Mongao 16,383
7 Ramal de Alfandega Porto (Campanha) (Minho) a Porto Alfandega 3,896
13 Linha do Corgo Vila Real a Chaves 71,400
14 Linha do Tua Sendas a Braganga 37,065
15 Linha do Sabor Pocinho (Douro) a Duas Igrejas-Miranda 105,504
17 Ramal de Famalicdo Pévoa de Varzim (Pévoa) a Famalicao (Minho) 29,242
18 Ramal de Viseu Sernada do Vouga (Vouga) a Sta. Comba Dao (Beira Alta) 128,299
35 Ramal de Montijo Pinhal Novo (Sul) a Montijo 10,866
36 Ramal de Montemor Torre da Gadanha (Alentejo) a Montemor-o-Novo 12,891
40 Ramal de Mora Evora (Evora) a Mora 60,209

Total 475,755

Rede Ferroviaria Nacional — Linhas com Trafego Ferroviario Suspenso

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia Limites Extensao (km)

6 Linha do Douro Pocinho a Barca de Alva 28,000

12 Linha do Tamega Amarante a Arco de Baulhe 38,927

14 Linha do Tua Carvalhais a Sendas 38,235

31 Ramal de Vila Vigosa Estremoz (Evora) a Vila Vigosa 16,446

41 Ramal de Reguengos Evora (Evora) a Reguengos de Monsaraz 40,826

42 Ramal de Sines Bifurcagao de Sines (km168,113) a Sines 9,494

43 Ramal de Moura Beja (Alentejo) a Moura 59,046

44 Ramal de Aljustrel Castro Verde (Alentejo) a Aljustrel 8,276
Total 239,250

Linhas Transferidas para o Metro do Porto, S.A.

N.° de Linha| Linha/Ramal/Concordancia Limites Extensao (km)
Linha da Pévoa Porto (Trindade) a Pévoa de Varzim 29,841
Linha de Guimaraes Senhora da Hora (Pévoa) a Trofa 20,447
Total 50,288
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REDE EM EXPLORAGCAO

MONGAQ

MIRANDELA

PGVOA DO VARZIM

LEXOE MONCORVO
POCINHO
ESPINHO
BARCA D’ALVA
AVEIRO SERNADA DO VOUGA) \isSEU
LAR FORMOSO
PAMPILHOSA

SANTA COMBA DAO

FIGUEIRA DA FO.

LOURIGCA

CASTELO BRANCO

LEIRIA

ENTRONCAMENTO

TORRES

J VENDAS NOVAS

REGUENGOS
DE MONSARAZ

LEGENDA

—  Rede em Exploragdo

MOURA

ERMIDAS—SADO
ALJUSTREL

SINES

Rede com trafego ferroviGrio suspenso

Rede encerrada ao tréfego ferrovidrio

FUNCHEIRA

NEVES—CORVO

TO ANTONIO

VILA REAL DE





TIPOLOGIA DE VIA

MONGAQ
«_.,_
_ VAI£N(;A
A
' BRAGANGA
NA DO CASTELO - CHAVES
SENDAS
BRAGA MIRANDELA
ARCO DE BAULHE
NINE y DUAS IGREJAZ
POVOA DO VARZIM  FAMALIGAQ GUIMARAES
LOUSADO
g CAIDE VILA REAL
ERMESINDE AMARANTE
O LIVR\CAO VA MoNcoRvo
PORTO o I
REG POCINHO
ESPINHO
N BARCA D'ALVA
AVEIRO SERNADA DO VOUGA), vsEU
GUARDA LAR FORMOSO
PAMPILHOSA
SANTA COMBA DAO
COIMBRA-B
FIGUEIRA DA FO! OIMBRASERPINS
ALFARELO! FUNDAO
LOURI
LEIRIA
TOMAR
ENTRONCAMENTO MOURISCA

MARVADBEIRA
ABRANTEs ~ PEGO

PORTALEGRE

TORRES SETIL
MORA
s
3 ONTIJO VENDAS NOVAS
CASCAIS
INHAL_NOVO MONTEMOR—0—

EAYF/0\AGUAS DE MOURA
STIOBEL —MAR

REGUENGOS
DE MONSARAZ

LEGENDA

Via Larga com trdfego

SINES ERMIDAS—SADO

ALJUSTREL

Via Mltlipa

FUNCHEIRA # Via Larga sem trafego

Via Estreita com tréfego

Via Estreita sem tréfego





LINHAS E TROCOS DE LINHA ELECTRIFICADA

MIRANDELA

LEIXOES
ESPINHO
BARCA D’ALVA
AVEIRO SERNADA DO VOUGA
LAR FORMOSO
PAMPILHOSA

COVILHA
FIGUEIRA DA FO:

LOURIGAL

LEIRIA CASTELO BRANCO

ENTRONCAMENTO

4 VENDAS NOVAS

LEGENDA

SINES Com tens&io de 25 Kv / 50 Hz

ERMIDAS—SADO

s Com tensdo continua de 1500 V

Trogos a electrificar
até final de 2004

FUNCHEIRA

NEVES—-CORVO





TIPOS DE CANTONAMENTO

\VIANA DO CASTELO

MIRANDELA

»

CAIDE ,AMARANTE ¢ VILA REAL

ERVESINDE

LEIXOES\¢ TUA

LIVRAGAO

PORTO

REGUA

POCINHO

ESPINHO
BARCA D’ALVA

ILAR FORMOSO

PAMPILHOSA

COIMBRA-B
COVILHA

FIGUEIRA DA FO:
SERPINS FUNDAO

LOURI

LEIRIA CASTELO BRANCO

TOMAR
ENTRONCAMENTO MOURISCAS A MARVAOBEIRA
ABRA
TORRES
sl +ESTREMOZ ELVA
VENDAS NOVAS
CASCAIS INHAL NOVO
POCEIRAO
AGUAS DE MOURA >
EFGBAL—MAR EVORA
CASA BRANCA
BEJA X
SINES / ERMIDAS—SADO Cantonamento Automético
com Bloco Orientével
e Cantonamento Automético
sem Bloco Orientavel
e—  Cantonamento Telefénico
FUNCHEIRA OURIQUE
R.E.S.
NEVES—CORVO

VILA REAL DE SO ANTONIO






NATUREZA DAS ULTIMAS INTERVENCOES

BARCA D’ALVA

AVEIRO
ILAR FORMOSO
PAMPILHOSA
COIMBRA—B
COVILHA
FIGUEIRA DA FO OIMBRA SERPINS
ALFARELOS, FUNDAO
LourichL VALE DE PRAZERES
LEIRIA CASTELO BRANCO

TOMAR

ENTRONCAMENTO MOURISCAS-A MARVAO=BEIRK

PORTALEGRE

TORRES V

ELVA

A VENDAS NOVAS

LEGENDA

—— Renovagdo Integral

SINES ERMIDAS—SADO

Renovagdo Integral
com material reaplicado

Renovagdo Parcial

FUNCHEIRA OURIQUE
e Trogos ndo renovados

NEVES-CORVO

O ANTONIO





Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso

»

St*.Tirso

(MATERIAL REBOCADO)
Legenda

g'“"_‘ T/Exe | T/m
04 225 | B
D3 225 | 7.2
D2 22,5 | 6,4
C4 20 B
c3 20 7.2
c2 20 6,4
B2 1B 6,4
B1 1B S

A 16 S
<A | 16 3B

Ficha UIC-700-0 de 01/01/2001
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Anexo CP*

e Mapa dos Servicos de Passageiros

e Mapa dos Servicos de Passageiros do Alfa Pendular
e Mapa dos Servicos de Passageiros do Intercidades
e Mapa dos Servicos de Passageiros do Interregional
e Mapa dos Servicos de Passageiros do Regional

e Mapa dos Servicos de Mercadorias

e Mapa dos Suburbanos do Porto

¢ Mapa da Regido de Coimbra

e Mapa dos Suburbanos de Lisboa

59 Fonte: www.cp.pt (16/03/2003)
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Aveiro

Coimbra-B

Entroncamento

Santarém
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Portugueses, EP
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do Alfa Pendular

LEGENDA

Servigo Alfa Pendular
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PORTO
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Estacoes e Apeadeiros da Linha do Douro:

Estacoes / Apeadeiros Km
Trogo Porto — Pocinho
Porto S.Bento 2,7
Porto Campanha 0,0
Contumil 2,3
Ermesinde 8,4
Valongo 16,0
Recarei 25,3
Céte 30,2
Paredes 34,9
Penafiel 38,8
Caide 46,1
Vila Mea 50,8
Livragéo 55,3
Marco 60,0
Juncal 64,9
Mosteird 72,4
Caldas de Aregos 78,4
Ermida 84,1
Rede 94,6
Godim 101,8
Régua 103,3
Bif. Corgo 104,5
Covelinhas 112,2
Ferréo 119,2
Pinhdo 126,8
Tua 139,8
Alegria 1451
Ferradosa 150,6
Vargelas 153,1
Vesuvio 158,4
Freixo de Numao 163,0
Pocinho 171,5
Trogo Pocinho — Barca D'Alva
Coa 180,6
Castelo Melhor 187,3
Almendra 191,8
Barca D'Alva 199,5
Trogo Barca D'Alva — La Fuente de San Esteban
La Fregeneda 61,0
Hinojosa del Duero 52,4
Lumbrales 44,5
Olmedo 35,6
Bogajo 30,7
Villavieja 21,5
Villares de Yeltes 13,0
Boada 6,9
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Pontes da Linha do Douro:
Pontes Km Extensao Tipo de Estrutura
Viaduto de Cabeda 11,273 | 126,880 Abodbadas em Cantaria
Ponte de Cabeda 12,285 27,600 Abobada em Cantaria
Ponte do Ferreira 18,002 30,020 Metalica
Ponte do Sousa 35,638 38,740 Abodbada em Cantaria
Ponte de Vila Mea 49,902 | 165,400 Abodbadas em Cantaria
Ponte da Pévoa 54,143 28,250 Abdbada em Cantaria
Ponte do Tamega 57,384 | 263,490 Abodbadas em Cantaria
Ponte das Quebradas 67,934 | 160,900 Abodbadas em Cantaria
Ponte da Pala 70,283 | 194,950 Abodbadas em Cantaria
Viaduto do Ovil 70,863 | 127,300 Abdbada em Cantaria
Ponte de Aregos 77,593 | 129,630 Abodbadas em Cantaria
Ponte do Zézere 84,348 12,650 Metalica
Ponte do Teixeira 84,804 12,000 Abdbada em Cantaria
Ponte de Sermenha 96,180 | 223,595 Metalica
Passagem Inferior do Salgueiral 101,138 7,900 Metalica
Passagem Inferior de Jugueiros 102,002 | 20,900 Metalica
Ponte do Corgo 104,311 | 131,990 Metalica
Ponte do Ceira 115,164 | 19,700 Betdo Armado
Ponte do Pinhao 126,511 | 41,210 Metalica
Ponte de Roncéao 131,140 | 20,812 Metalica com Encontros em Cantaria
Ponte de Loureiro 138,194 | 20,812 Metalica
Ponte do Tua 138,799 | 168,700 Metalica
Ponte de Riba Longa 141,321 | 21,600 | Metalica com Encontros em Cantaria
Ponte da Ferradosa 151,000 | 376,700 Mista
Ponte de Vargelas 154,447 | 65,650 Metalica
Ponte do Arnozelo 155,178 | 144,700 Metalica
Viaduto da Teja 156,861 | 89,700 Abdbada em Cantaria
Passagem Inferior 158,236 | 23,000 Abodbada em Cantaria
Ponte de Murga 162,049 | 104,595 | Metalica com Encontros em Cantaria
Ponte de Gongalo Joane 165,105 91,700 Metalica
Ponte do Vale do Nedo 167,351 91,700 Metalica
Ponte do Pocinho 170,662 | 91,700 Metalica
Ponte de Canivais 178,137 | 63,800 Abodbada em Cantaria
Ponte do Coa 180,820 | 91,700 Metalica
Ponte de Aguiar 187,547 | 104,700 Metalica
Ponte do Gircha 194,731 91,700 Metalica
P. Inf. da Rua Suja 199,063 | 6,500 Metélica
P. Inf. da Pedrica 199,080 | 12,520 Metalica
P. Inf. do Escalhdo 199,265 6,500 Metalica
Ponte Internacional do Agueda 200,094 | 184,700 Metalica

Trogo La Fuente de San Esteban - Barca D'Alva

Puente Metalico sobre o Rio Yeltes 18,000 | 156,000 | Metalica com Encontros em Cantaria
Puente Metalico sobre o Rio Camaces 39,650 60,000 | Metalica com Encontros em Cantaria
Puente Metalico sobre o Rio Froya 60,400 | 165,500 | Metalica com Encontros em Cantaria
Puente Metalico sobre o Rio Pingallo 63,098 10,000 Metalica
Puente Metalico sobre el Arroyo Morgado 65,900 | 104,800 | Metalica com Encontros em Cantaria
Puente Metalico sobre el Arroyo Poyo Rubio 66,570 | 113,000 Metalica
Puente Metalico sobre el Arroyo Valiente 67,489 | 138,000 Metalica
Puente Metalico sobre el Arroyo "El Lugar" 70,735 | 140,000 | Metalica com Encontros em Cantaria
Puente Metalico sobre el Arroyo "Los Poyos" 72,250 | 139,000 | Metalica com Encontros em Cantaria
Puente Metalico sobre el Arroyo "Los Riscos" 73,800 71,400 | Metalica com Encontros em Cantaria
Puente Metalico sobre el Arroyo "Las Almas" 76,530 | 132,800 | Metalica com Encontros em Cantaria
P.I. Al Antiguo Embarcadero en el Rio Duero 77,464 11,500 Metalica
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Tuneis da Linha do Douro:

Tuneis Km Extensédo (m) Tipo de Estrutura
Tunel de Caide 47,015 1086 Abodbada em Cantaria
Tunel da Gaviarra 57,974 258 Abodbada em Cantaria
Tunel da Campainha 58,402 227 Abodbada em Cantaria
Tunel de Juncal 66,057 1621 Abdbada em Cantaria
Tunel de Riboura ou Ermida 84,495 120 Abdbada em Cantaria
Tunel do Loureiro ou Porto-de-Rei 88,217 402 Abdbada em Cantaria
Tunel de Ma-Passada ou Malta 88,47 32 Abdbada em Rocha
Tunel do Santinho ou Salgueiral 100,201 82 Abdbada em Cantaria
Tunel da Régua 102,751 342 Abodbada em Cantaria
Tunel de Bagauste ou Trés Curvas 107,287 425 Abdbada em Betao
Tunel da Pedra Caldeira 109,092 174 Abdbada em Cantaria e Rocha
Tunel da Rapa ou Rapa Velha 142,252 68 Abodbada em Cantaria
Tunel da Valeira ou Cachao 147,451 712 Abdbada em Cantaria e Rocha
Tunel de Vargelas 153,134 364 Abdbada em Cantaria
Tunel do Arnozelo | ou Teja | 155,88 31 Abdbada em Cantaria
Tunel do Arnozelo Il ou Teja ll 156,055 57 Abdbada em Cantaria
Tunel do Arnozelo Il ou Teja llI 156,14 62 Abodbada em Cantaria
Tunel das Fontainhas | 166,822 162 Abodbada em Cantaria
Tunel de Meéo ou Salgueiral 168,592 62 Abodbada em Cantaria
Tuanel do Saido ou Monte Me&o 169,232 752 Abdbada em Cantaria
Tunel do Vale de Meéo ou Veiga 169,875 91 Abdbada em Cantaria
Tunel de Castelo Melhor ou Parissas 186,575 79 Abdbada em Cantaria e Rocha
Tunel de Alimendra ou Seteira 192,718 91 Abdbada em Cantaria
Trogo La Fuente de San Esteban - Barca D'Alva
Tunel N.°1 62,231 1593 Abobada em Cantaria
Tunel N.°2 64,887 32,85 Abobada em Cantaria
Tunel N.°3 65,546 422,65 Abobada em Cantaria
Tunel N.°4 66,465 83,69 Abobada em Cantaria
Tunel N.°5 66,948 76,43 Abdbada em Cantaria
Tunel N.°6 67,225 357,55 Abdbada em Cantaria
Tunel N.°7 67,577 46,36 Abdbada em Cantaria
Tunel N.°8 67,824 86,02 Abdbada em Cantaria
Tunel N.°9 69,273 61,51 Abodbada em Cantaria
Tunel N.°10 69,603 77,86 Abobada em Cantaria
Tunel N.°11 70,128 94 Abdbada em Cantaria
Tunel N.°12 70,525 149,09 Abobada em Cantaria
Tunel N.°13 71,12 126,56 Abdbada em Cantaria
Tunel N.°14 71,582 134,6 Abdbada em Cantaria
Tunel N.°15 72,085 37,42 Abdbada em Cantaria
Tunel N.°16 73,379 329,61 Abdbada em Cantaria
Tunel N.°17 73,966 200,13 Abobada em Cantaria
Tunel N.°18 74,429 71,98 Abodbada em Cantaria
Tunel N.°19 76,817 72,64 Abobada em Cantaria
Tunel N.°20 77,29 238,97 Abobada em Cantaria
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Linha do Douro — Caracteristicas do perfil longitudinal:

A.Aroso

Comprimento Rampa (°/00) Pendente (°/00)
Trogo Patamar
Total 0,033 | 0,067 (0,078 0,083 | 0,087 |0,089|0,033|0,067 |0,078| 0,083 | 0,087 | 0,089
Ermesinde-Penafiel 30446 6190 325 | 640 | 1523 | 1255 | 6300 |3800| 500 1080 | 3000 | 5833
Penafiel-Marco 21168 2138 1520 | 5940 1160 320 | 978 | 6912 | 2200
Marco-Régua 43304 16388 6791 | 1490 3765 3435 (1490 9945
Régua-Tua 36413 21716 | 8440 | 3844 1600 813
Tua-Pocinho 31571 14270 [12300| 1501 2680 820
Pocinho-Barca
27746 8726 |[15040 2540 | 1440
D'Alva
Total 190648 69428 |36105|12776| 3013 | 2775 |18685 (3800 | 5800 | 4875 (3703 | 3978 |23510| 2200
Comprimento Rampa (°/00) Pendente (°/00)
Trogo Patamar
Total 0,033 | 0,067 | 0,078 | 0,083 | 0,087 |0,089(0,033|0,067|0,078 | 0,083 | 0,087 | 0,089
Ermesinde-Penafiel 30446 20% 1% 2% 5% | 4% | 21% |12% | 2% 4% | 10% | 19%
Penafiel-Marco 21168 10% 7% | 28% 5% 2% | 5% | 33% | 10%
Marco-Régua 43304 38% 16% | 3% 9% 8% | 3% 23%
Régua-Tua 36413 60% 23% | 11% 4% 2%
Tua-Pocinho 31571 45% 39% | 5% 8% 3%
Pocinho-Barca
27746 32% 54% 9% | 5%
D'Alva
Linha do Douro — Caracteristicas do tragado em planta:
Alinhamento Curvas
Trogo Extensao Patamares | Rampas | Pendentes
Recto 250/400m | 400/800m | >800m
Ermesinde-Marco 51500 19400 11500 16800 3800 8300 21900 21300
Marco-Régua 43000 14900 15000 7700 5400 16400 12000 14600
Régua-Tua 37000 19600 4800 9000 3600 21900 12400 2700
Tua-Pocinho 31500 15500 8700 6000 1300 11900 16250 3350
Pocinho-Barca D'Alva 28000 13500 5850 6300 2350 8900 15150 3950
Total 191000 82900 45850 45800 16450 67400 77700 45900
Alinhamento Curvas
Trogo Extensao Patamares | Rampas | Pendentes
Recto 250/400m | 400/800m | >800m
Ermesinde-Marco 51500 38% 22% 33% 7% 16% 43% 41%
Marco-Régua 43000 35% 35% 17% 13% 38% 28% 34%
Régua-Tua 37000 53% 13% 24% 10% 59% 34% 7%
Tua-Pocinho 31500 49% 28% 19% 4% 38% 51% 1%
Pocinho-Barca D'Alva 28000 48% 21% 23% 8% 32% 54% 14%
Mestrado em Vias de Comunicacdo 2001/2003 — FEUP 180






Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa A.Aroso
Superstrutura de via:
Km inicial| Km final Extensdo Tipologia Carril Travessas Fixacao Observacgoes
(mlv) da Via Tipo Comp.
8,429 46,187 37758 Dupla uIC60 BLS Betdo Monobloco | Elastica
46,187 60,320 14133 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica
60,320 64,630 4310 Unica uiC54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
64,630 65,247 617 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica [Estacdo de Juncal
65,247 66,865 1618 Unica UIC54 BLS Madeira Elastica |Tunel de Juncal
66,865 72,035 5170 Unica uiC54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
72,035 72,836 801 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica [Estacdo de Mosteird
72,836 75,707 2871 Unica uiCc54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
75,707 78,757 3050 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica [Estagédo de Aregos
78,757 81,867 3110 Unica uiC54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
81,867 83,095 1228 Unica UiC54 | BC (36m) Madeira Elastica
83,095 83,435 340 Unica uiCc54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
83,435 84,658 1223 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica [Estagdo da Ermida
84,658 87,347 2689 Unica uiC54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
87,347 88,737 1390 Unica UiC54 | BC (36m) Madeira Elastica
88,737 89,247 510 Unica uiCc54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
89,247 92,621 3374 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica
92,621 94,023 1402 Unica uiCc54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
94,023 94,817 794 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica [Estagdo da Rede
94,817 95,980 1163 Unica uiC54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
95,980 96,121 141 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica
96,121 96,350 229 Unica uUiC54 BLS Madeira Elastica [Ponte da Sermenha
96,350 97,481 1131 Unica uiC54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
97,481 98,276 795 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica
98,276 99,631 1355 Unica uiCc54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
99,631 100,267 636 Unica UiC54 | BC (36m) Madeira Elastica
100,267 | 101,318 1051 Unica uiC54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
101,318 | 102,027 709 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica [Estacdo de Godim
102,027 | 102,575 548 Unica uiCc54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
102,575 | 102,601 26 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica
102,601 102,932 331 Unica uUiC54 BLS Madeira Elastica [Tunel da Régua
102,932 | 104,245 1313 Unica Varios Varios Madeira Rigida [Estagdo da Régua
104,245 | 104,376 131 Unica uiC54 BLS Madeira Rigida [Ponte do Corgo
104,376 | 106,379 2003 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Rigida
106,379 | 106,734 355 Unica uiCc54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
106,734 | 107,068 334 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Rigida
107,068 | 107,503 435 Unica uiC54 BLS Madeira Rigida
107,503 | 119,700 12197 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
119,700 | 121,413 1713 Unica uiCc54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
121,413 | 121,813 400 Unica UiC54 | BC (36m) Betdo Bi-bloco | Elastica
121,813 | 122,118 305 Unica uiC54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
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Km inicial| Km final Extensdo |Tipologia Carril Travessas Fixacao Observagoes
(mlv) da Via Tipo Comp.
122,118 | 122,854 736 Unica UIC54 | BC (36m) Betao Bi-bloco | Elastica
122,854 | 124,276 1422 Unica uiC54 BLS Betdo Bi-bloco | Elastica
124,276 | 125,000 724 Unica UiC54 | BC (36m) Betdo Bi-bloco | Elastica
125,000 | 126,462 1462 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
126,462 | 126,595 133 Unica uUIC54 BLS Madeira Elastica [Ponte do Pinh&o
126,595 | 127,099 504 Unica UIC54 | BC (36m) Betdo Bi-bloco | Elastica |Estacéo do Pinhdo
127,099 | 128,298 1199 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica
128,298 | 128,722 424 Unica UIC54 | BC (36m) Betdo Bi-bloco | Elastica
128,722 | 131,380 2658 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
131,380 | 136,980 5600 Unica |40 oeste| BC (18m) Madeira Rigida
136,990 | 137,100 110 Unica UIC54 | BC (36m) Betdo Bi-bloco | Elastica
137,100 | 138,713 1613 Unica |40 oeste | BC (18m) Madeira Rigida
138,713 | 138,883 170 Unica |40 oeste BLS Madeira Rigida [Ponte do Tua
138,883 | 140,180 1297 Unica Varios Varios Madeira Rigida [Estagéo do Tua
140,180 | 141,320 1140 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
141,320 | 144,000 2680 Unica |40 oeste| BC (18m) Madeira Rigida
144,000 | 146,989 2989 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
146,989 | 147,911 922 Unica UIC54 BLS Madeira Rigida [Tunel da Valeira
147,911 | 148,850 939 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Rigida
148,850 | 151,050 2200 Unica 50 BC (36m) Madeira Rigida
151,050 | 151,329 279 Unica UiC54 BLS Madeira Elastica |Ponte da Ferradosa
151,329 | 153,520 2191 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
153,520 | 153,884 364 Unica uiC54 BLS Madeira Elastica [Tunel de Vargelas
153,884 | 154,414 530 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
154,414 | 154,480 66 Unica uiC54 BLS Madeira Elastica [Ponte de Vargelas
154,480 | 155,105 625 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
155,105 | 155,250 145 Unica uUiC54 BLS Madeira Eléstica [Ponte de Arnozelo
155,250 | 155,865 615 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
155,865 | 156,140 275 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Elastica [Tuneis de Arnozelo |, Il e lll
156,140 | 161,995 5855 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
161,995 | 162,101 106 Unica UiC54 BLS Madeira Elastica [Ponte de Murca
162,101 | 165,059 2958 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
165,059 | 165,151 92 Unica uiC54 BLS Madeira Elastica [Ponte de Gongalo Joane
165,151 | 166,741 1590 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
166,741 | 166,903 162 Unica uUlC54 BLS Madeira Elastica [Tunel das Fontainhas
166,903 | 167,305 402 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
167,305 | 167,397 92 Unica uUIC54 BLS Madeira Eléstica [Ponte do Vale do Nedo
167,397 | 168,561 1164 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
168,561 | 168,623 62 Unica uiC54 BLS Madeira Elastica [Tunel de Meéo
168,623 | 168,856 233 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
168,856 | 169,608 752 Unica uiC54 BLS Madeira Elastica [Tunel de Saido
169,608 | 170,556 948 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
170,556 | 170,647 91 Unica uUIC54 BLS Madeira Elastica [Ponte do Pocinho
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. : Extensao |Tipologia Carril L ~
Km inicial| Km final . Travessas Fixacao Observagoes
(mlv) da Via Tipo Comp.
170,647 | 170,994 347 Unica UIC54 | BC (36m) Madeira Mista
170,994 | 172,850 1856 Unica Tipos Varios Madeira Rigida |[Est. do Pocinho / R. Quimigal

Velocidades maximas possiveis na Linha do Douro no ambito de uma intervengao global:

Km inicial | Km final | Velocidade (km/h) | Velocidade (km/h) | g,ionss0 (miv) | Motivo
Comboios Convencionais | Comboios Pendulares

8,429 9,008 60 70 579 vMC
9,008 9,453 80 90 445 Tragado
9,453 10,520 90 100 1067 Tragado
10,520 27,640 110 130 17120 Tragado
27,640 40,880 100 120 13240 Tragado
40,880 42,150 90 100 1270 Tragado
42,150 44,210 100 110 2060 Tragado
44,210 45,270 90 100 1060 Tragado
45,270 46,528 80 90 1258 Tragado
46,528 50,600 110 120 4072 Tragado
50,600 52,238 100 120 1638 Tragado
52,238 54,484 110 120 2246 Tragado
54,484 56,461 100 120 1977 Tragado
56,461 57,442 110 120 981 Tragado
57,442 58,549 80 80 1107 Tragado
58,549 64,684 100 120 6135 Tragado
64,684 66,900 80 90 2216 Tragado
66,900 69,000 100 120 2100 Tragado
69,000 72,750 80 90 3750 Tragado
72,750 75,840 90 100 3090 Tragado
75,840 78,554 80 90 2714 Tragado
78,554 81,770 90 100 3216 Tragado
81,770 84,430 80 90 2660 Tragado
84,430 87,445 90 100 3015 Tragado
87,445 90,705 80 90 3260 Tragado
90,705 102,304 90 100 11599 Tragado
102,304 107,075 100 110 4771 Tragado
107,075 112,740 90 100 5665 Tragado
112,740 117,650 100 110 4910 Tragado
117,650 121,430 90 100 3780 Tragado
121,430 122,600 80 90 1170 Tragado
122,600 124,280 100 110 1680 Tragado

124,280 124,770 80 80 490 Curva
124,770 126,400 100 110 1630 Tragado
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A.Aroso

Bases para a tarifacdo da infra-estrutura ferrovidria portuguesa
Km inicial | Km final | Velocidade (km/h) | Velocidade (km/h) | g,ionss0 (miv) | Motivo
Comboios Convencionais| Comboios Pendulares
126,400 127,130 80 90 730 Tracado
127,130 128,525 100 110 1395 Tracado
128,525 133,953 80 90 5428 Tragado
133,953 135,890 90 100 1937 Tracado
135,890 136,260 80 90 370 Curva
136,260 138,735 90 100 2475 Tragado
138,735 148,000 80 90 9265 Tracado
148,000 149,900 50 50 1900 Trincheira
149,900 158,450 80 90 8550 Tragado
158,450 162,092 90 100 3642 Tracado
162,092 163,907 80 90 1815 Tragado
163,907 166,530 90 100 2623 Tracado
166,530 171,780 80 90 5250 Tracado
171,780 186,633 100 110 14853 Tragado
186,633 186,874 90 100 241 Curva
186,874 190,672 100 120 3798 Tragado
190,672 192,307 80 90 1635 Tragado
192,307 193,396 90 100 1089 Tracado
193,396 194,778 100 110 1382 Tragado
194,778 196,915 90 100 2137 Tracado
196,915 199,028 100 110 2113 Tracado
199,028 199,996 90 100 968 Tragado
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