Modernizacao do sistema
da exploracio ferroviaria
da Regiao de Coimbra

Eng.’ Werner Stohler

Consultor em técnicas e economia
de transportes

ser considerado e estudado no dmbito Porto
dos “Nés ferroviarios™: trata-se do con- T
junto de linhas e estagdes entre Pampi-
lhosa/Coimbra/ Alfarelos; Amieira.

As futuras instala¢des ferrovidrias na
regido de Coimbra, deverdo integrar-se
no vasto programa de modernizacdo da
rede ferroviaria portuguesa. Tal significa
ser necessario considerar um grande
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numero de condicionamentos externos,
nio estando todos definidos com a
mesma precisao.
A topologia da rede da CP esta pro- ol Q
fundamente marcada pelos dois grandes _@& &2 @o" _@0‘@
aglomerados do Pais: Lisboa ¢ Porto. .\@)‘2’\ /VS“\ W J o o &
Por esta razdio, o Plano de Moderniza- <k 7, %7, Qc}@ N
¢do dos Caminhos de Ferro esta orga- F 3
nizado em trés sectores:
— Né ferroviario de Lisboa: Com efeito, ¢ nesta regido do centro
— No ferroviario do Porto; do Pais que convergem:
— Restante rede principal e secun-
daria. — a Linha da Beira Alta;
— a Linha do Oeste;
Uma andlise mais profunda da es- ¢ ¢ — o Ramal da Lousa;
trutura deste terceiro item *“Rede” Lisboa Lisboa — a Linha do Norte (passagem

revela-nos que um outro complexo deve L.doCeste L. doNarte obrigatoria).




A convergéncia destas linhas nido se
faz num s6 n6é, mas num conjunto de
estacodes e bifurcacdes. O funcionamento
de uma destas esta¢bes esta condicio-
nado pelo funcionamento das outras e
reciprocamente. Portanto, um estudo de
modernizagdo deve tomar este complexo
como um todo.
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As instala¢des actuais caracterizam-

-se por grandes disparidades a nivel
técnico.

Linhas electrificadas:

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

Linhas niio electrificadas:

— Linha da Beira Alta (programa de
modernizagdo em curso);
— Linha do Oeste (estudo econd-
mico de modernizagdo em curso);
Ramal da Lousé;
— Linha secundaria Pampilhosa/
{Figueira da Foz.

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

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

no6 do Centro de um equipamento de
qualidade equivalente ao das linhas
afluentes.

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

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

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

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

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

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

Exemplo:

Partida dos com-

boios I1C ao minuto 00

Partida dos com-
boios IR

Partida dos com-
boios regionais

ao minuto 10

ao minuto 15
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Estas partidas podem-se repetir todas
as horas, todas as 2 horas, todas as 3
horas, conforme as necessidades do
mercado.

Exemplo:

I1C todas as horas
IR/ Regionais todas as horas (alter-
nados).
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Estas construgdes de horario sdo
simétricas relativamente a um eixo
“hora™, O eixo mais f{requentemente
utilizado ¢ o da hora certa ou da meia-
-hora (minuto 00 ¢ 30).
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Consequéncia: Os comboios da
mesma familia cruzam-se sempre no
mesmo local.

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

Exemplo:




A
D

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

Nido existe uma regra geral para a

selecgiio das estagdes “No™,
Para o langamento de uma linha nova
entre dois centros importantes, podem-
-se escolher os parimetros geométricos
da linha e simultaneamente obter os
tempos de percurso bem definidos. E o
caso do RAIL 2000 na Sui¢a onde fo-
ram escolhidas as.velocidades maximas
(160, 180, 200) caso a caso. O objectivo
principal ¢ percorrer uma certa distancia
entre duas cidades em pouco menos de
uma hora, '

Em linhas existentes onde as consi-
deragdes econdémicas inviabilizam reor-
denamentos importantes, optamos pre-
ferencialmente pela construgdo de um
horario que privilegie as estagdes “No”
escolhidas arbitraria e previamente.

Cabe assim 4 intui¢do e imaginacio
do projectista encontrar as melhores
combinagdes, satisfazendo as necessi-
dades da procura e as de uma explora-
¢do ferroviaria fidvel e estavel.

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

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

a analise sistemadtica dos calculos
de tempo de percurso com tracgdo eléc-
trica.

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

Lisboa

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

Entroncamento

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

ram regularmente a correspondéncia
com o comboio IR de ¢ para Coimbra,

Coimbra

O N6 ferroviario de Coimbra ocupa um
lugar central na op¢do de uma rede ma-
lhada CP. A estrutura dos tempos de
percurso € a seguinte:
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Lisboa

ALFA Lisboa - Cofmbra cerca de 1h & mefa

===+ IR Lisboa - Coimbra cercs de Zh ¢ mela

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



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

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

Porto

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

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

Comparacgdo dos tempos de percurso a partir de Coimbra
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BEER tempo actual: Horario 1990

horas

tempo futuro: Conceito CP 2000

¢des de cruzamento regulares dos com-
boios rdpidos que ficam definidas.

As marchas dos outros comboios tais
como os regionais, suburbanos ou de
mercadorias acrescentar-se-0 a esta
malha base segundo as necessidades lo-
cais.

Propomos uma rede suburbana de
Coimbra por trés linhas diametrais com
a seguinte configuragio:
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Esta configuragdo de base apresenta
as seguintes vantagens:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



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

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

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

A escolha da localizacdo e a defini-
¢do do layout de uma estacdo de mer-
cadorias exigem uma abordagem multi-
-disciplinar do problema. O ponto de
partida ¢ evidente: as instala¢bes de
mercadorias proximas da estagdo central
de Coimbra nido correspondem as ex-
igéncias funcionais de uma esta¢io de
mercadorias. A situagdo previligiada da
actual estacdo de mercadorias oferece,
do ponto de vista do ordenamento do
territério, interessantes perspectivas de
reconversio deste espago: centro de co-

ordenacio de transportes ferro/rodo-
vidrios, centro comercial, centro admi-
nistrativo, etc,

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

conta os novos conceitos de encami-
nhamento de mercadorias por caminho
de ferro, e deve primordialmente consi-
derar uma perfeita integracio com o
sistema viario de distribui¢do local. Esta
nova instalagio deve, por outro lado,
servir como gare de triagem e de for-
mac¢ido de comboios internacionais de
mercadorias de e para Espanha e resto
da Europa.

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

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

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

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

Para as outras solugdes foi desen-
volvida uma série de variantes e sub-
-variantes num total de 6 implantagdes
possiveis para a nova estacio de mer-
cadorias.

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

— Trafego de passageiros de longo
curso;

— Trafego suburbano de passagei-
ros;

— Tréafego de mercadorias

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

Uma estratégia flexivel e dindmica é
também necessaria para o trafego de
mercadorias. A semelhanga do trafego
de passageiros, ¢ a performance do ser-
vigo oferecido — garantia dos prazos de
entrega — que ditara qual a extensdo
das instala¢des necessarias. A realizacgio
por etapas ¢ indispensavel, dadas as in-
certezas das previsdes.






