Linha do Vouga

Automotora Diesel-Eléctrica 9301 na estacéo de Agullaio de 2000 (fotografia de Pedro Zlquete).

Historia

Foi dada a autorizagdo a Companhia Francesa de @i Exploracdo de Caminhos de Ferro, pelo
entdo, ministro do reino, Jodo Franco, com garamgajuro do capital empregado, se a sua exploracdo nédo
desse os lucros suficientes.

Esta Companhia, iniciou os trabalhos em Dezembro de 1®@7auguracéo oficial do trogo Espinho-
Oliveira de Azeméis realizou-se em Outubro de 1908, coassisténcia de D. Manuel II; iniciou-se a
exploracdo até a estagdo de Sernada do Vouga em 19ldmee&eSa Vouzela e Bodiosa a Viseu, em 1913;
de Vouzela a Bodiosa, em 1914.

A extensao total da via férrea é de 175 kms, incluinBamal de Aveiro.

Foi, sem duvida, o melhoramento mais imponente diwea esta regido, melhoramento de que ha
muito necessitava, devido a fertilidade do seu sofya industria e comércio.

Antes da constru¢do do caminho de ferro, o transplermercadorias para Aveiro e outras localidades,
era feito por via fluvial, utilizando o Rio Vouga, cadgumas limitacdes; no Veréo, pela escassez de agua; n
Inverno, devido as inundagdes, ou seja, quase serfigik whioroso e sujeito a deterioragao.

Descrigdo geral da linha

A via possui um perfil bastante acidentado, com ramiesleves que chegam a atingir os ~ 25%o e
muito Sinuoso, com curvas e contra-curvas, tendo algdetas raios que nédo ultrapassam os 90 metros.

Algumas trincheiras atingem 12 metros de cota (Vil&eiaa). A obra de arte mais notavel € a Ponte
do Poco de Santiago, construida em alvenaria, cojéevd um comprimento de 55 metros.



Até Dezembro de 1989 era possivel ir até Viseu, utilizasdautomotoras Allan, a uma velocidade
maxima de 45 kms/h. No dia 1 de Janeiro de 1990, o tergada-Viseu fechou as suas portas para sempre.

A Primeira via férrea da Beira Alta

A riqueza econémica do Distrito de Viseu, tornou-oddelnga data, preferido para construcdes
ferroviarias, e Viseu, sua capital, jA em 1856 era indiggda ser o ponto principal da Linha do Norte, do
qual deviam partir dois eixos ferroviarios: um para ad®e o outro para a regido de Tras-os-Montes, em
direccdo a Zamora, a caminho do Norte de Espanbd-eatica.

Esta ideia foi posta de parte, mas volvidos anogs/éndividualidades interessaram-se pela construgéo
de vias férreas neste distrito e ap6s alguns esttalas,Distrito de Viseu cortado em diversas frerpes
caminho de ferro. A primeira linha férrea projectadata regido, foi a da Beira-Alta e 0 Ramal deadlel
Viseu, no ano de 1877.

Além da linha da Beira-Alta, outra se tornou a estu@ara servir de elo de ligacdo ao comércio
Beirdo e o Norte do Pais, zona principal da sua expansao

Naquela época, em 1877, foi nomeado para estudar estet@rojeEng.° Mendes Guerreiro. Este
projectista, mostrou o reduzido interesseedminho de ferro americange traccdo animal, entre Oliveira de
Azeméis e a cidade do Porto, por S. Jodo da Mad€rd&ng.° M. Guerreiro, preconizava uma linha que
partisse de Estarreja e fosse entroncar na Lint@adea Comba D&o a Viseu (mandada estudar em 1875), e
considerava-a como um ramal da Linha do Norte.

3 i .42 Ao fim de diversos estudos por parte de outros esptaglda época,

Uitou a classificacdo, no Projecto de 1877, de una dirdque se chamou do

_____ e do Vougadesde Estarreja a Albergaria-a-Velha, Vouzela Be8ro do
"l deixando por classificar o restante percurso, sigeiibvos estudos.

: Algum tempo decorrido, na proposta de lei de 7 de EBrwede 1879,

incluida d.inha do Vale do Vouganas a partir de Aveiro para Estarreja e

S. bedro do Sul. No relatério que antecede a propesta a seguinte

observacéo:

" A Linha do Vale do Vouga, na extensdo de 60 Km, atravessa os Concelhos d¢aESever do
Vouga, Oliveira de Frades, Vouzela e S. Pedro do Sul, bastante populosogaelosilti

Ainda sob o ponto de vista mineiro, merece esta linha particular ateng@sta regido, que ja hoje
se acham em activa exploracéo as Minas de Chumbo de Bragal, Malhada e CovalaléiMide outras de
Cobre: - Palhal e Telhadela.

Prolongada até Vizeu, esta via férrea seria a comunicagédo mais directaesté cidade e o Porto.
Desta maneira, seria a distancia de Vizeu a Linha do Norte de 88 Km, onguelagdo ao Porto,
importaria num encurtamento de 41 Km sobre o trajecto pelo Ramal de Vibgheada Beira-Alta

Era de facto, a dificuldade do terreno, que punhade padeia do prolongamento da Linha do Vale do
Vouga até Viseu; mas esta dificuldade foi vencida neaise, por intermédio de um caprichoso delineamento,
gue tornou esta linha, uma das mais pitorescas do pais.



Espinho - Vouzela - Torre Deita

A primeira concesséo da Linha do Vale do Vougapddida em 1881, mas dela ndo se obteve qualquer
resultado.

Passado alguns anos, o seu alvara foi entdo coacedidJulho de 1889. A directriz agora
estabelecida, passou a ser diferente da primitiva,opsigard determinou-a por Espinho a Vouzela e daqui a
Torre Deita, na Linha de Santa Comba Dé&o, ainda @mtrticdo nesta data. A concesséo foi dada sem
auxilio do Estado, e exigindo-se ainda ao concessionadeposito dé0 contos de réipara validade do
alvara.

Considerada esta linha como apenas um ramal, camsige que, as concessdes desta natureza néo
necessitavam de autorizagéo legislativa, ndo tetdol@or este motivo a respectiva sancao.

Construcéo da via férrea de Espinho a Viseu, com um Rainde
Sever do Vouga a Aveiro
Os estudos acerca desta linha, comecaram a sais, feit
aproveitando-se o critério de 1879, mas partindo a lilghEspinho, para
diminuir o percurso da linha entre Porto e a cidad¥igeu; e fazendo-se ainda um ramal desde Sever do
Vouga até Aveiro.

Este projecto foi entregue a dois grupos de engenhézasdo um grupo responsavel pelo troco entre
Espinho e Oliveira de Azeméis e 0 outro no trocoeeR@iradela e Viseu. Os trabalhos de campo ficaram
concluidos em 1894 e o projecto foi apresentado em Outulif@e8e orcado em 2500 contos.

Restava apenas organizar a empresa a que o conagssgenobrigara. N&o foi tarefa facil, uma vez
que, o Governo ndo oferecia qualquer espécie de gaeamtapital e ninguém se dispunha a correr riscos.

Um Caminho de Ferro de tracgdo eléctrica

No decorrer do ano de 1898, pensou-se numa modalidaderqagea menos dispendiosa a traccdo: -
aproveitar a queda de agua do Rio Vouga para produzgizretéctrica e com esta explorar o caminho de
ferro com traccdo eléctrica. Durante o ano de 1899egeoese a diversos estudos, mas chegou-se a
conclusdo que este projecto ndo seria rentavel, pirasoque se destinava, principalmente durante a época

de Verao.

Linha do Vale do Vouga e Ramal de Aveiro

A classificacdo da Linha do Vale do Vouga cammal levou
a Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueseslamar
contra a concessédo, considerando esse ramal camodtaparte da
Linha do Norte. Esta reclama¢do vinha embaracadaamais a

construcdo daquela linha, mas o Governo da época wessta
dificuldade, estabelecendo que, sé autorizava a témsfer da concesséo da Linha do Setil, desde que, a



Companhia Real desistisse de quaisquer reclamac@ectiess a concessdo da linha férrea do Vale do
Vouga e respectivo ramal de Aveiro, condicdo que apaohia Real aceitou.

Resolvido o diferendo com a Companhia dos Caminleogerro Portugueses, fez-se finalmente o
deposito nos termos da lei de 1899, e o alvara foi da@iwem Maio de 1901. Nele figurava a directriz
Espinho a Torre Deitgja prevista como inconveniente por obrigar o trafegon desvio inutil e até contrario
aos estudos efectuados, além de que o projecto deeirevéde 1900 ja classificara esta linha, de Vizeu a
Espinho, e o ramal, de Sever do Vouga a Aveiro.

A verdade é gue o projecto da linha Espinho - ToeigaDnao logrou despacho favoravel.

A concesséao foi feita por 99 anos, para via reduzidbitd& de 1 metro, com isengao de direitos
alfandegérios para o material importado e isencémglesto de selo e transito por trinta anos.

O projecto de Outubro de 1895 (Linha de Espinho a Viseua&amal de Aveiro) foi finalmente
aprovado em Outubro de 1903.

As obras continuavam dependendo da organizacdo éinananas o capital ndo se considerava
suficientemente garantido com as concessfes obta&oderno. Sémente uma solugdo podia resolver esta
dificil situac@o:a garantia de juro

O concessiondrio dirigiu entdo um requerimento ao Boy@edindo-lhe a substituicdo das regalias que
lhe tinham sido confiadas, pela garantia de juro,nolote sua aprovacao em Abril de 1905. Em face desta
autorizacdo, foi celebrado um contrato provisério emilAde 1906. Estava finalmente organizada a
companhia com a designac&@mmpagnie Francaise pour la Construction de Chemins de Fer a |' Etranger
com sede em Pari®s seus Estatutos foram registados em Portugal e puslicabiario do Governade 29
de Janeiro de 1907.

A organizacdo d€ompagnie Francaiseleve-se em grande parte a actuacéo do prestigigelohairo
portugués André Proenca Vieira, que tinha adquiridosas relacbes no mundo financeiro estrangeiro.

Foi entdo contratado, para a constru¢cdo do camiatertb do Vale do Vouga, o engenheiro francés
Francgois Mercier, por possuir comprovada competéncia.

Inicio dos trabalhos e suas dificuldades

Os trabalhos da construcéo da Linha do Vale do Voogaecaram em fins de 1907, mas sempre
ericados de variadissimas dificuldades, uma vez gwidadao terreno bastante acidentado, foi necesaario
construgao de numerosas curvas, e tantas, que estaplissou a ser conhecida pbmha do Vale das
voltas'.

O projecto da instalacdo da estagdo de Espinhgpfovado em Setembro de 1907; em Outubro do
mesmo ano, foi aprovado o projecto da linha entrenBep Oliveira de Azeméis, na extenséo de 33 Km.

Em 1908, viu a Companhia do Vale do Vouga solucionada cettamacéo que procurava impedir a
construcao da linha férrea.

A Companhia da Beira-Alta também tinha protestadtr@a@concesséo, em Setembro de 1905, com o
fundamento de que a Linha do Vale do Vouga passavanasnee 40 Km da Linha dBeira-Alta,



considerando Aveiro como ponto de partida, o que espidicial aos seus interesses e oposto ao contrato
establecido para esta linha.

Continuadas as obras, o primeiro tro¢co da Linha égpinho e Oliveira de Azeméis, na extensdo de
33 Km, foi festivamente inaugurado no dia 23 de Novembrbafd8, com a presenca do Rei D. Manuel Il, e
aberto a exploragéo no dia 21 de Dezembro de 1908.

O projecto do Ramal de Aveiro foi aprovado em Fanemde 1909, ficando este ramal a ligar com a
linha em Sernada e com o comprimento de 34585 metrosseNmeesmo més é aprovado o projecto das
instalagbes para o entroncamento do ramal da liohét do Vouga com a Linha do Norte, em Aveiro.

No entanto, a rapidez com que se efectuaram os tosbdéh constru¢éo das linhas, ndo estava de
harmonia com o seu bom acabamento, o que deu motivia péotestos, dizendo-se que a linha nédo oferecia
garantias de seguranca. O Governo nomeou uma corpasfigerificar a execucao dos trabalhos.

O ramal de Aveiro, que fora autorizado a ligar cdmta no local
de Sernada, foi também autorizado a abrir & exploragaSetembro de
1911, juntamente com o trogo entre Sernada e Albergafedha. Ficou
assim concluida a parte da linha entre Espinho-Serhesleo; faltava
agora concluir o prolongamento da linha até Viseu.

" Santuérid' da Linha do Vale do Vouga

Um dos pontos que mereceu alguma discoérdia, foi gélalo Ramal de Aveiro com a linha na
povoacdo de Sernada. A Companhia preferia este toaalo Conselho Superior de Obras Publicas era de
opinido que a reversao devia ser evitada. A semassia necessario um deslocamento deste entrortcamen
0 que era uma obra dispendiosa, além de que qualquerr@dranha a ter melhores condic¢oes.

As razfes apresentadas pela Companhia eram de porder&overno manteve a reversao, em Maio
de 1914, aprovando também o projecto da estacéo de Sernada

Viseu ...

A Linha do Vale do Vouga entre S.Pedro do Sul eWwisea de dificil constru¢do, uma vez que, o
desnivel do terreno atingia algumas centenas deosnetEnquanto se procedia as terraplanagens, neste
percurso, iam-se acabando as obras nos pontos consgldeaéacil execusdo, ou aguardava-se a concluséo
de obras de arte.



Apesar de j& existirem obras de arte j& em execucaoputrareclamacéo chegou ao Governo. Uma
reclamacao das muitas que € costume aparecerem isasI¢0es ferroviarias, protestando contra o projecto
da linha entre Jafafe e Viseu; uns preferiam este @&r@ioutros queriam que ele seguisse a margem direita
do Rio Vouga. O Governo decidiu a contenda nomean@ocomisséo, para dar parecer sobre o assunto, em
Dezembro de 1911, e esta considerou o projecto Jafafe-vamo o preferivel. O Conselho Superior de
Obras Publicas e Minas foi de parecer igual, e 0 Gowagsm/ou-o definitivamente em Maio de 1912, pondo
assim termo a questéo.

Concluséo da Linha Espinho-Viseu

Em 25 de Abril de 1913, foi autorizada a abertura da Lintre &ernada e o Km 4 (Rio Mau), que se
efectuou no dia 5 do més seguinte. Esta abertura feidevada provisoria, visto que, ndo estava ainda
determinado se a reversdo que os comboios eram atsigafdzer na direccdo de Espinho, podia ou ndo ser
solucionada.

O troco na parte final do percurso em Viseu, estamabém quase concluido, mas tornou-se
indispensavel modificar as ligagbes com a Linha deté&s Comba D&o, para o que foi projectada uma
variante, aprovada em 7 de Agosto de 1913.

Enquanto se concluia este trabalho, concluia-se tamlmémtinuacdo do troco além do Rio Mau, e as
aberturas a exploragéo foram autorizadas em 20 de Dezdmli@13, entre 0 Km 4 e o Km 18, embora ja
houvesse exploragéo desde o dia 4 (estacdo de Ribeeatti®mos Kms 67,800 (estacdo de Bodiosa) e 79,100
(estacao de Viseu), iniciada em 5 de Setembro de 1913.

Finalmente, em 17 de Marco de 1914, foi autorizada ausbert
do trogo entre Ribeiradio e Vouzela, e o troco dazéta a Bodiosa
(desde o0 Km 18 ao Km 67,800). A Linha de Espinho-Visew ftam
0 comprimento total de 140,406 Km.

A titulo de curiosidade, podem-se referir alguns beinsfigue
esta grandiosa obra trouxe para o Pais: "em 1919, o priam@rae exploracdo normal, apés a 12 Grande
Guerra Mundial, transportou a Companhia do Vale do V@ugd.) 66.375 toneladas de mercadorias e
375.000 passageiros".

Obras de arte
Nos caminhos de ferro do Vale do Vouga, foram cofdds numerosas obras de arte, que copreendem
tineis e pontes:
Taneis- Desde Espinho até Viseu finte tineis numa extensao total de 774,77 metros. No
Ramal de Aveiro a Sernada, i so6 tunel (Eirol)com a extensao de 73,20 metros.
Pontes- Na Linha de Espinho a Viseu, existémze pontescom a extesao total de 1002,65
metros. No Ramal de Aveiro a Sernada, exisfeairo pontescom a extensao total de 290 metros.



Estacbes

Na Linha do Vale do Vouga e Ramal de Aveiro, exidi@mea e trés estacdes:

De Espinho a Viseu Espinho, Oleiros, Pacos de Brandédo, S. Jodo devla da Feira, Arrifana, S.
Jodo da Madeira, Couto de Cucujaes, Oliveira de AzerRénheiro da Bemposta, Branca, Albergaria-a-
Nova, Albergaria-a-Velha, Sernada, Paradela (Ultistacéo do Distrito de Aveiro), Ribeiradio Arcozels
Maias, Pinheiro de Lafoes, Oliveira de Frades, @&Me de Lafdes, Vouzela, S.Pedro do Sul, Mossamedes,
Bodiosa, Campo, Viseu.

No Ramal de Aveire Sernada, Macinhata, Mourisca do Vouga, Aguedal, Hnoo e Aveiro.

Estacao de Vouzela

Ramal do Canal de S.Roque

Concluida a Linha do Vale do Vouga, no troco Serndded, resolveu a Companhia, prolongar o
Ramal Sernada-Aveiro, até ao Canal do Cojo (Aveiempbora a Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses (C.P.) ja tivesse um ramal em explorag@amal de S.Roque, situado junto as salinas da cidade
e perto da estagdo de caminho de ferro. A Compaohifal® do Vouga apresentou a sua proposta para a
concessao, o qual foi aceite em Novembro de 1915.

As dificuldades resultantes da 12 Grande Guerra Muediatrise financeira sobreveniente obstaram, a
construgao deste pequeno ramal, que entretanto perdéunigexie, pelo que ndo chegou a realizar-se.

Do referido ramal, voltou a Companhia, por volta de 1986upar-se, e em Novembro desse mesmo
ano, foi autorizada a construir uma linha que saindestiacdo de Aveiro (a Norte das instalacdes dg C.P.
seguisse em direccdo ao Canal de S.Roque (poentdatie,cha sua periferia) seguindo daqui para ilhavo,
Vagos, Mira e Cantanhede. No entanto, a construgddinda compreendida entre o referido canal e
Cantanhede ficou em suspenso, até que foi feita a duadn no Plano de 1930, levando-a também a An¢é e
devendo ser construida pélando Especial Este referido trogo nunca chegou a ser constradhtudo, o
ramal para o Canal de S.Roque ainda hoje existe eigee uma ponte por cima da Linha do Norte.

Em 11 de Maio de 1932, foi finalmente aprovado o projdotwamal do Canal de S.Roque, numa
extensdo de 2,535 Km. A abertura deste ao transporterdadmeas, foi autorizada em 15 de Outubro de
1932 e o seu funcionamento comecou volvidos dez dias.

Os Caminhos de Ferro do Vale do Vouga vieram naaideta ser incorporados na Companhia dos
Caminhos de Ferro Portugueses (C.P.).

A Ultima marcha comercial de passageiros, em condmitraccdo a vapor, entre Aveiro e Viseu (e
regresso), efectuou-se no dia 25 de Agosto de 1972, coedteioebocado pela locomotiva " E 94". Com
apenas 7 anos de idade, lembro-me desse maravilhasiopas

Bons tempos...!



Descricdo da linha e paisagem envolvente

Saindo de Espinho (estagéo de via larga) a linhaesegr alguns momentos paralela & via descendente
da Linha do Norte, até que, inflete para nascente enttamos na estacao Hspinho-Vougaao km 0,6.
Esta estacdo com um tragado fora do vulgar, enceatess abandono e muito mal preservada; era aqui, nos
tempos aureos do vapor que se procedia & composicdordbsias. O seu parque de linhas possuia uma
placa giratoria, fosso para revisdo das locomotivaaneazéns cobertos para albergar as mercadorias
procedentes da via estreita ou da via larga, onde teemsbordados para vagodes a fim de seguirem agtiao s
destino final.

Hoje tudo esta em perfeito abandono.

Seguindo viagem, a via inflete para Sueste, comecargia caminhada a subir, cortando a encosta,
revestida de pastagens e milheirais; existe uma \@rdadidade de moradias de ambos os lados. No
horizonte, a Oeste, vislumbra-se a lagoa de Esnawigrimeiras dunas, o aerédromo e, num ultimo relance,
vastidao do Atlantico. Dois modestos apeadeirosarR@s e Lapa, entre uma mata de pinheiros e chegamos a
estacao d®leiros ao km 7.

Paisagem verde contrastando com um sem numero dafabrfabriquetas, hoje designadas por PME,
ao fim de um sem nimero de curvas e contra-curvagnesgrna estacdo Bacos de Brandgd@o km 9.

Esta estacdo, muito pituresca, estd guarnecida e temsenmuito bem preservada, com o seu
mindsculo edificio envolto num esplendor jardim anexasa e também este esta preservado. Nesta estacédo
podemos ainda encontrar um pequeno edificio afectoemdc® Tex, que outrora, era 0 armazém das
mercadorias.

Esta estacdo € uma prova evidente, nos dias quencajue devem estar guarnecidas para que o
vandalismo néo se encarregue de a "preservar e cariser

Prosseguindo a nossa viagem, atravessamos agoraegifia recheada de belas moradias envoltas
pelos densos pinhais. Voltamos a subir até atingir uamza, onde se situa o apeadeirdrdeMedo Mais
umas centenas de metros e entramos na estacada®oS3le Ver, km 14.

Sem grande historia, continuamos a nossa escgladaando pelo apeadeiro @avacq até que se
descobre & nossa direita a silhueta singular do beteleade Vila da Feira; Vila da Feira é uma cidade
florescente, grandiosa, industrial e em franca expan8f@os a transposicao de uma trincheira, a via elescr
uma apertada curva a esquerda para entrarmos na praesestecho deila da Feirg ao km 19.

Daqui, avista-se a enorme cidade e o seu imponestla;aenvolto em densa vegetacdo. Esta estacéo,
ndo estd guarnecida, mas tem gente a viver por cifial objecto de umas obras de beneficiacdo,
recentemente; so foi pena, os responsaveis teresgsec&lo de dar um jeitinho na via, dentro da estg@ao
gue, as travessas continuam assentes em lama, mizalglo a via e a sua conservagcdo. Ainda se pode
observar a antiga toma de agua para abastecer assadotigmotivas a vapor e o depdésito da agua é algo de
invulgar, uma vez que, ndo sendo uma vulgar estruturdicagg um tanque de alvenaria que se encontra na
encosta defronte da estacdo, no meio de granda®arv

Curva a esquerda, entre uma profunda trincheira; subidesc&las, entramos numa zona densamente
arborizada.



Ao km 25, chegamos a cidade industrialSlelodo da Madeira Estagcéo preservada que possui um
belo jardim adjacente, onde a arte da poda faz desémtoviarios magnificos.

A linha férrea contorna o sopé do outeiro em quentesgecasario. Descemos agora em declive rapido,
pelo apertado e sombrio valeiro, até nos determof€ento de Cucujdegencontra-se em mau estado de
conservacgdo, completamente abandonada), ao km 29.

Transposto o Rio Ul, sobe-se de novo. A fresca edami@ vegetacdo atinge o0 maximo de pujanca
neste trecho ribeirinho; passamos ao km 31 pelo apeadiei® Tiago de Riba Ulquando o Rio Ul
desaparece sob a espessa folhagem de amieiros.

Finalmente, chegamos a estacadOtigeira de Azeméjsao km 33. Bonita estagdo, com um jardim,
deposito de agua classico e ainda possui algumas pahagesguardo das composigfes. Até esta estacdo, a
via permite uma velocidade maxima de 50 kms/h, com Wastaolavancos, podendo ser rectificada em
muitos trogos e melhorada a sua velocidade maximaqgsai® kms/h, caso se pretenda um transporte de
qualidade e rapido.

O troco que se segue até Sernada do Vouga estabaanoaado, visto que existem muitos interesses
por parte de alguns particulares, em tornar o caminferieum transporte a eliminar.

Como referi anteriormente, este trogo estd um pouottegele a degradacgéo, possuindo carris ainda do
tempo do vapor, nos trogos de Ul-Figueiredo e AlbeagaiVelha-Sernada; as passagens de nivel foram
desguarnecidas de pessoal, tornando-se uma verdademtura este troco com 19 kms ser percorrido a
velocidade maxima de 35 kms/h, demorando uma horaeatada.

Allan 9306 transformada em automotora de Socorro; Sernada wdyaVblaio de 2002

(fotografia de Pedro Zuquete).

Saindo de Oliveira de Azeméis, depois de uns apertados
ziguezages, atravessamos uma ponte sobre o Rio Antussmuss pelo
apeadeiro dd@ravanca(km 38) e continuamos a percorrer esta linha sobre
uma paisagem verdejante envolta por verdes de diveseakdades, até
gue entramos na estacaoRieheiro da Bempostékm 44).

Esta modesta estacdo, estd com a "cara lavadasei pon bonito jardim adjacente, mas ira aguentar-
se por quanto tempo assim!?

A partir daqui, o tragado da linha melhora, dandgeon a algumas rectas até Albergaria-a-Velha,
acompanhando a EN n°1 ao nosso lado dirBianca estacdo ao km 48\|beragria-a-Novaao km 49 (esta
estacdo encontra-se muito abandonada, o que € inquiegido no tempo do vapor dava gosto e prazer ver as
locomotivas a abastecerem-se de 4gua e tudo se a@weobem cuidado). Continuando a nossa caminhada,
em direccdo a Sul, a linha possui extensas rectas, passaixo de um viaduto da EN n°1, ficando agora
esta no nosso lado esquerdo, e apds uma curva a esqerrd na ampla estacaoAlbergaria-a-Velha
(km 55), mesmo no coracédo da vila. Deixando agorarmafib inicia uma descida, em sucessivos langos, em



dirccdo ao Rio Vouga, que corre la em baixo, suavemeni&erdo, tumoltuoso no Inverno. Transpde dois
tineis, um deles em curva, numa espiral, envolta de altcaliptos; o desnivel € de 100 metros, com planos
inclinados de 23%., ao fim de uma pequena recta, entr@antuério do Vapor: Estacdo 8ernada do
Vouga ao km 62.

Sernada do Vouga, € uma pacata localidade, a beiradigsimo Rio Vouga pertencente a Freguesia
de Macinhata do Vouga e ao Concelho de Agueda; posscd peais de uma dizia de casas e algumas tascas
onde se pode comer uns petiscos da regido. Aquia&rgteoncamento com o Ramal de Aveiro, o qual ainda,
por engquanto, possui comboios em circula¢éo, apesar ui@adgalmas pouco ortodoxas desejarem o seu
encerramento.

Na época quente, Primavera e Verdo, Sernada meraceésita e recomendo um pic-nic a beira rio, ou
talvez passar uma tarde a pesca, desfrutando do sakséggar, apreciando os comboios a passarem na
ponte rodo-ferroviéria, para 0os que sao entusiastassppmeio de transporte.

O trogco Sernada do Vouga-Viseu foi encerrado em Jadeiro de 1990 e € pena, pois este € 0 mais
belo da Linha do Vouga, com paisagens dignas comostheéssemos no 1° balcdo de uma sala de
espectéculos.

Foi desprezado pelos nossos administradores da @RAgode décadas e ja em finais de 1989, quando
ia apenas uma Allan a Viseu (eu ainda cheguei a fazercarso Viseu-Sernada-Aveiro, em Julho de 1989).
Hoje a sua recuperacdo € extremamente dispendiosaalves walha a pena recuperar o troco Sernada-
Paradela; sobre este assunto falarei mais adiante.

Vou agora descrever a parte restante até Viseu, qustomerece a pena, ndo so pela paisagem, como
pelas obras de arte que possui, algumas delas aindzelesjeontram de pé.

Saindo de Sernada do Vouga, em direccdo a Naspamt&mrremos um trogo rectilineo junto do Rio
Vouga que corre em sentido oposto do nosso ladoadirdib fim de poucos metros cruza um afluente do
Vouga, o Rio Caima, através de uma ponte metdlicadfbmetros, um pouco mais a frente passa-se por
debaixo do IP5 e entra-se no apeadeirGaeoeirg km 64. Hoje, apenas resta a placa do mesmo de pé!

O rio descreve continuos meandros e corre calmaraatgenoradamente para a foz; do lado esquerdo
avista-se a Serra das Talhadas, coberta de grageag@&o de eucaliptos enraizados num solo xistoso. A
partir deste ponto a via comega a sua ascensdo e touah-se mais agreste, sempre ganhando altura para
transpor o Rio Vouga mais adiante. Algumas trincheisan pequeno tinel, a via transpde a antiga estrada
nacional n® 16 (Aveiro-Viseu-Vilar Formoso) numa curtasagem de nivel, passando esta para o lado direito
da via férrea.

Antes de transpormos a Ponte do Pogco de Santiagie &m pequeno apeadeiro a entrada da
magestosa ponte, denomindd@oco de Santiagoao km 70. A estrada afasta-se (passando por debaixo da
ponte) prosseguindo pela margem direita e a via féraeapde o Vouga sobre a elegante Ponte de Santiago,
construida em alvenaria com 35 metros de altura, undgrarco central com 55 metros de védo e mais 11
pequenos arcos. O projecto desta arrojada obra ddoaréribuido ao engenheiro francés Sejourné e a
direcgéo da sua constru¢ao ao eng®. Mercier, da mestienalidade. O fecho do arco central mede siemen
90 cm de espessura!



O comboio afasta-se do rio e agora na margem esguarmntaua a subir, com curvas e contra-curvas,
trespassando pequenos tuneis, e trincheiras sob uma fiteesta; surge ap6s uma curva a esquerda a
estacdo dearadela-Sever do Vougao km 72. Esta estacdo nos seus tempos aureos possudvioranto
de mercadorias digno, pois junto dela, existia umadgréibrica de moagem movida a energia eléctrica, est
proveniente de uma mini-hidrica no Rio Vouga, ins&ladim quildmetro no Pessegueiro, uma pequena mas
muito pitoresca localidade proximo desta estacao.

Da ultima vez que l4 passei, em 25 de Abril de 2000, a
estacdo estd a cair, as linhas desapareceram e iea félor
moagem nao funciona! A mini-hidrica merece uma ajsit
principalmente, quando o Rio leva muita agua; foi cgsando
estive |4 pela dltima vez.

Saindo da estacdo de Paradela, trespassa-se @aestra
nacional n° 328 (Talhadas-Sever do Vouga), entramosdogm
vales mais belos existentes em Portugal, e deixantesras de
xisto para entrarmos nas terras de granito. A lieha
sucessivas curvas prossegue vagarosamente a sua subida,
acompanhada de perto pela estrada n® 16 (que ndo sequ& po
a mata é extremamente densa e a via férrea deerolarsa
cota bastante elevada, quer em rela¢do ao rio, queslapdo a
estrada), agora a sua esquerda, tricheiras feitascha viva,

alguns tuneis, para nos determos no apeadeit@dem ao km 76.

Comecgam a surgir as tapadas e vinhedos. Entramosnoelho de Oliveira de Frades; uma pequena
recta e ao longe a estacdo de Ribeiradio (km 81) aquia aido foi demolida! Daqui, avista-se o vulto
pedrogoso e magestoso da Serra da Gralheira, quelsagar para Nascente |4 para os lados da Serra de
Montemuro e de Leomil.

Agora a estrada encontra-se praticamente a mesraadaotia férrea. Uma passagem de nivel e
entramos no apeadeiro Aecozelo das Maiagkm 84). Este, estd preservado, devido a ter geh&bitar,
sendo, hd muito que seria uma miragem! A linha asatinsua subida; o curso do rio deixa de se ver, mas as
grandes e vistosas paisagens do vale mantém-se; umnpetfinel. A linha, em sucessivas subidas e
descidas, percorre a meia encosta, um troco relaiv@ndesolado, atingindo a cota de 391 metros ao km 88,
ou seja, no apeadeiro Wida Cha Continuamos com uma paisagem deslumbrante até alcesca estagédo
dePinheiro de Laf6esao km 93. Este, hoje, desapareceu do mapa, assimagarapria via férrea, restando
apenas a plataforma!

Mantendo a pendente na ordem dos 25%., sempre em ascaecsdicamos a cota dos 397 metros ao
km 98, na estacdo @iveira de Fradesdesconheco a situagdo em que se encontra a estacao.



A vila de Oliveira de Frades, é pequena, mas boritargio-se sobre o vale profundo do Rio Vouga,
qgue por estas bandas é bastante mais estreito e cagansigredregosas. Numerospsntas verdejantes,
rodeadas de latadas, campo de milho e &rvores de ératsocalcos, caracterizam estas paisagens.

Prosseguindo viagem, ao km 100 passamos pelo apeadeéxo\ieente de Lafoes a partir deste
ponto, a linha comeca a descer, aproximando-se doalaknge-se no horizonte visual a magnifica paisagem
da Serra da Gralheira, com as suas aldeolas um poom@Ead®s aqui e ali; transpbe-se uma ponte de
alvenaria com 3 arcos e logo aseguir outro mais extelesta vez, sobre a Ribeira do Zela, também de
alvenaria, mas com 15 arcos. Entramos na bonitadestYouzela(km 106), que se situa no coragdo da
vila do mesmo nome.

A vila estd empoleirada, a meia encosta, tendo ogmawdido a Nascente, o Monte afunilado da
Senhora do Castelo, miradouro situado a 538 metrogitiel@l o qual pode ser alcancado a pé por carreiros
asperos e muito ingremes (1 hora de marcha) ou por argoatéavés de uma estrada municipal (4 kms),
com excelentes vistas sobre o vale do Rio Vouga eedsmdvista a elegante e extensa ponte ferrovidmia so
a Ribeira do Zela.

Descida bastante rapida, em apertadas curvas aténadeg apeadeiro dakermas de S. Pedro do
Sul (km 111). O edifico do apeadeiro ainda esta intagptacas a ter gente a viver ha longa data. A
plataforma da via deu lugar a uma nova variante adestracional n° 16, deixando de se passar no centro da
estancia termal. Esta obra tem muito pouco tempobésta ao trafego ha cerca de um ano.

Em rapida pendente, o comboio segue agora, sempreex desairccdo a vila de S. Pedro do Sul,
passando entretanto sobre o Rio Vouga através de ureageomelhante a Ponte do Poco de Santiago, mas de
menores dimensdes, denominada Ponte do Pego.

Estacéo d&. Pedro do Sukm 113), preservada, foi hd pouco tempo adquirida por uticydar.

Novamente, a linha férrea atravessa de novo oVRigga, sobre uma ponte com 133 metros de
comprimento, do qual diz adeus para iniciar uma londgn®rada subida a caminho de Viseu, hum percurso
cheio de curvas. Passamos ao km 121 pelo apeaddteatieleixamos a bonita paisagem do Vouga com a
Serra da Gralheira no nosso vasto horizonte e ofega estacdo ddocdmedesao km 123.

Voltamos a inserir dentro de uma paisagem verdejar@es parecendo estarmos a atravessar o Minho;
trespassa-se um pequeno tanel e a linha continua a uba enédia de 23 metros por quildmetro, atingindo
a cota de 385 metros ao km 129, estacdsodigosa

Outrora, o solo era rico em minério de cassiteritelframite. Mais um apeadeiro, desta Vaavanca
de Bodiosaao km 132. Entramos num planalto. A estrada nacnkb que nos tem vindo a acompanhar,
agora alcanca a via férrea, depois de uma tortuosaastésde S. Pedro do Sul. Passamos uma passagem de
nivel sobre a respectiva estrada, subindo de novo getastas do Monte de Santa Luzia até atingir a cota
dos 429 metros.

Mais uma estacd@ampoao km 135, penultima paragem antes da cidade de Vigemiaus da linha
do Vouga,; continuamos a nossa escalada, até que patifige-se a linha divisoria das aguas do Rio Vouga
e do Mondego, ou seja, dos seus afluentes, o Trodeagia, num lugar ermo, situado a cota de 534 metros
de altitude, o ponto mais alto de toda a via férrea.



A partir daqui, a linha inicia uma répida descida, ndzZionte a nossa direita avistamos a Serra do
Caramulo e ao km 141 entramos na estacaosse

Daqui, saia uma outra linha, também de via estreita (@®@0em diraccdo a Santa Comba D&o, na
Linha da Beira Alta, passando por Tondela e servaslgovoacOes de Torre Deita, Farminhdo, Tonda,
Treixedo, na distancia de 50 kms (desmantelada reds fia década de 90).

Actualmente ...

No inicio do ano de 1990, o trogo Sernada-Viseu fareado ao servico de passageiros e mercadorias,
sendo substituida a velhinha automotora "Allan" por a@mtos, os quais ndo foram do agrado das
populacgdes, apesar da sinuosa e bela paisagem ao loRgo\douga.

Inicialmente, estes autocarros eram propriedade dan@® como também era extremamente penosa a
viagem pela EN n° 16, cheia de curvas e em alguns trogide estreita, ndo sendo possivel praticar uma
velocidade superior a 40 kms/h, o servigo foi-se degmal ao longo dos anos e acabou mesmo por ser
encerrado. As viaturas foram compradas pela Empresée§ummm sede em Castro Daire e Caima, com sede
em Oliveira de Azeméis, e actualmente o servico #icpraente escasso.

Se hoje, alguém penssasse em reabrir esta viagp@at com um sem nimero de dificuldades, ja que,
s6 existem as pontes e a plataforma (em alguns troa@s}e da plataforma foi invadida pelo asfalto, dand
origem a novas estradas e noutros casos existemicgastadas!

Resumindo, apenas em pleno ano 2004 resta-nos viajarbsminho e Aveiro, passando por Sernada
do Vouga. O troco Sernada-Aveiro, ndo faz parteidaaldo Vale do Vouga, é apenas um ramal, designado
inicialmente, por Ramal de Aveiro, com inicio emrieia.

Medidas a implementar na actual Linha do Vouga
1. Introducéo
Para que possa existir um Caminho de Ferro rentavelh goalquer meio de transporte no seu sentido
mais amplo, é necessario que existam determinadosipos$ss, e que estes garantam, ndo direi 0 minimo, mas
o satisfatério, mais préximo do bom, j& que o éptimuréigo deste Ultimo atributo.
Estes pressupostos podem-se dividir em 3 grandes graiesgjaar:
a) - Infra-estrutura;
b) - Material circulante;
c) - Exploracéo comercial:
1. Pessoal qualificado.
2. Gestao do trafego (maximizagao).
3. Seguranca.
4. Conservacao e manutencao.



No que diz respeito a Linha do Vouga (Espinho-Sernada) Ramal de Aveiro (Sernada-Aveiro), dos 3
pressupostos enunciados anteriormente, apenas 1 se puglderes satisfatorio e dentro dos limites
minimamente aceitaveis; estou a falar obviamenteateral circulante.

Este, desde 1993, foi reforcado com a introducédo desrawtbmotoras, remodeladas nas Oficinas da
EMEF, em Guifées (Porto). Estas automotoras derarijgyoslava (JZ), foram construidas em 1966 e 1968 e
compradas a este pais pela C.P. no ano de 1980.

Vinham equipadas com motores Diesel Fiat com trassimisnecénica, o que na practica era muito
desfavoravel, visto que, naturalmente as transmigédefo estariam nas melhores condi¢des, 0 quaavai
verdadeiros arranques tip@rmula 1aos esticbes! O seu interior, muito pobre juntamenmtea carrogaria ja
apresentavam um aspecto muito degradado, com elevaidasmmo

Inicialmente, foram colocadas ao servigo nas veeias transmontanas (Linha do Corgo e Linha do
Tua, respectivamente, Régua-Vila Real-Chaves e Tuaatita-Bragancga), tendo-se revelado pouco eficientes,
devido & ma inscricdo nas curvas que estas vias aesecom um tracado pouco rectilineo e curvas
apertadas, ou seja, de pequeno raio.

Foram transferidas para a Linha do Vouga no inicialétzada de 90, mas com o passar dos anos, a
degradacédo ia aumentando e pecas suplentes escasseBuwarh993, a CP resolveu (e resolveu bem) ao
aproveitar os chassies e os boggies das que se eweontem melhor estado de conservagdo e proceder a
reconstru¢do de aumotoras inteiramente novas, etidina boggie entre carruagens e colocando dois boggies
por carruagem, modificou a passagem inter-carruagem,otaaterior foi novo (bancos, iluminacéo, decoracéo,
cortinas, janelas, portas), o painel de instrumentogabina de condug&o, motores novos Diesel, da marca
Volvo (mais economicos, fidveis e duradouros), passaridansmisséo a ser hidraulica tipo Voith.

Foi sem duvida, uma opccéo sensata e de louvar, popresa ficou a ganhar em termos de material
circulante e em oferecer ao passageiro um transpodigatidade.

Estas automotoras da série 9701/20, inicialmente projectzta uma bitola de 900 mm, tinham uma
velocidade maxima de 90 kms/h. Quando vieram para Rbrtagua velocidade foi restringida para os 70
kms/h e apos a sua remodelacéo, a sua velocidade nfékiimada nos 50 kms/h.

H& muitos anos que deixaram de circular composi¢descdmobtiva e carruagens, para além do trafego
de mercadorias. Importa recordar, que esta vianf@reada a todo o tipo de trafego entre 1972 e 1975, o que
gerou um grande contestamento popular e ap6s uma lutdec@oe parte das populacdes que ficaram sem o
seu comboio e meio de transporte por exceléncia, fendelvido uma maratona de reunies com as entidades
estatais (Governo Civil de Aveiro) e com a prépriar©Rsentido da reabertura da linha.

Este episddio historico foi relatado e escrito numolcom o titulo Vouga Arriba... ou o drama de um
povd, da autoria do jornalista Daniel Rodrigues. Se esivo ndo tomasse esta atitude, hoje ndo tinhamos a
linha do Vouga aberta ao trafego, por causa de uma pasesfarrapada de que as locomotivas eram as
principais responsaveis pelos fogos e que a linha aa@etavel....!

Igualmente, as automotoras Allan, depois de serersfér@tas da Linha do Tua, Pévoa, Guimaraes e
Linha do D&o (apds o encerramento desta em finaitcada de 80) para a Linha do Vouga, foram objecto de
uma remodelacdo, quer a nivel dos motores (substitwsaantigos AEC por Volvo), quer a nivel do visual



exterior, nos topos, com a substituicdo dos tradicidghaidros pequenos por 2 largos, restando apenas 2 vidros
pequenos junto das portas.

Tanto as Allans como as ex-Djuro Dakovic foram rdtisade servico em 2001; encontram-se no parque
de vias da estacédo de Sernada do Vouga.

Foram introduzidas as automotoras ABB/SOREFAME cuoiddas em 1991 num total de 7 unidades
duplas Diesel que circulavam na Linha da P6voa de Marg)uando esta encerrou para obras do Eléctrico do
Porto, foram transferidas na totalidade para a Lduhsouga.

2. A Infra-estrutura

A infra-estrutura € um dos pontos essenciais para caivelientes e de forma ao transporte ter sucesso
comercial. Uma ma via origina elevadissimas despdsaconservagéo, provocando outros danos a nivel do
material circulante.

Existem duas opcgles para a via férteaa é construir uma via extremamente refor¢cada, que @ermit
ter uma longevidade de 30 anos (é o caso adoptadocpetgsnhias ferroviarias americanas). Ao fim deste
periodo, toda a via é substituida por uma nova. Tenagans$ e inconvenientes. Uma das vantagens, oo fac
de s6 se gastar dinheiro uma vez, de trinta enatanbs, ndo sendo necessario andar todos os amos co
substituicdo de travessas, carris, soldaduras, baéstrtvos aparelhos de via. O inconveniente, é o ke
dispender muito mais dinheiro.

A outra opcgéo é talvez mais barata, mas implica quéaesgnpre uma equipa, permanentemente no
terreno a inspeccionar a via, de tempos em tempos eopsequéncia, a repara-la, como acontece na nossa
ferrovia.

Os factores que podem alterar a estrutura da via paferasscargas transportadas, os diversos tipos de
material tractor, a consisténcia das varias camadasconstituem a plataforma onde repousa o balastro,
factores atmosféricos (chuva, calor, temperatura rbaitcas) e por Ultimo a constituicdo quimica com que sao
fabricados os carris e travessas, além da espessoimgpesi¢cdo mineraldgica do balastro empregue.

Na situagdo em concreto, na linha do Vouga, ultimamemtvia tem sido objecto de beneficiacéo;
substituicdo de carris de 25 e 30 kgs/m (que datam do ddcabertura da linha, 1912!) por carris usados da
Linha do Norte de 54 kgs/m, que datam de 1972 e servemitpernte para a linha em causa, por mais 40
anos, no minimo. Este facto € importante de reaias a sua aplicagdo na pratica tem sido aos bochéchos
razao de 4 a 6 kms por ano! Dentro do vasto campoamsétai a infra-estrutura, como referi antes, na &inh
do Vouga temos os edificios das estacdes e apea€eeirogbras de arte (pontes, tuneis, viadutos).

No que diz respeito aos edificios das estacdes e eiEadem sido feito um esforco em recuperar os
imoveis das estacgles, tais como, as estacbes deHiial Agueda, Sernada do Vouga, Vila da FeirapRalg
Brandao, Oliveira de Azeméis, Pinheiro da Bempdstaando-as belos edificios e que nos mostram uma trag
arquitetonica de estilo francés.

Pontes, apenas existem duas que possuem alguma dimertgeitadgie (metalica sobre o Rio Agueda,
entre Eirol e Travasso e de alvenaria sobre o Rim&pem Sernada). A ponte sobre o Rio Agueda foi gintad



e levou obras de manutencdo em 1990. Quanto a Ponte ®ir&ouga, esta abateu a meio (ndo sei precisar
em que data) e tem sido objecto de obras de consermagailtimos anos.

Tuneis, existem dois (o0 de Eirol, com pouco mais de 4fbae o0 de Sernada, entre Albergaria-a-Velha e
Sernada, este ultimo em curva, com 116 metros). Ostfonam objecto de obras de manutencéo ha cerca de
15 anos. Visitei-os na companhia de alguns entusiestaiilho de 2002 e encontram-se em boas condi¢des, 0
mesmo j& ndo acontecendo nas travessas que seancordvadas em lama.

Viadutos, existe apenas um recente, em betdo-armade,ssahto-estrada Al.

Antes de encerrar o item sobre a infra-estrutura h@jugstionar 3 situagdes que apesar de se inserirem
neste ambito também dizem respeito a Seguranca e aaggualo trafego merecem uma reflexcdo. Trata-se
das passagens de nivel, da implementacdo de novode@mpgae 0 estado em que se encontram algumas
estacoes.

Comecando pela primeira situagdo, as passagens deradesiarias, requerem algum investimento.
Considero este problema pertinente, pois existe um elevadero de atravessamentos, muitos deles de grande
risco, ndo soO porque se encontram em locais de paibdid@de, sendo noutros casos o trafego intensetorf
de maior perigosidade, contribuindo deste modo parargingento de sinistralidade, na sua grande maioria,
fatal.

Segundo informagdes fornecidas por pessoas ligadasa¥i, tem havido uma abertura por parte das
Juntas de Freguesia, no sentido da supressédo de algNsi@sautomatizacdo de outras.

Do que conheco, no Ramal de Aveiro (Sernada-Avemaytem diversas PNs bastante frequentadas por
veiculos rodoviarios que ndo possuem qualquer vigil@&nce&ecem de automatizacao.

E interessante relembrar que, nos anos 50 n&o exiapaawleiro de Esgueira. E um apeadeiro recente.
Trata-se de uma obra que deu resultados positivos, geieise no perimetro urbano da cidade de Aveiro e
geradora de trafego.

Foi criado um novo apeadeiro (Taipa-Requeixo) entre a&sly e Eirol, para servir as populacdes da
Freguesia de Requeixo e do lugar da Taipa, anexo a Biegue

Para encerrar este capitulo da infra-estrutura, restapenas falar da conservagdo dos edificios das
estacOes e apeadeiros. N&o € s6 um problema da lanVauda, trata-se de um flagelo a nivel nacionatre te
solucéo facil a meu ver.

Por este Portugal fora, em todas as linhas e reer&em estacdes a cair aos pedacos, abandonadas as
intempéries, ao vandalismo gratuito e as entidadepriptérias esquecem-se que trata-se de patriménio
nacional, ou seja, de todos nos cidadaos.

Nalguns casos, estes imoveis foram recuperados, ajgesao existirem comboios nas linhas que serviam
outrora, para fins de lazer (exemplos: Montemor-o-Nevioagoaca), ou fins comerciais (exemplos: Seixal,
Mora, Limede-Cadima). Isto s&o apenas alguns exempias, outros poderdo ser pioneiros, em vez de se
emparedar as portas e janelas, dando um ar terceidistain E o caso da estacdo de Espinho-Vouga, uma
pena ver uma casa construida com materiais nobres s#ao granito e agora, depois de anos de abandono,
estd um verdadeiro bloco de tijolo, nem uma janela, urea porta!



3. Exploragdo Comercial

Entramos no capitulo mais problematico da gestdo desasovias férreas! Aqui é que € um quebra-
cabecas.

Num programa recente intitulado "Horizontes da Memidla ilustre Dr. José Hermano Saraiva, este
orador falava sobre a povoagéo de Sever do Vouga egoapma teve inicio em cima da Ponte do Pogo de
Santiago.

Dizia o Prof. que outrora naguela ponte circulava um camiratre Aveiro, Espinho e Viseu e gerou
muita riqueza na regido, pois na época poucas estragdiamxmaquela regido extremamente alcantilada, e as
pessoas tinham necessidade de se deslocarem, pardoaddcoamento dos bens, mas segundo as entidades que
exploravam o dito caminho de ferro, este era deficité a solugdo mais barata e econdémica era o seu
encerramento e foi o que fizeram em 1 de Janeiro de 188t sequer refletiram numa possivel exploracéo
turistica! Para quem viu o programa, com certeza quetigo@va esta hipotese.

A simples solucdo de encerramento das vias férreaque@ geradora de receitas negativas, ndo é
solucéo eficaz para erradicar o problema.

O encerramento da Linha do Vouga no trogo Sernasked\fido veio trazer desenvolvimento econémico e
social ao pais em nenhuma é&rea, antes pelo contl@negriu e criou isolamentos nas populacdes e nas fontes
produtivas da regido, cujos reflexos se transmitem mads tarde no préprio desenvolvimento global do pais.

Sendo Viseu, a capital da Beira Alta, esta estawaldigpor precérias vias de comunicagéo; a EN n° 16
(Aveiro-Vilar Formoso) era e é extremamente sinuog®.linha férrea ndo se pode dizer que era de boa
gualidade, mas sempre trouxe algum desenvolvimentoaoareento de bens das localidades que servia e era
um meio de transporte, para algumas povoacdes mais polaissficaz.

Por outro lado, a Linha do Dao (Viseu-Santa Comba Bé&oyma via de comunicacdo que ligava com o
corredor internacional, que € a actual Linha da Béia

Perante estas realidades, o que a transportadooaideia deveria efectuar era uma melhoria de fundo
nestas vias férreas e dota-las de um tracado maipréggato de modo a se poderem praticar velocidades mais
competitivas face ao transporte rodoviario e nda@bandono, puro e simples.

Construiu-se o IP5 (a pressa) e apesar de ser uma \é@asermbde praticar velocidades superiores em
relacdo a antiga EN n° 16, o seu tracado em muitogstrg#o serve ninguém, e hoje encontra-se préximo dos
limites de saturacéo de trafego. Continuamos aiZdea a realizar projectos cuja longevidade € a qrewo,
em vez de raciocinarmos como 0S outros povos, quargagbenas uma vez o dinheiro, tendo o projecto sido
elaborado para longo prazo (minimo 30 anos).

a) Pessoal Qualificado

Quando falo em pessoal qualificado, refiro-me a togessoal que trabalha na transportadora. Este deve
possuir uma boa formacdo, em todos os niveis, ou sejgmdter conhecimentos de varios assuntos,
nomeadamente, seguranca, planeamento, nog¢Oes de destidgfego, relacdes publicas, entre muitos outros.
Deverdo realizar cursos de aprendizagem de novogaomntos de trés em trés anos, para aquisicdo de nov



conceitos, ja que, como tudo neste vastissimo Murglineipalmente a tecnologia esté a evoluir a um ritmo
muito mais rapido, que ha 20 anos atras.

E frequente ver em Portugal, qualquer chefe de umadestegm mais de 40 anos, e muitos deles e com
mais idade. Na vizinha Espanha, ja presenciei chefestacoes, algumas delas situadas em linhassfémea
um trafego duas a trés vezes superiores a nossa loanNarte, como foi o caso da estacdo de Valladeéd,
um chefe com uma idade na casa dos trinta e poucaos anos

Outro aspecto a destacar é o facto de, dentro dspteadora ferroviaria, existem postos de trabalho
gue, na minha Optica, podem e devem ser classificmofissdo de desgaste rdpidcomo por exemplo, 0s
maquinistas, revisores, conductores, chefes de estguéssoal de conservacao de via.

b) Gestéo do trafego (maximizagdo)

Entramos num capitulo que é a chave do sucesso de quaiguesa.

Analizando a Linha do Vouga, neste ambito, e apds agyasquisas, cheguei & simples concluséo que,
os horérios praticados em pleno ano 2002, séo precisaigeaite de h4 50 anos atrds! Apenas existe alguma
diferenca a nivel dos minutos (0 que é irrelevamtg)s a hora de partida € igual. Outra diferenca que se
verifica, € que ha 50 anos havia 7 comboios no sentidoASernada e 13 comboios no sentido Espinho-Viseu.

Hoje, temos 9 comboios no sentido Aveiro-Sernadaar®acios no sentido Espinho-Sernada, 4 dos quais
terminam a sua marcha em Oliveira de Azeméis.

A via sé ha poucos anos é que foi objecto de uma inigiiee que se prolonga actualmente, no sentido de
mais seguranca e corforto & marcha e velocidadesguas; mas o ritmo de intervencéo dos trabalhoegsae
se a passo de caracol.

As automotoras ALLAN e ex-Djuro Dakovic consomem apr@damente 0,5 litros de gasoleo por
quilometro, ou seja, uma automotora no percurso Aveitgeda (e volta), consome aproximadamente, 18 litros
de combustivel, um custo de 2.250%$00.

O custo de um bilhete simples Aveiro-Agueda de combdi® 230$00. O custo de um passe mensal é de
6.000$00. Né&o acredito que a automotora so transporte 10 giessagste trogo, no percurso de ida e volta!
Logo, apenas com este simples exemplo se demonstracqu#oio no seu sentido mais lato é rentavel.

Por outro lado, a CP (de momento) esta a desperdigaroportunidade Unica, que é o facto de, a estrada
que liga Aveiro a Agueda (antiga E.N. n° 230) ser sineosstreita, passando pelo interior das localidaeles d
Esgueira, Azurva, Eixo, Travassd ndo ser praticavel veiaeidade tdo elevada por parte de um autocarro ou
um automével ligeiro face ao comboio. Se a via estivgreparada para uma velocidade de pelo menos 70
kms/h, o comboio neste trogo era REI e ainda ett#fnpo de o ser, desde que haja vontade nesse sentido.

Aqui ndo existem desculpas de que a camionagem é urpdrensoncorrente com o caminho de ferro e,
na minha prespectiva, o falso argumento de que a ldohdouga da prejuizo ndo tem fundamento. Se d&a
prejuizo, € porque existe condicionalismos que o origineomo sejam, os horarios desajustados das
necessidades populacionais, acabando por as composigéesna com poucos ou quase nenhuns passageiros, e
sendo assim, ndo tenho duvida, que dé mais despepeogaito.



Segundo a definicdo de transporte publico, que se teatandmeio de transportar o cidadao e servir o
mesmo, Ou seja, prestar um servico & comunidade, peeguinte, ndo tem, forcosamente, que dar lucro.

E por que ndo se implementam mais servigos de turismo??

Por que é que a empresa nao realiza passeios comammai#igo (comboios com locomotiva a vapor)
entre Aveiro e Sernada ou mesmo Albergaria-a-Vetltmst os fins de semana??

Por razdo o Museu Ferroviario de Macinhata do Vouta escerrado aos fins de semana e feriados,
guando qualquer cidadédo que trabalhe, s6 tem disponilalitestes dias para o visitar com a familia e affiyos
Seréa assim tdo complicado dar folga ao funcionariazglzepelo Museu durante os dias Uteis da semana??

Para terminar este sub-capitulo, € urgente reformularaficg das composicdes e a frequéncia de
comboios por hora e ndo continuar ou tentar implemeetiaicdes no nimero de composicoes.

Por que néo se realizam estudos de mercado as populagéeseno?

c) Seguranca

Nesta area, também ela importante, ndo sé para queathiana empresa, como também quem utiliza os
seus servigos, verifico que ja se fez algo de posistou a falar no campo da seguranga anti-fogo.

As automotoras estdo equipadas (e bem) com 2 extinterékgs de CO2; mas uma questdo fica por
responder; o pessoal sabe trabalhar correctamente esegumanca este equipamento? Tém-se realizado
simulacros, colocando a prova o pessoal e o regulan@ntoaso de fogo ou acidentes?

d) Conservagéo

E urgente que se proceda a uma substituicdo de carriggamoMourisca do Vouga-Sernada. O carril que
|4 se encontra, na sua grande maioria, data do mécconstrucdo da linha, ou seja, desde 1912.

Ja que se esté a renovar integralmente a Linha de,Nsubstituindo o carril de 54 kgs/m (datado de
1972) por carris de 60 kgs/m, porque razdo nao se aplicameséeial usado (que ainda se encontra em
excelentes condi¢cdes para aplicar em linhas secundéda® € o caso da Linha do Vouga), que durara,
seguramente, mais 40 anos?

No troco Eixo-S. Jodo de Loure, foi aplicado (a tieMperimental) numa curta extensédo (cerca de 20
metros) travessas bi-bloco de betéo, provenientesrite ldo Norte, depois de cortado a macarico a lameyari
de ferro que a une e adaptada a bitola métrica.

Revelou-se esta experiéncia excelente. Alias, € o Urogo de toda a via que torna esta elastica,
produzindo um rolamento suave, confortavel. Foi serndd(vma experiéncia que trouxe resultados positivos e
devera ser extensivel, de preferéncia, aos locaes apthtaforma é mais susceptivel de ficar alagad@mida
permanentemente, como por exemplo, o tunel de Sernada ertensédo de 116 metros (km 60), em curva, onde
precisamente a meio do mesmo (ja |4 estive no Vasitpvessas de madeira estdo assentes em lama.

Estas travessas bi-bloco estdo a ser todas retidadamha do Norte e poderdo ser aplicadas nesta via

meétrica, reduzindo deste modo, os custos de conservas tradicioanis travessas de madeira, cujo (aeso
novas) nao é barato.



E bom recordar que, quase toda a Linha do Vouga (Espiamada-Aveiro) as travessas estio assentes
em areia de rio (extraida do Rio Vouga, desde a remdsi desta via) misturada com terras, ndo oferecendo
seguranga e por conseguinte limitando a velocidademateha das automotoras, para além dos inumeros
balancgos transversais provocados no material cir@jldanificando este por um lado, e por outro, um elevado
desconforto nos passageiros que andam aos tomboxjdibastante mal tratados, faltando apenas o ataque
pesado para reduzir estes tombos.

Resumindo, sobre a conservagéo, existem muitos proasseduzir os seus custos anuais, desde que se
empreguem métodos adequados e desde que haja umar aeisidal.

Conclustes

Com este vasto artigo, penso que fui de encontro dltoglassuntos que actualmente podemos encontrar
no sistema ferroviario portugués, de ambito geral,cseEamibém aplicaveis a linha aqui descrita.

Perante uma visdo sobre a construgdo da actual Linh&odga, do seu caracter e motor de
desenvolvimento de uma regido multifacetada, queved ailtural, industrial, agricola e paisagistico, paaem
afirmar com uma certa seguranga que, o Caminho de ffeuxe o desenvolvimento destas gentes e contribuiu-
0 para a anti-desertificacdo da regido; contudoanémpanhou o surto tecnoldgico que apareceu noutras areas,
por culpa de uma ma politica de desenvolvimento que desdeuitos anos sempre previligiou o litoral em
desfavorecimento das regides do interior.

Mas a grande conclusdo que sobre-sai, € o facto def demonstrado que qualquer caminho de ferro
pode ser rentavel, desde que a sua gestdo seja tazienailibrada e que acompanhe as necessidades das
populacdes. Para que isso seja uma realidade paupénetdssidade de existir uma visdo de futuro e estudos
no terreno, de forma a enquadrar o transporte nuemgistantajoso para ambas as partes e isso s6 é possivel
com investimentos e ndo com o simples abandono ouram@Ento, porque 0s problemas continuaréo a existir e
agravar-se-ao, sendo mais tarde muito dificeis etadgamente mais pesados a sua resolucao.

Setembro de 2004
Pedro Zuquete
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