Pedra & Cal: Antes de mais, e enquanto

cspccialista nesta matéria, gostaria que nos
dissesse quais as obras portuguesas que con-
sidera mais relevantes em termos de patri-
monio ferroviario?

Oliveira Martins:

26

P&C: Quando a Ponte 25 de Abril foi cons-
truidaja estava prevista a passagem de com-
boios... Porque implementada recentemente
enao logo naquela altura? Ha alguma razao
politica para que tal tenha acontecido?

OM:

P&C: Quais as razdes que levaram ao decli-
nio do transporte ferroviario no séc. XX, na
sua opiniao?
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ENTREVISTA .

Inumeras vantagens
por explorar

até nem hé declinio, ha um crescimento ver-
tiginoso. Posso-lhe dizer que, do ponto de
vista dos transportes urbanos em todo o
mundo, a fungdo do caminho-de-ferro é in-
substituivel e assim os caminhos-de-ferro
tém-se desenvolvido como transportes ur-
banos em todo o mundo. Na drea metropoli-
tana de Lisboa citei-lhe a obra da ponte mas
ha varias obras: a melhoria da Linha de Sin-
tra; certas duplicacdes de linha em Campoli-
de; a quadruplicacao da linha & saida de Lis-
boa para o Norte; vérias obras em Lisboa e
no Porto que estdo a sustentar o trafego fer-
roviario urbano e suburbano. O caminho-
de-ferro, pelas caracteristicas que possui: ca-
paz de transportar uma quantidade enorme
de pessoas com efeitos ambientais menores
que os automéveis, tem um campo de de-
senvolvimento muito grande em qualquer
continente. H4 um outro aspecto em que o
transporte rodoviario estd na ponta do de-
senvolvimento tecnolégico: os comboios de
alta velocidade. Comboios que andam entre
0s 200 e os 350 quilémetros a hora. Sdo com-
boios de passageiros que se estao a desen-
volver por todo o mundo e com um sucesso
enorme. Finalmente, e ndo nos podemos es-
quecer, o caminho-de-ferro é o maior trans-
portador de mercadorias nos EUA. A Gene-
ral Motors, a Ford e as grandes companhias
americanas transportam os seus produtos
por comboio, ndo transportam por camido. E
enquanto que aqui na Europa o transporte
de comboio é10 ou 15 por cento do transpor-
te total, nos EUA é mais de 50 por cento. Em
resumo, nos transportes de mercadorias, nos
transportes suburbanos e nos transportes de
grandes velocidades ndo ha declinio. Agora,
os outros transportes, os pequenos volumes,
0s comboios regionais, os comboios de mé-
dia distancia... a tudo isso a camionagem so-
brepos-se ao transporte ferroviario.

P&C: Considera quea fraca evolugao do sec-
tor ferrovidrio esta relacionada coma depen-
déncia de Espanha?

OM: Algumas pessoas tém essa visao mas

eundo tenho. Na minha opinido, o que acon-
tece é que todos os transportes em Portugal
estao condicionados por sermos um pais pe-
riférico, ndo tem nada a ver com Espanha. Se
fosse a Suica ou a Alemanha que estivesse
aqui ao lado diria a mesma coisa. N6s ocu-
pamos uma periferia da Europa e o facto de
sermos periféricos influencia imenso. Espa-
nha cumpre os seus deveres de pais de pas-

sagem, procura defender os seus interesses,

tal como os franceses e os alemaes defendem
0s seus interesses em relagéo aos comboios
espanhdis. Agora, a periferia é de facto um
peso grande, enquanto que os paises da Eu-
ropa central se movem rapidamente, viajam
em distancias curtas, rapidas, nés aqui esta-
mos numa ponta e para chegarmos ao centro
temos muito que andar. ..

P&C: Havendo outras formas de transporte
ferroviario urbano, porque ndo houve uma
tentativa de integragao entre eles?

OM: Essas integracdes entre os eléctricos,
autocarros, metropolitano e os comboios, a
meu ver, ndao aconteceu porque nao foi
constituida em devido tempo uma organi-
zagdo que fizesse a coordenacao desses di-
ferentes meios de transporte. Cada um de-
senvolveu-se por si, cada um foi
conquistando o seu espaco e, a determina-

daaltura, verificou-se que eranecessario ar-
ticular esses meios todos num territdrio ur-
bano e ndo para varios interurbanos. E essa
integragao no territério urbano teria de ser
feita poralguém quetivesse poderjunto dos
municipios, junto dos concessionarios, da
administragdo, metropolitanos, carreirasde
autocarros, os barcos da Transtejo, etc. Al-
guém que pudesse fazer um plano articula-
do de transportes para que tudo funcionas-
se melhor em conjunto. Na altura em que
isso se procurou fazer, a lei saiu mas nao foi
aplicada por razdes politicas, porque nem

Quando fui ministro, a se-
guirao 25 de Abril no primei-
ro governo do dr. Cavaco Sil-
va, pedi o dossiér da ponte
sobreo Tejo e encontrei exac-
tamente a mesma coisa que

encontrei 15 anos antes.

todos se entenderam na formacao dessa lei.
P&C: Quais sao as vantagens dessa articu-
lacao?

OM: As vantagens so as seguintes: as mu-
dancas entre meios de transporte tornam-se
mais faceis porque ha ligacdes. Em Portugal
demorou-se a ligar o metropolitano as esta-
¢oes de caminhos-de-ferro, masjé estd ligado
ao Cais de Sodré e ao Rossio. O metropolita-
no nasceu em 1950 e demorou 50 anos a ligar
ao Cais do Sodré, meio século. As coisas an-
davam lentamente porque cada um quis fa-
zé-las por si, quando sao empurradas pelo
conjunto andam mais depressa. Depois po-
dem haver bilhetes tinicos, se tirar um bilhe-
tesuburbanona Linha deSintra aquele bilhe-
te, de duracdo de um dia, permite-lhe sair do
comboio da CP e entrar no metropolitano,
sair do metropolitano e meter-se no metro,
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porexemplo, enaquele diaobilhete ésempre
valido. Mas agora é importante detectar lo-
cais que estao servidos por camionagem mas
que ja estdo tao cheios que seria bom que o
metropolitano chegasse 14. E nessa altura al-
guém empurra o metropolitano para 14, vao
empurrar o metropolitano para Loures por-
qué? Porque nao chegam os transportes que
ha para Loures. Se houvesse uma autoridade
metropolitana, uma autoridade de transpor-
tes, as coisas resolviam-se mais rapidamente.
E o que diz a pratica nos outros paises.

P&C: Quando entende que deveria ter sido
efectuadaapoliticaderemodelacaodaslinhas
urbanas ferrovidrias de Lisboa e do Porto?
OM: Ja deviam ter feito ha mais tempo mas é
bom que saiba também que as linhas ferrovia-
rias suburbanas em Lisboa e no Porto foram
sujeitas a uma pressao populacional muito
forte. Os caminhos-de-ferro tinham poucos
comboiosnaLinhade Sintraedecidimos mul-
tiplicar o nimero de comboios por dez e as
pessoasforamviver paraa Damaia, paraoCa-
cém, paraMem Martins, sitios onde naohavia
nada. Hoje sao cidades, algumas com 200 mil
habitantes, e quem fez aquelas cidades foi o
caminho-de-ferro. Simplesmente o fluxo da
populacdo foi tal que o caminho-de-ferro co-
megou a ter uma pressdo brutal e a ndo ter
comboios suficientes para dar vazao. Quer di-
zer, criouuma coisaque depoisnaoconseguiu
aguentar. E talvez se pudessem utilizar meios
queaindando seestaoa utilizar. Alguns ferro-
viarios, por exemplo, utilizando carruagens
de dois andares no mesmo espaco, na mesma
linha em vez de levar uma unidade que leva
600 pessoas podem andar 1200. Eisso aumen-
ta a capacidade de transporte e melhora as
condigoes. Essa é uma via. Outra é entrar mais
pelos eléctricos rapidos ou pelos métodos i-
geiros, ndo é s6 a solugao do metro em ttinel
como é o Metropolitano de Lisboa, mas pode
haver eléctricos como ja ha rapidos e podem
haver outros meios de transporte intermédios
entre o metropolitano e o eléctrico. O que inte-
ressa é que ande a electricidade para nao po-
luir o ambiente e retirar a producao de CO-.
P&C: Quais os periodos que caracterizam a
ferrovia em Portugal em termos de impor-
tancia?

OM: Bem, o primeiro periodo foi o seu lan-
camento, em 1850. O eng.° Fontes Pereira de
Melo deu o grande empurrao na criagao dos
caminhos-de-ferro em Portugal. Esse em-
purrao durou 100 anos porque o caminho-

-de-ferro ao estilo que ele idealizou durou
até 1950. Em 1945 acabou a II Guerra Mun-
dial e a partir de 1950 nasce um segundo pe-
riodo para os caminhos-de-ferro em Portu-
gal, quando os caminhos de ferro sofrem a
concorréncia do automével. Enquanto que
nas "linhas automéveis" os percursos sdo va-

riaveis, os caminhos-de-ferro sao aquelas li-
nhas, amarradas a terraque naose podem e-
vantar e mudar de sitio. A rigidez do
caminho-de-ferro, que para certas coisas é
uma vantagem, tem o grande inconveniente
que € a falta de flexibilidade. A terceira fase
do caminho-de-ferro é quando se redesco-
bre as suas potencialidades: a urbana, a alta
velocidade interurbana e o transporte das
mercadorias bem organizadas. Portugal
transporta por ano, em todos os meios de
transporte, 200 milhdes de toneladas de mer-
cadorias, destas, o caminho-de-ferro trans-
porta oito milhdes de toneladas, que sao 4
por cento. Oresto é transportado por camio-
nagem e até alguma coisa por mar. Dentro
daqueles milhdes da camionagem pode ha-
ver mercadorias que sistematicamente
saiam deumafabricada Azambujaequevao
parauma fabrica da Guardae o caminho-de-
ferro terd vantagens se puder formar um
comboio completo, com a grandeza necessé-

ria para ter rentabilidade e que va direitinho
sem manobras até a Guarda.

P&C: Porque é que isso nao é feito?

OM: E a luta pela sobrevivéncia. Eu tenho
um transporte, um camido, e todas as sema-
nas transporto 500 sacos de cimento para um
meu amigo de Viana do Castelo. Se entregar
por comboio o que é que eu ganho comisso?
E assim ha muitos que dizem que os com-
boios deviam ter uma politica atractiva de
reabsorcao desse trafego. Como? Porque é
que vais de camido para Viana do Castelo
com o cimento? Mete o teu camido em cima
deste vagao, ndo gasta gasolina nem porta-
gens, levas o cimento, paras na estagdo de
Viana e no final vais entregar a fabrica que
pode ficar, por exemplo, a sete quilémetros.
Fazes as contas de quanto é que te custa o ter-
minal, e percebes que o caminho-de-ferro co-
bra-te menos do que vais gastar na viagem e
ganhamos os dois. E o futuro vai passar por
ai. Como acontece nos EUA em que os com-
boios percorrem milhares de quilémetros.
P&C: Relativamente ao caminho-de-ferro
tradicional...

OM: Se é urbano ou suburbano tem futuro.
Porqué? Porque o automével nas dreas urba-
nas e suburbanas esta visto que "mata" as ci-
dades porque o congestionamento é tao
grande, através da ponte, da auto-estrada do
Estoril, etc, que seisto continuar a crescer as-
sim, os automoveis vao andar uns em cima
dos outros. A verdadeira solugio é de muito
longo prazo, nos préximos 50 anos vai-se fa-
zer o contrario do que se fez nos tltimos 50.
Nos tltimos 50 expulsou-se as populacgdes
da cidade para irem viver nos arredores e
que vinham trabalhar na cidade a mesma:
por forca dos mecanismos econémicos ex-
pulsamos as pessoas de habitarem nas cida-
des porque as casas eram caras e as rendas
muito altas e como as pessoas tinham meios
de transporte disponiveis utilizam todos os
dias os transportes. Agora devemos fazer o
contrario: devemos aproximar as pessoas
dos seus locais de trabalho, tem que haver
muito trabalho nos arredores e tem de haver
muita habitagdo na cidade. Ha edificios nas
cidades queestao perfeitamenteinertesenao
podemos estar sempre a meter escritorios 1a
dentro, temos que meter habitagao. ]

Entrevista conduzida por
ALEXANDRA ABREU.
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PROJECTOS E ESTALEIROS .

Avaliacao do estado
de conservacao

de estruturas de betao armado enterradas

Nos anos de 1998 € 1999, a Oz levou a ca-
bo um conjunto de inspeccdes, com ca-
racter sumario, as estruturas de betao ar-
mado de seis estagdes do Metropolitano
de Lisboa (comidade superiora30anos),
onde estavam previstas remodelacoes
importantes, face a ampliagdo da rede.
A concepgao estrutural das estagdes ins-
peccionadas é semelhante, com todos os
elementos de betdo armado, sendo a es-
trutura dos atrios constituida, normal-
mente, por pilares, lajes vigadas e pare-
des de contengdo e as galerias do cais de
embarque e do ttnel de circulagao cons-
tituidas por tectos abobadados, paredes
laterais e laje de fundo.

Os trabalhos de inspecgao decorreram
durante o periodo de interrupcao da cir-
culacdo (02h00 as 05h30), de modo a ndao
interferirem com o normal funciona-
mento da rede. Esta limitacao obrigou a
um planeamento rigoroso dos trabalhos
de campo.

Em cada estacao foi levada a cabo uma
campanha de ensaios para avaliagdo das

propriedades mecanicas e da qualidade
do betao, bem como para avaliacao do
estado de corrosao das armaduras, ten-

do em vista a recolha de informagéao so-
bre o estado actual e futuro desempenho
das estruturas.

QUADRO A - DISTRIBUICAO DOS ENSAIOS PELAS DIFERENTES ZONAS

C - detecgio e medicio do recobrimento das armaduras com um pacometro; F - extraccio de carotes para
ensaios de rotura a compressio uniaxial; PH - determinagdo da profundidade de carbonatagio do betdo;

Cl - determinacio do teor de cloretos presente na massa de ligante a va
intensidade de corrosio e do potencial eléctrico das armaduras e da resis
téncia de polarizagdo; P - avaliagdo da permeabilidade a agua do betdo através de

vés da técnica da v
ensaios laboratoriais

profundidades; I - medicdo da
dade eléctrica do betdo atra-
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