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EDITORIAL

revista FER 21, que hoje, pela primeira vez, vem a luz do dia,
A pretende ser um espaco plural, de debate e convergente para
todos os quadros e outras entidades que integradas em empresas
transportadoras sobre carris € ou na sua envolvente econdémica e
social, estdo empenhadas na modernizacdao deste modo de trans-
porte, no quadro do desenvolvimento econdémico e social do Pais.

Ela sera plural nas opcoes e nas especializacdes dos autores dos
seus artigos e nas proprias teses que sustentem. Convergente na op-
cdo firme de divulgar as realidades e potencialidades do transporte
sobre carris € de contribuir para o estudo, debate e divulgacdao da
tematica deste modo de transporte, em ordem a favorecer a sua
modernizacao e desenvolvimento.

Procurara noticiar, no momento proprio, o desenvolvimento
tecnoldgico e gestionario que este modo de transporte vai experi-
mentando a nivel mundial.

A sua triplice dimensao técnico-cientifica, cultural e informativa
comecara a ganhar maior relevancia ja no proximo nimero.

A DIRECCAO
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Hda sempre um sistema UNIX*

da Siemens

a medida da sua empresa.
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A familia de sistemas UNIX da Siemens (SINIX) é
composta por sete modelos de computadores,
que vao desde 0 monoposto X20 até aos sistemas
multiposto de pequena e média poténcia, os quais
podem suportar até 128 postos de trabalho.

Esta gama dispoe de uma linha completa de
periféricos e de mais de 500 solugoes de software,
que respondem plenamente as exigéncias de
informatizagao da sua empresa.

Devido a sua competividade e tecnologia, 0s
sistemas UNIX da Siemens ocupam hoje a posicao
cimeira no mercado UNIX na Europa; com mais
de 28 000 unidades instaladas.

" UNIX & uma marca regstada da AT& T

Comunicacoes
Computadores
Componentes

’da Siemens.




A ADFER HOJE(*)

Associacdo Portuguesa para o Desenvolvimento do Transporte Ferroviario (ADFER), funda-
da em Abril de 1988, tem caracter predominante técnico-cientifico e os seus objectivos, con-
forme preceitua o artigo 3.° dos seus Estatutos, sao:

— Promover e contribuir para a divulgacdo das realidades e potencialidades do Transporte Fer-
roviario, no contexto econdémico e social, tanto a nivel nacional como internacional,

— Promover e contribuir para o estudo, debate e divulga¢do da tematica do Transporte Ferro-
viario e da sua envolvente, em ordem a favorecer a sua modernizac¢ao e desenvolvimento;

— Promover o aperfeicoamento profissional e cientifico dos associados;

— Promover a convivéncia cultural e social e a troca de experiéncias entre os associados;

— Promover e estabelecer intercimbio de actividades e servigos com associagdes similares, na-
cionais e estrangeiras.

Os quadros superiores das Empresas do sector ferroviario nacional (operadores, fornecedores e
grandes clientes), a quem em especial se dirige a ac¢do da ADFER, tiveram oportunidade de partici-
par, neste primeiro ano de vida da Associagdo, nas seguintes sessdes, cujo interesse a afluéncia e o
conteudo evidenciaram:

— Projecto de Moderniza¢do da Linha de Caminho de Ferro da Beira Alta, em Junho de 88;

— Projecto TGV (Train & Grande Vitesse) — concep¢do, expansdo e inovagdo técnica, em Se-
tembro de 88;

— Lei de Bases dos Transportes Terrestres, em Outubro de 88;

— Comboios de Alta Velocidade com suspensdo pendular, em Dezembro de 88;

— As Empresas Nacionais da Via e Construgdo Civil face @ modernizagdo do Caminho de Ferro,
em Janeiro de 89;

— A Industria Nacional face ao desenvolvimento do Transporte Ferroviario, em Margo de 89;

— O Modelo de Gestao dos British Railways, em Maio de 89;

Empresarios, especialistas e dirigentes de instituigdes técnicas e cientificas, nacionais e estrangei-
ros, intervieram nessas sessoes. Sublinho ainda a participa¢do de Suas Exceléncias os Ministros das
Obras Publicos Transportes ¢ Comunica¢des, da Induastria e Energia e Secretario de Estado dos

B :
it Transportes Interiores.

.
) Fo %4

O R e e T AR ORER Vamos prosseguir com a reglizacao de acgoes em conformidad_c com 0s objectivos da ADEER.
b : o Outras sessoes, alguns Seminarios ¢ um Congresso sobre a moderniza¢do do Transporte Ferroviario
estdo no nosso horizonte.

A Associacdo Portuguesa para o Desenvolvimento do Transporte Ferroviario surge numa altura
em que na Europa e noutras partes do Mundo o caminho de ferro renasce.

Depois de muitas batalhas perdidas em favor dos transportes aéreo e rodoviario, depois de mui-
tas décadas de preservagdo imobilista da sua realidade fisica secular, depois de muitos ¢ muitos anos
de secundarizacao pelos Poderes Publicos, hoje o caminho de ferro reaparece para ocupar um novo
espago, para prestar novos servi¢os, em areas onde as suas vantagens sdo ineludiveis.

Reequacionado e redimensionado, o transporte ferroviario prepara-se para assegurar, com efi-
ciéncia, o servico suburbano (e urbano) de passageiros, o servigo intercidades (nacional e internacio-
nal) de passageiros e o servigo de transporte de grandes massas de mercadorias.

| ; Redefinem-se as relagdes entre os Estados, e as Empresas respectivas, que exploram o transporte
: ferroviario assegurando-se a estas a justa equidade relativamente aos operadores dos outros modos
de transporte.

Com o mesmo objectivo, e tendo em conta a optimizagao dos resultados, reformula-se a estrutu-
ra empresarial que constroéi, conserva e explora o caminho de ferro.

Perspectiva-se mesmo a crescente intervencao da iniciativa privada.

Planeia-se e investe-se na modernizagdo e na construgdo de novas linhas férreas considerando pa-
droes de velocidade e de qualidade geradores de uma nova realidade no transporte ferroviario.

Aposta-se nas novas tecnologias aplicadas ao material circulante, as instala¢des de seguranca da
circulacdo e aos equipamentos de apoio comercial.

Estamos de facto no limiar de uma nova era para o transporte ferroviario.

Uma nova era que impde uma nova cultura ferroviaria, que pde novas exigéncias nos campos da
formacdo e da informac¢do dos quadros, que precisa de uma nova mentalidade, que necessita de vi-
sdo global e integrada das infra-estruturas e da explora¢do comercial do transporte, que requer
maiores consciéncia, voluntarismo e sentido das responsabilidades e dos resultados.

A ADFER, pretende, no &mbito nacional, contribuir decisivamente para a criagdo dessa nova era
e ter mesmo um efeito de trac¢do sobre as profundas transformagdes que se impdem e se avizinham.

Portugal deu j4 alguns passos, rompendo com o tradicional atraso dos nossos caminhos de ferro.
Fé-lo quando o ultimo Governo do Dr. Méario Soares legislou sobre o saneamento financeiro da CP.
Fé-lo sobretudo através de cinco iniciativas dos Governos do Prof. Cavaco Silva, citadas na inter-
vencao do Senhor Eng.° Oliveira Martins, aqui reproduzida, de que me permito destacar a aprova-
cdo do Plano de Moderniza¢do e Reconversdao dos Caminhos de Ferro (1988-94).

H4, todavia, um longo caminho a percorrer em cuja aceleragdo e concretizagdo a ADFER pre-
tende ser catalizador.

A revista FER 21, na sua triplice dimensao técnico-cientifica, cultural e informativa, constituira
um instrumento precioso para a actuagao e a estratégia da Associagao.

O seu Director, Senhor Dr. Manuel Caetano, e os restantes responsaveis pela revista saberao, es-
tou seguro disso, fazer dela um documento de referéncia e de qualidade.
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O CAMINHO
DE FERRO

E O DESAFIO
EUROPEU(¥)

em-se hoje a no¢do de que o transporte
ferroviario esta, no conjunto dos 12 paises
da CEE, «em tempo de véspera.
Apercebe-se que grandes mudangas estdo para
VIT.
Porqué?
A persisténcia nos paises da CEE de uma
insuficiéncia de recursos financeiros gerados
pela exploracdo ferroviaria para cobrir a
totalidade dos respectivos custos, tem obrigado
0s contribuintes, através dos impostos que
pagam, a colmatar, em escala crescente, o
déficit financeiro das empresas.
E ninguém, na Europa, esta contente com uma
tal situacdo.
Nem mesmo os paises que, em contrapartida,
dispdem de servigos ferroviarios de alta
qualidade, aonde o alto valor dos déficits das
empresas tém como contrapartida uma boa
qualidade dos servi¢os oferecidos. (*¥*)
Conhecem-se as justificacdes dadas para esta
intervengdo financeira do Estado, por via dos
impostos arrecadados:

— Os encargos de infra-estrutura; ainda a cargo
das empresas ferroviarias;

— a obrigacdo de explorar certas linhas com
trafego muito reduzido

— a obrigacdo de transportar pessoas ¢ bens
entre todos os pares de estacoes da rede e
com oferta dimensionada pelas pontas de
trafego que ocorrem a certas horas do dia ou
em certas épocas do ano;

— a obrigacdo de praticar pregos sociais
inferiores aos precos de mercado;

— a obriga¢do de promover o desenvolvimento
tecnologico, o crescimento ou até a
exportacdo de algumas industrias de bens de
equipamento;

— a obriga¢do de continuar a proporcionar ao
pessoal, condi¢des de trabalho e de reforma,
mais favoraveis do que outras empresas
concorrentes.

Quase todas estas obrigacdes 1ém origem na
¢poca em que o caminho de ferro dispunha do
monopolio dos transportes rapidos (o avido ¢ o
automovel apenas despontavam para o uso
generalizado que tém hoje).

Perdido o monopo6lio, ndo se acabaram as
obrigagoes.

E as quotas de mercado obtidas pelos caminhos
de ferro, ndo pararam de diminuir.

O Mercado Comum, logo nos seus primeiros
anos de vida, tentou salvaguardar o
desenvolvimento dos transportes ferroviarios.
Mas ndo alterou sensivelmente as praticas

tradicionais das respectivas empresas. Consoli-
dou-as, inclusivamente.

Desejou harmonizar um certo numero das
condi¢cdes de concorréncia entre as empresas de
transporte interior.

Mas foram mais as inteng¢des do que os
resultados obtidos.

Os Estados nao abdicaram das obriga¢oes de
servi¢o publico, e adoptaram regras comuns
para a normaliza¢do das contas das empresas,
bem como para a fixa¢do dos auxilios
financeiros concedidos.

Até 1980, foram rarissimas as decisoes do
Conselho de Ministros da CEE que se afastaram
destas areas.

Foi a Resolug¢ao do Conselho de 15 de
Dezembro de 1981 que de forma clara tocou
outras areas da politica ferroviaria:

— a optimizacao da explora¢do da capacidade
disponivel no caminho de ferro;

— 0 refor¢co da cooperacao internacional,
nomeadamente em matéria comercial;

— a autonomia financeira das empresas;

— a eliminacdo das distorcoes de concorréncia
que afectam os caminhos de ferro;

— o desenvolvimento dos transportes
combinados;

— a facilitagdo ¢ aceleracdo das passagens nas
fronteiras;

— a adapta¢do da organizac¢do, das infra-estru-
turas ¢ do equipamento dos caminhos de
ferro a fim de lhes permitir desempenhar
cabalmente o seu papel, correspondendo as
necessidades da economia ¢ das populacoes.

Na primeira abordagem da politica ferroviaria
apos a nossa adesdo a CEE, em 15 ¢ 16 de
Dezembro de 1986, o Conselho recordou
algumas medidas de politica comum dos
transportes, no que se refere aos caminhos de
ferro:

— as empresas ferroviarias deveriam ser
colocadas, perante as outras empresas, em
condi¢coes de concorréncia leal;

— deveriam ainda dispor de uma real
autonomia de gestao para poderem praticar
uma gestao acentuadamente comercial, sem
prejuizo do cumprimento das obrigacoes do
servico publico;

— 0s resultados financeiros deveriam ser
transparentes;

— as empresas ferroviarias ndo deveriam
beneficiar de outros apoios financeiros do
Estado, sendo dos que constam dos
Regulamentos da década de 60 e inicio de 70;

— a politica da Comunidade deveria aliviar os
encargos financeiros que os Estados
suportam com as empresas ferroviarias;

— 0s custos das infra-estruturas ferroviarias
deveriam caber as mesmas entidades a quem
cabem os custos das infra-estruturas
rodoviarias e fluviais.

Estas conclusoes vieram, de algum modo,
colmatar a auséncia, quase total, de referéncias
aos transportes ferroviarios no respectivo
capitulo do Livro Branco, organizado pela
Comissdo e apreciado no Conselho dos Chefes
de Estado e do Governo, em Mildo, em 28-29 de
Junho de 1985, sobre a constru¢do do mercado
interior a partir de 1 de Janeiro de 1993.

De facto, neste importante documento sobre o
futuro do Mercado Comum, consta apenas uma
brevissima alusdao a melhoria do financiamento
dos caminhos de ferro.

Mas despoleta um movimento irreversivel na
liberalizacdo do mercado dos transportes
rodoviarios, maritimos, aéreos e fluviais.
Como explicar esse siléncio?

Forneco uma explicacdo que vale apenas como
tal: é que houve a consciéncia de que questoes
inteiramente novas e graves haveriam ainda de
equacionar-se e solucionar-se no campo dos
transportes ferroviarios.

Joao Maria Oliveira Martins, engenheiro ¢
Ministro das Obras Publicas, Transportes e
Comunicagoes.

E neste quadro da politica ferroviaria da CEE
que o Ministério das Obras Publicas,
Transportes e Comunicac¢des tomou 5 iniciativas
do maior alcance para o futuro dos caminhos de
ferro em Portugal:

12 Inversdo, a partir de 1986, da tendéncia
decrescente que, de 1975 até 1985, se
verificou no investimento em caminhos de
ferro;

12 Aprovacgdo do Plano de Modernizacao e
Reconversdo dos Caminhos de Ferro (PRF)
(1988-1994), efectuada pela Resolucdo do
Conselho de Ministros n® 6/88 (tomada em 4
de Fevereiro de 1988);

32 Apresentacdo a Assembleia da Republica da
proposta de lei n® 72/V, aprovada pelo
Governo em 1 de Setembro de 1988, relativa
as Bases do Sistema de Transportes
Terrestres;




42 A alteracdo da lei de delimitagdo dos sectores
publico e privado, através da lei n? 110/88,
de 29 de Setembro, permitindo que s6 sejam
vedados as empresas privadas e outras
entidades da mesma natureza, os transportes
ferroviarios explorados em regime de servi¢o
publico;

52 A Resolugcdo do Conselho de Ministros
n® 52/88, de 15 de Dezembro de 1988,
relativa a adop¢ao gradual da bitola
europeia.

Nenhuma destas iniciativas esta em dissonéncia
com as medidas de politica de transportes ¢ de
gestdo empresarial que constam de um capitulo
proprio do PRF (1984-1994), embora a ultima,
relativa a bitola europeia (cujos efeitos
substanciais se supde estarem para além de
1994), tenha sido decidida, posteriormente, em
concertacdo com o Governo de Espanha.

Por isso continuamos a dispoér do PRF como o
quadro de referéncia essencial para
modernizacdo dos caminhos de ferro em
Portugal, pese embora ainda até a data se ndo
ter assente no esquema de financiamento pluri-
-anual mais adequado, conforme previsto no

n? 2 da Resolucdo do Conselho de Ministros,

n? 6/88, que o aprovou.

A aprovacdo do Plano de Desenvolvimento
Regional (PDR) para mobiliza¢do de fundos
comunitarios constituird 0 momento mais
propicio para a fixacdo daquele esquema, o que,
reconhece-se, tem tido os seus inconvenientes.
Por outro lado, nada no PRF, se afasta ou
colide com a politica comum dos transportes,
até agora definida na CEE, no que ao
transporte ferroviario diz respeito.

Mas alguns «abalos» a essa politica estardo para
vir e que, a meu ver, poderdo fazer ruir alguns
dos pilares em que assenta o transporte
ferroviario — como a bitola peninsular, no caso
de Portugal e da Espanha.

O primeiro desses abalos resultara dos
desenvolvimentos inevitaveis, nos planos politico
e empresarial, com o documento apresentado
em Bruxelas pelos primeiros responsaveis das
empresas ferroviarias de cada um dos 12 paises
da CEE e intitulado «Proposta para uma Rede
Europeia de Grande Velocidade», datado de
Janeiro passado.

Face ao congestionamento previsivel das infra-
-estruturas aéreas e rodoviarias, esta rede,
respeitando as exigéncias do meio ambiente,
economizando energia ¢ de uma grande eficacia
técnica e economica, vai modificar radicalmente
as condi¢des de transporte, oferecendo aos
consumidores europeus viagens rapidas,
confortaveis e a bom prego.

Lisboa — Madrid em 3,5 horas!
Lisboa — Lyon em 9.1/4 horas.
Lisboa — Paris em 11,1/4 horas.
Lisboa — Porto numa hora ¢ meia?

E este um dos aspectos mais espectaculares do
«caminho de ferro do século XXI» que estd em
vias de nascer.

E nasce com a grande ambic¢do de partilhar a
aventura da constru¢do da Comunidade
Europeia.

Ainda bem que Portugal esta por dentro dessa
Europa, pois tantas foram as vezes que ficamos
de fora, a maioria delas com mais prejuizos do
que vantagens.

Mas a evolug¢do das técnicas arrasta
inevitavelmente, mais cedo ou mais tarde, a
evolucdo das estruturas administrativas ¢ das
proprias instituigoes.

E € isso que se pressente no caminho de ferro.
Paira no ar.

A rede ferroviaria europeia de grande velocidade
¢, indiscutivelmente, o «ferro de lan¢ca» do novo
sistema ferroviario europeu.

Mas ha outros passos que ja se prefiguram:

— a harmonizacdo ferroviaria levada a areas até
agora intocadas, eliminando gradualmente
todos os obstaculos técnicos, administrativos,
comerciais ou de qualquer outro tipo, que
perturbem ou impe¢am a cria¢do de um
espaco ferrovidrio europeu, apesar do
trabalho metodicamente feito pela Unido
Internacional dos Caminhos de Ferro, ao
longo de decénios e que tado importante tem
sido;

— A liberdade de circulacdo e de acesso as redes
ferroviarias de cada um dos Estados
Membros, por empresas ferroviarias dos
outros Estados membros, em condicdes
iguais para todos e sem outros obstaculos
sendo as eventuais limitagcdes técnicas
derivadas da capacidade das linhas;

E iniludivel a insisténcia do Conselho de
Ministros da CEE, a partir de 1986, em
acentuar a vertente comercial das empresas
ferroviarias e em promover a maior
transparéncia dos custos dos diferentes
servicos ferroviarios oferecidos aos
consumidores (naturalmente, a «guerra» aos
subsidios cruzados, dentro das actuais
empresas, vai estalar).

Observe-se também a intervencdo directa dos
Estados, ndo sO na construcdo de novas
linhas férreas, mas também no pagamento ¢
renovac¢do integral das linhas existentes,
agora quase sempre acompanhadas de
correccoes de tracados.

Atente-se nos dispositivos de coordenacdo
interna, hoje corrente nas empresas
ferroviarias, no que se refere a gestdao das in-
fra-estruturas (vias, sinalizacdo, alimentacao
de energia, telecomunicacoes, comando das
circulagoes, etc.).

Com estes ingredientes, quais vao ser os
resultados?

Elaborar a resposta adequada, ¢ a questdo
prioritaria dos tempos que se aproximam para a
politica ferroviaria.

Veremos empresas nacionais, cuidando
exclusivamente das infra-estruturas ¢ actuando
coordenadamente nos grandes eixos do
transporte internacional, num conjunto de 12
redes complementares umas das outras, mas
abertas ao trafego de «n» empresas de
exploragdo ou de prestagdo de servigos, sediadas
aonde quer que seja nos paises da CEE, com os
seus comboios a circularem sem quaisquer
fronteiras artificiais e pagando portagens as
primeiras?

Alguns dizem que sim.

Outros deduzem ja que o esquema ndo ¢
praticavel sem custos acrescidos.

Veremos... apos estudos que ainda ndo sdo
conclusivos, mas tém de ser seguidos com toda a
atencgao.

O que parece estar fora de questdo, sao as
empresas de transportes ferroviarios suburbanos
assegurando, em cada pais, a prestacdo de
servicos de natureza social, de volume ¢ alcance
crescentes.

Serdo em qualquer caso, unidades de exploracao
relativamente homogéneas ¢ com objectivos bem
definidos.

O acesso ¢ a liberdade de circulagao ¢, aqui,
uma eventualidade remota, para ndo dizer,
totalmente imprevista.

E as linhas e ramais de trafego reduzido,
servindo localmente as populagdes e atractivas
para a fun¢do turistica? Quem respondera pelas
infra-estruturas dessas llinhas! E pela
exploracdo? Sociedades de ambito regional,
publicas, privadas ou mistas? Os Municipios?
Ou as empresas de ambito nacional?

As interroga¢des poderiam continuar.
Verifica-se, pois, que o desafio Europeu pde aos
caminhos de ferro novas questdes, de natureza
técnica, economica, administrativa e até politica.
A analise dessas questoes ¢ a determinacdo das
solucdes praticas mais convenientes para 0 nosso

pais, obriga a uma redobrada atencdo do poder
politico.

Mas ¢ indispensavel um enorme esfor¢o de
andalise da parte dos que trabalham nas empresas

ferroviarias, pois ¢ dessa analise que podem

resultar as solugdes praticaveis e eficazes.
Assim, gerir uma empresa de caminhos de ferro
nos tempos que correm €, muito mais, nos que
estdo para vir €, seguramente, uma das tarefas
mais dificeis entre as que se colocam no sector
dos transportes — sendo mesmo, a mais dificil.
Mas também nunca foi tao facil e rapida a
circulacdo das ideias e a troca de experiéncias,
numa comunidade de 320 milhdes de pessoas de
lagcos economicos, sociais e politicos cada vez
mais apertados.

A vontade de modernizar Portugal em todos os
aspectos da sua vida econOmica e social, atrai os
mais novos.

Mas os mais velhos ndo a recusam. Estdo
conscientes de que ha um outro Cabo da Boa
Esperanc¢a para dobrar, com data fixada para 31
de Dezembro de 1992. E ndo querem ser os
velhos do Restelo.

E um outro grande desafio: o irrecusavel desafio
da Europa.

'

NO ANEXO ESTA UM QUADRO
QUE DA NOTA DOS GRAUS
DE COBERTURA FINANCEIRA
DAS EMPRESAS FERROVIARIAS DA CEE
_E DOS RESPECTIVOS
INDICES DE TRAFEGO.

1984
Grau de Cob. Nivel de
(3) % (1) Trifego (2)

Alemanha 55,9 3.345
Bélgica 26,7 3.540
Dinamarca 48,5 2.451
Espanha 57,1 2.054
Franca 52,1 3.371
Grécia 39,5 928
Irlanda 64,5 730
ltalia 20,6 3.332
Luxemburgo 21,3 —
Paises Baixos 49,1 4.137
Portugal 42,1 1.700
Reino Unido 64,5 2.707

(1) Grau de cobertura das despesas de exploracdo pelas
receitas de trafego.

(2) Soma (PK + TK) por km. de via.

(3) Operadores ferrovidrios principais ou exclusivos.

(**) No anexo estd um quadro que da nota dos graus
de cobertura financeira das empresas ferroviarias
da CEE e dos respectivos indices de trafego.

Por Eng? Oliveira Martins
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COLOQUIOS
PROMOVIDOS
PELA ADFER EM

1988

A — PROJECTO DE MODERNIZACAO DA LINHA DE CAMINHO DE FERRO DA BEIRA
ALTA

Data: 88.06.21

Intervenientes: Professor Doutor Manuel Porto, Presidente da Comissao de Coordenagao
da Regido Centro, Eng.® Werner Stholer, Consultor da S.M.A undpartner
AG, Dr. Manuel Moura, Consultor da EMPROPLAN ¢ Eng.° Luis Par-
dal, Coordenador do projecto Ferbritas.

B — PROJECTO TGV (TRAIN A GRANDE VITESSE) — CONCEPCAO, EXPANSAO E INO-
VACAO TECNICA

Data: 88.09.14

Intervenientes: Jean Philippe Benard, Director da Cooperagdo Internacional da SNCF,
Henri Rollet, Director Técnico da Divisdo de Material Ferroviario da Als-
thom e Philipe Rouneguere, da Divisdo de Instalagdes Fixas da SNCF e
Presidente da SOFRERAIL.

C — LEI DE BASES DOS TRANSPORTES TERRESTRES

Data: 88.10.14

Intervenientes: Eng.° Jodo Maria de Oliveira Martins, Ministro das Obras Publicas,
Transportes ¢ Comunicag¢des, Eng.° Luis Braga da Cruz, Presidente da
Comissdo de Coordenacdo da Regido Norte e Eng.° José Ricardo Marques
da Costa, Vice-Presidente do Conselho de Administracdo da EFACEC.
Moderador: Eng.c Carlos Eugénio Pereira de Brito, Presidente do Conselho de Geréncia
da S.T.C.P.

D — COMBOIOS DE ALTA VELOCIDADE COM SUSPENSAO PENDULAR

Data: 88.12.14

Intervenientes: Eng.° Stefan Nilsson, Vice-Presidente da ABB — Transport Management
and Systems, Eng.° Elia Alexandro, Director Técnico ¢ Aldo Della Morte,
Director Comercial da FIAT — Ferroviaria Savigliano e D. Lucas Oriol,
Director da Patente TALGO.

Moderador: Dr. Francisco Neto de Carvalho.

INICIATIVAS
ADFER

19839

e entre as actividades

promovidas pela

ADFER, destacam-se
algumas iniciativas que vao ter
lugar até final do ano:

— Rede de alta velocidade e
bitola europeia (col6quio);

— Cooperagdo do sector
ferroviario portugués com
Africa (Jornada de
cooperacao);

— Comboio de alta
velocidade — ICE'e
Sinkansen (coléquio);

— Transporte urbano €
suburbano nas grandes
metropoles europeias
(coléquio);

— Linha da Beira Alta ¢
reconversdo do transporte
ferroviario de mercadorias
(Mangualde) (coloquio);

— Moderniza¢do da Linha da
Beira Alta (Guarda)
(coloquio);

— Eléctricos rapidos €
metropolitano ligeiro de
superficie (col6qio);

— Caminhos de Ferro Suecos,
I. F. e relacdes com 0
Estado (coloquio);

— Congresso sobre Caminho
de Ferro;

— Ciclo das novas tecnologias
aplicadas aos transportes
(ciclo de seminarios);

— Gestdo estratégica do
transporte ferroviario
(seminario).

As datas e locais das

respectivas realizacdes serao

divulgadas em tempo
oportuno.



METALSINES

COMPETENCIA E EXPERIENCIA

AO SERVICO DO TRANSPORTE DE MERCADORIAS

Estudamos e construimos para a CP — Caminhos de Ferro Portugueses, um VAGAO TREMONHA.,
de grande capacidade, para o transporte de cereais.

Estamos na vanguarda dos construtores europeus de material circulante para mercadorias.
Exportamos para paises de trés continentes.

Somos:

METALSINES — Companhia de Vagdes de Sines, SA
Apartado 18
7521 SINES CODEX
Telef.(069) 633081/4
Fax (069) 633090
Telex 13814 METALS P



UMA NOVA IMAGEM
PARA UM SERVICO DIFERENTE

As hospedeiras de A TODO O SABOR servirdo o seu pequeno-almoco, almoco, jantar ou uma
bebida sem vocé precisar de sair do lugar... Com a qualidade de servico de uma carruagems-
-restaurante. Mas & claro que se mantém a sua disposicdo o bar do comboio, indispensavel
local de convivio e descontraccdo.

A TODO O SABOR tem para si um amplo leque de ementas e de servicos. Consulte-nos
através dos telefones:
Lisboa: (01) 759 18 19 Porto (02) 32 23 21

@
wseeaco QAN

Restauracdo Ferrovidria
Concessiondria de Refeitorios

Quente & Frio conQuAli

Restaurantes Formacao Profissional Cozinhas Centrais
Servicos Especiais Catering
de Alimentacdo GRUPO QUALI
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A IMPORTANCIA
HISTORICA

DOS TRANSPORTES

TERRESTRES
NA LIGACAO

DE PORTUGAL

AQO RESTO

DA EUROPA

Por A. Machado Rodrigues, Engenheiro e Delegado Nacional do Partido Socialista
para o Sector dos Transportes e Comunicagoes

por demais conhecido o valor estratégico

que os transportes sempre desempenharam

na ocupacdo de qualquer espaco territorial
e no desenvolvimento ¢ bem estar dos povos
nele estabelecidos.
O grau de importancia que um determinado
modo de transporte assume nas relacdes enire
dois espacgos geograficos distintos, depende,
normalmente, de um conjunto complexo de
factores de natureza politica, econdmica e
oro-geografica que influenciam a reparticao
modal dos fluxos em presenca.
A andlise da evolugdo do papel desempenhado
ao longo dos tempos pelos transportes terresires
na liga¢do de Portugal ao resto da Europa,
permite confirmar a enorme influéncia que
factores dessa natureaz tiveram no fraco
desenvolvimento que estes modos de transporte
registaram durante varios séculos.
De facto, desde a sua funda¢dao como Estado
independente que o nosso pais tem tido e,
embora de forma mais mitigada, continua a ter
um comportamento quase insular.
Nao ha davida que o OCeano Atlantico e os
condicionalismos politicos em que foi forjada a
nacionalidade portuguesa definiram claramente
o sentido historico de Portugal.
Nao foi por acaso que o transporte maritimo
deteve, durante séculos, praticamente a
exclusividade de assegurar as nossas liga¢des ao
exterior, designadamente com 0s outros paises
europeus.
Vejamos, entdo, qual o papel que os transportes
terrestres tém desempenhado nestas altimas
ligagdes. Por uma questao de sistematizagdo
vamos considerar trés periodos distintos da
nossa historia:

— Da fundacdo da nacionalidade até finais do
seculo XVIII;

— Do século XIX até meados do século XX;

— O periodo recente.

. DA FUNDACAO DA NACIONALIDADE
ATE FINAIS DO SECULO XVIII

Elementos historicos disponiveis revelam que
nos inicios da nacionalidade as relacdes de
comércio externo de Portugal eram quase
exclusivamente com os portos da Bretanha,
Inglaterra, Normandia e Flandres.

Em troca de corti¢a, couros, frutas, vinho,
azeite, sal ¢ mel, Portugal recebia, também por
mar, teécidos, objectos metalicos ¢, sobretudo,
cereais de que era fortemente carenciado.

Nesta eépoca a rede de estradas limitava-se as
velhas estradas romanas que os mugulmanos que
ocuparam a peninsula ibérica se tinham
preocupado em conservar e melhorar.
Objectivos de unificagdo do império, de
civilizagdo e de pacifica¢do dos povos indigenas,
prosseguidos através de uma politica de
administrag¢do centralizada, levaram os romanos
a dar um grande impulso na construc¢io de vias
rodoviarias nos territérios conquistados. Tinham
como preocupacdo fundamental estabelecer
ligacOes faceis entre as principais cidades
ocupadas.

No que se refere ao territério que actualmente
corresponde a Portugal Continental, as
principais vias romanas seguiam os seguintes
itinerarios:

— Braga-Porto-Coimbra-Santarém-Lisboa;

— Braga-Tui, continuando para as Asturias;

— Braga-Chaves-Bragang¢a, com seguimento
para Ledo;

— Braga-Gaia-S. Pedro do Sul-Viseu-Guarda-
-Idanha-a-Velha-Segura-Mérida;

— Lisboa-Ponte de Sor-Campo Maior-Mérida;

— Seixal-Beja-Faro, com ligacdo a Evora-Elvas-
-Mérida.

Verifica-se que a grande parte destes eixos
viarios se inseriam em ligagdes inter-regionais
que ultrapassavam as actuais fronteiras
portuguesas.

Devido ao sistema de organizagao
politico-administrativa adoptada nos territorios
ocupados, as cidades de Braga, Beja e Mérida
possuiam um papel importante como nos
principais da rede de estradas que servia a parte
ocidental da peninsula.

Esta rede de comunicagdes terrestres manteve-se
operacional durante séculos, tendo sido
melhorada e ampliada, sobretudo a sul do
territoério, durante a ocupacdo mugulmana.

No essencial, os tracados das estradas romanas
constituiram o esqueleto viario do pais durante
varios séculos, cabendo a chamada «estrada de
S. Tiago», no norte de Espanha, o papel de
principal ligacdo da Peninsula Ibérica para além
dos Pirinéus, por onde circulavam os inimeros
peregrinos que demandavam Compostela.

As condi¢des politicas em que foi obtida a
independéncia de Portugal, as lutas prosseguidas
para alargamento e consolida¢do de uma
fronteira estavel e os obstaculos naturais
(orograficos e hidrograficos) existentes nas
regides do interior, condicionaram fortemente o
desenvolvimento das liga¢des terrestres para e
através da Espanha, nos primeiros anos do
Estado portugués.

A estas condicionantes seguiram-se outras de
igual importdncia, como seja a grande crise
politica de 1383-1385 e as subsequentes lutas
com Castela.

O periodo aureo da expansao ultramarina veio
refor¢ar de forma significativa a caracteristica e
a tendéncia atldntica de Portugal, descurando-se
o desenvolvimento do interior do pais e
optando-se nitidamente por privilegiar o
transporte maritimo nas ligagdes externas.

De tal forma que no século XVI o nosso
comércio externo distribuia-se ja por varias
zonas de intercambio, em que assumiam especial
importancia o Atlantico Norte (v.g. Franca,
Inglaterra e Flandres), o Mediterrdneo Ocidental
(Levante, Catalunha e Provenca) e a zona do
Baltico.

Para além dos produtos tradicionais, as
exportagdes portuguesas englobavam ja os
produtos oriundos das possessdes em Africa e
na India, nomeadamente acicar, madeira, tintas
¢ especiarias.

Segundo Verissimo Serrdo, na sua Historia de
Portugal, na primeira metade do século XVI
existiam no pais «duas economias distintas, uma
de base maritima, claramente orientada para a
expansdo com o Atlantico e o Mediterrdneo,
visando o equilibrio comercial que os produtos
exoticos podiam garantir a Portugal; e a outra,
do tipo agricola, de manifesta subsisténcia para
as populagdes raianas, nomeadamente de
Tras-os-Montes, da Beira Alta e do Alentejo,
cuja gravitacdo econdOmica se ligava, em grande
parte, ao reino vizinho».

Neste Gltimo caso, registava-se um reduzido
comércio fronteirigo, sobretudo entre povoagdoes
vizinhas servidas por um «porto seco» ou
alfandega terrestre, mas sem qualquer
significado econémico.
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Durante o dominio dos reis espanhois foi, por
diversas vezes, reconhecida a necessidade
urgente de se melhorarem as ligagoes terrestres
entre os dois reinos, dada a situag¢ao de forte
degradagdo em que se encontravam os antigos
itinerarios romanos. Contudo, quase nada foi
feito nesse sentido.

No periodo que se lhe seguiu, a restauragdo da
independéncia nacional com as subsequentes
lutas armadas com Espanha veio, de novo,
protelar qualquer inten¢do de melhoria das
nossas ligagdes terrestres com o exterior,
mantendo-se o caracter quase insular do pais.
Mesmo o Governo do Marqués de Pombal,
apesar das inimeras reformas efectuadas em
diversos dominios de actividade econdmica,
cultural e social, pouco ou nada fez em matéria
de infraestruturas viarias terrestres, embora
tenha tomado algumas medidas para
incrementar o comércio com Espanha. Em 1765
chegou mesmo a autorizar que «as mercadorias
que passassem pelos portos secos tivessem a
reducdo de taxa de um quarto € meio por cento,
ou seja, metade do que se levava pelas
transportadas por mar».

Chegou-se assim a meados do século XVIII sem
uma rede de estradas minimamente capaz de
assegurar o escoamento dos produtos agricolas
das regides do interior e, muito menos, de
garantir ligagdes faceis com o exterior.

Tal situacdo levou o Governo de D. Maria | a
procurar solucionar uma das grandes falhas de
administracdo pombalina, ou seja, a construcao
e reparagdo de estradas.

Deve-se a esse Governo uma série de medidas
para a melhoria do transporte de pessoas e
mercadorias entre os principais agregados
populacionais do pais, das quais importa
destacar a decisdo para se concluir a estrada
Lisboa ao Porto, passando por Rio Maior,
Leiria e Coimbra, a abertura da nova estrada de
Guimardes ao Porto, a melhoria das estradas da
regido duriense e a publicagdo de um decreto em
18 de Janeiro de 1797 em que a coroa
reconhecia o interesse de se promoverem as
comunicacdes interiores e exteriores do Reino.
Nos finais do século XVIII 0 nosso comércio
externo registava uma grande actividade. O
porto de Lisboa mantinha uma grande
importédncia nas relagdes da Europa com as
terras ultramarinas.

O comércio com a Europa do Norte aumentara
consideravelmente, passando a Inglaterra a
ocupar o primeiro lugar nas nossas relagoes
comerciais externas, enquanto que a Franga
perdia posi¢ao devido as contingéncias politicas
da Revolucdo Francesa.

Deste modo chegou-se ao século XIX sem que a
problematica dos acessos terrestres internos €
externos estivesse minimamente solucionada,
continuando Portugal a viver das relagoes
comerciais externas baseadas exclusivamente no
trafego maritimo.

1. DO SECULO XIX ATE MEADOS DO
SECULO XX

A nova politica de transportes terrestres definida
e incrementada na segunda metade do

século XVIII pelo Governo de D. Maria |
acabou por ficar sem efeito, devido as invasodes
francesas.

Estas campanhas militares contra Portugal
mereceram por parte de Napoledo uma
preparacdo cuidada, tendo encarregado varios
engenheiros franceses de analisarem o estado
das estradas da Galiza e de Ledo e de se
pronunciarem sobre os itinerarios mais
convenientes para a conquista do norte de
Portugal, dado o estado deploravel em que se
encontrava a nossa rede viaria. O que, alias,
ndo foi impeditivo da concretizagdo das ditas
campanhas.

Tal situacdo ficou ainda mais agravada apos
estas invasoes, visto que diversos cursos de agua
foram obstruidos e estradas danificadas e cheias

de despojos de guerra, tornando-as praticamente
intransitaveis por veiculos hipomoveis.

Em inicios da década de 1820 as estradas
portuguesas eram consideradas as piores da
Europa, o que levou um historiador francés (*)
a atribuir a falta de vias de comunicacdo a
origem dos males de Portugal, nomeadamente a
sua fraqueza econémica e o grande atraso das
regides do interior.

O periodo de guerra civil entre absolutistas e
liberais que se seguiu ndo permitiu que esta
situacdo fosse modificada. S6 a partir de 1840 ¢
que o «reequipamento material do pais»,
conforme designacdo da época, comegou a ser
delineado em bases técnicas pelo Governo de
Costa Cabral.

Mas é sem duavida a interven¢do esclarecida e
voluntarista de Fontes Pereira de Melo, que
marca uma viragem radical na politica
portuguesa em matéria de infraestruturas
viarias. De tal forma o fez que o nome do
Primeiro Ministro das Obras Publicas (o
Ministério fora criado por sua proposta em
1851), ficou ligado ao grande avanc¢o dado na
«renovac¢do material» do pais, que em época
posterior foi apelidado de Fontismo.

Vivia-se um periodo de forte incremento da
internacionalizacdo das relagdes externas
portuguesas, quer a nivel comercial e cultural,
quer a nivel politico.

Os paises mais desenvolvidos da Europa,
designamente a Inglaterra, a Franga ¢ a
Alemanha, beneficiavam dos grandes éxitos da
primeira revolu¢do industrial, onde os caminhos
de ferro assumiram um papel motor de capital
importancia.

A este proposito, Fontes Pereira de Melo
escrevia em 1852: «A facilidade das
comunicacoes ¢ olhada hoje entre todos os
povos como um dos grandes elementos
civilizadores, que distinguem a ¢poca em que
vivemos, sendo por tais meios que as Nagodes se
aproximam, e as relacdes comerciais se
desenvolvem com vantagem reciproca
indispensavel».

[Lancam-se entdo as bases da nova politica de
estradas e caminhos de ferro. Recrutam-se
técnicos, reestruturam-se 0s organismos €
mobilizam-se os meios financeiros, internos ¢
externos, necessarios para fazer face a
construcdo acelerada das novas vias.

Esta politica voluntarista de Fontes Pereira de
Melo foi alvo de forte controvérsia entre as
diversas correntes de opinido, sobretudo no que
respeita ao interesse ¢ a prioridade atribuida ao
caminho de ferro. Gera-se ¢ consolida-se a ideia
de que o trafego exclusivamente interno ndo
justificava economicamente as despesas de
construgdo de vias férreas, pelo que era preciso
contar com o trafego internacional.

De facto, o trafego interno era escasso ¢ mal
conhecido, ao passo que do comércio externo,
assente, essencialmente, na exportagao de
produtos do sector primario do continente e das
colonias, e na importa¢do de produtos
manufacturados, ambos exclusivamente
assegurados pelo transporte maritimo, dependia
grande parte das receitas do Estado.

De tal forma essa ideia vigorosa, que o proprio
Fontes Pereira de Melo dava prioridade a
implanta¢do de uma ligacado ferroviaria
internacional, por considerar «mais
particularmente as vantagens que resultariam da
construcao de uma linha de caminho de ferro
que, partindo de Lisboa para a fronteira do
Reino vizinho, venha a ligar Portugal ao resto
da Europa, da qual se acha quasi isolada, e
fazé-lo participante dos beneficios da moderna
civiliza¢do, cuja marcha s6 entdo podera
acompanhar».

Estavam lang¢adas as bases de uma politica que
foi proficua em realiza¢des concretas na segunda
metade do século XIX.

A constru¢do da rede de estradas nacionais em
macadame teve um ritmo acelerado. Em 1850
existiam apenas cerca de 200 km de estradas

nacionais ao passo que em 1910 (60 anos depois)
a extensdo dessa rede ultrapassava os

12 000 km.

A progressdo da constru¢ao da rede ferroviaria
foi mais lenta e com atrazo significativo
relativamente a outros paises europeus. O
primeiro trogo de 36 km entre Lisboa ¢ o
Carregado foi inaugurado em 1856, quando em
Espanha ja estavam em exploracdo 489 km, e
milhares de km na Gra-Bretanha, na Alemanha
e na Franca.

A primeira ligacdo ferroviéria internacional
portuguesa, que era assegurada pela linha do
leste, entre Lisboa-Entroncamento-Elvas-
-Badajoz e Madrid, entrou em exploragdo em
1866, seguindo-se a linha de Caceres em 1879, a
linha da Beira Alta até Salamanca em 1887 e,
quase simultaneamente, a do Minho e do
Douro.

Dado o adiantamento que os espanhois
possuiam em matéria de rede ferroviaria, a
escolha dos pontos fronteiri¢os para unido das
duas redes foi mais «imposta» pelos nossos
vizinhos do que negociada. J& na época era
sintomatico o conceito de rede desenvolvida pela
Espanha, o qual se baseava em favorecer as
ligacdes de Madrid aos principais portos
espanhois do Atlantico e do Mediterraneo.

Do lado portugués, a explora¢do das linhas
internacionais de Caceres ¢ do Douro
rapidamente se revelaram um fracasso
econdomico, por falta de trafego, obrigando o
Estado a intervir através da atribuigdo de
subsidios a fundo perdido as respectivas
empresas concessionarias.

Este facto veio modificar as prioridades até
entdo definidas em matéria de politica
ferroviaria, passando os Governos a priveligiar a
construcao e beneficiagdo das ligagdes internas,
0 que veio a ter um grande impacto na
dinamizacao do comércio nacional.

Os incipientes transportes regulares hipomoveis,
estabelecidos entre as principais cidades do pais
e postos fronteiricos, foram rapidamente
destronados pelo caminho de ferro, cuja rede
atingiu a extensao de 2900 km em 1910. O
caminho de ferro passou assim a dominar os
transportes internos de passageiros ¢
mercadorias, em consequéncia da velocidade
média de 7 km por hora praticada pelas
diligéncias mais rapidas passar para os 25 km
por hora dos comboios da época.

J& nas rela¢oes internacionais, 0 comboio nao
atingiu os objectivos delineados no tempo do
Fontismo. Se, no dominio dos passageiros,
deteve um papel importante durante a primeira
metade do século XX, em matéria de
mercadorias o seu papel foi sempre muito
reduzido, continuando o transporte maritimo a
dominar o mercado.

Esta pouca importdncia que o caminho de ferro
conquistou no transporte internacional de
mercadorias deriva, entre muitas outras razoes,
do facto da bitola das redes ferroviarias ibérica
ser diferente da do resto da Europa. Este foi um
erro grave da nossa vizinha Espanha que, por
razoes de pseudo-interesses estratégias
relacionadas com a defesa nacional, optou por
uma rede de bitola larga, o que obriga ao
transpordo dos passageiros e das mercadorias na
fronteira com a Frang¢a. Portugal foi vitima
desta op¢dad que sO em parte pode ser colmatada
com a adop¢ao recente de técnicas modernas de
transporte combinado e a utilizagdo de material
circulante de eixos intermudaveis, operacgoes
estas que oneram logicamente o custo do
transporte.

Os eventos politicos relacionados com a
instaura¢do da Republica, as duas guerras
mundiais ¢ a guerra civil espanhola,
condicionavam fortemente o desenvolvimento e
melhoria das nossas ligacdes terrestres
internacionais na primeira metade do

século XX.

Alias o bom relacionamento, mais aparente do
que real e quase sempre eivado de uma certa
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desconfianca mutua, existente entre os dois
paises ibéricos no periodo correspondente a
vigéncia dos Governos do Estado Novo, em
nada contribuiu para o incremento das nossas
ligagdes terrestres internacionais.

Contudo, a partir de 1920, com a aplica¢do do
motor de combustdo interna aos meios de
transporte rodoviario, este modo de transporte
sofreu uma expansao fulgurante, reclamando
melhorias profundas na rede nacional de
estradas.

E dentro dessa preocupacdo que se insere a
criacdo da Junta AutGnoma das Estradas em
1927 e a aprovac¢do do Plano Rodoviario
Nacional em 1945, bem como as medidas de
expansdo e beneficiacdo introduzidas na rede de
estradas nacionais.

Paralelamente, o transporte ferroviario,
registava um certo imobilismo, em parte
derivado da situag¢do de quase monpolio que
mantinha no mercado, nao se apetrechando
convenientemente para fazer face a crescente
concorréncia que o transporte rodoviario lhe
comecava a impor, € que se agravou a partir dos
finais da 22 Guerra Mundial.

Esta evolugdo dos transportes terrestres levou o
Governo a publicar emn 1945 a Lei 2008, ainda
em vigor, também denominada lei basica dos
transportes terrestres, que se baseava na
filosofia do condicionamento industrial, estando
todo o normativo elaborado no sentido de
restringir o acesso ao mercado de novos
transportadores rodoviarios a fim de
«defender», pela via administrativa, o caminho
de ferro, da concorréncia crescente que 0 outro
modo de transporte terrestre lhe vinha impondo.
O poder politico ndo soube, ndo pdde ou nao
quis dotar, em tempo oportuno, o caminho de
ferro dos meios necessarios para poder
concorrer em pé de igualdade.

Como era de prever esta politica de «defesa
administrativa» do caminho de ferro teve efeitos
altamente negativos no desenvolvimento do
mercado de transportes terrestres.

Assim, com o desenvolvimento da industria ¢ do
comércio a partir dos meados da década de
1950, os agentes economicos foram as principais
vbitimas da errada politica de transportes
terrestres definida na citada lei 2008.

Os empresarios nacionais ndo podiam contar
com o caminho de ferro, por este se encontrar
tecnicamente degradado e completamente
desfazado dos principais polos geradores de
trafego. Por outro lado ndo existia capacidade
de transporte publico rodoviario suficiente,
dado o condicionamento exagerado a que os
respectivos transportadores estavam sujeitos.
Os agentes econdémicos foram, assim, obrigados
a aproveitar as poucas aberturas
propoorcionadas pela legislacdo em vigor para
adquirirem os seus proprios meios de transporte
que, embora de inicio fossem usados
exclusivamente como transporte privado, vieram
a pouco e pouco a entrar no mercado dos
transportes publicos de forma semi-clandestina.
Igual fendmeno se verificou nos inicios da
década de 1970 no mercado dos transportes
terrestres de passageiros, com o estabelecimento
das chamadas carreiras rodoviarias «expresso»,
sO recentemente legalizadas.

Simultaneamente, assistiu-se ao desenvolvimento
do transporte aéreo a partir de meados da
década de 1950, o qual veio também a retirar
importdncia ao caminho de ferro nas ligagdes
para os paises europeus.

As melhorias entretanto introduzidas nas
estradas internacionais que servem Portugal, ¢ a
evolucdo dos meios de transporte rodoviario
registada nas Gltimas décadas, proporcionaram
condig¢des para que este modo de transporte
tenha vindo a refor¢ar a sua importancia ¢
posi¢do relativa nas ligacdes a Europa.

Com a conclusdo das obras em curso nos
itinerarios principais rodoviarios de acesso a
Espanha essa posi¢do registara certamente um
maior incremento.

3. O PERIODO RECENTE

Analisando a reparticdo modal dos nossos
trafegos de mercadorias com origem ou destino
na Europa (ver Quadro 1) nos inicios da
presente década, verifica-se que a dominéncia
do mercado continua a caber ao transporte
maritimo com 77% do movimento total de
mercadorias, seguindo-se o transporte
rodoviario com 17% e o caminho de ferro
apenas com 6%.

QUADRO 1
REPARTICAO MODAL DO TRAFEGO

DE MERCADORIAS COM ORIGEM
OU DESTINO NA EUROPA

MODOS REPARTICAO

’ DE PERCENTUAL

TRANSPORTE DO TRAFEGO
Rodoviério 17
Ferroviario 6
Maritimo 77
Aéreo 0
TOTAL 100

No que respeita ao transporte internacional de
passageiros gerados na Europa, o grande peso ja
pertence ao transporte rodoviario, com cerca de
76% do total (Ver Quadro 2), em que 60%
corresponde ao trafego movimentado em
veiculos ligeiros. O transporte aéreo detém 18%
do trafego europeu de passageiros ¢ o caminho
de ferro apenas 6%.

Por outro lado, constata-se que os trafegos
internacionais de passageiros ¢ mercadorias
gerados em Portugal e com origem ou destino
nos restantes paises europeus sao ainda
relativamente diminutos para justificarem, em
termos de rentabilidade econémica, os vultuosos
investimentos que a modernizagdo dos principais
eixos de transporte terrestre de ligacdo ao
exterior acarreta.

QUADRO 2
REPARTICAO MODAL DO TRAFEGO

DE PASSAGEIROS COM ORIGEM
OU DESTINO NA EUROPA

MODOS REPARTICAO

DE -, - PERCENTUAL

TRANSPORTE DO TRAFEGO
Rodovirio | | 76
Ferroviario 6
Aéreo 18
TOTAL 100

Por isso, a politica nacional de ligacdes
terrestres internacionais ndo pode depender
exclusivamente de critérios de rentabilidade
econdmica. A implanta¢ido do Mercado Unico
Europeu a partir de 1993 exige que objectivos
estratégicos, relacionados nomeadamente com a
participacdo plena dos paises ibéricos nas

Comunidades Europeias, sejam devidamente
ponderados, no sentido de se estabelecerem
condi¢cdes minimas de acessibilidade a esta
regido periférica, onde Portugal assume a
natureza de caso paradigmatico.

A Espanha tem ultimamente feito um grande
esfor¢o de modernizagdo das suas redes internas
de transportes rodo e ferroviarios. Contudo, tais
melhorias, s6 muito marginalmente tém
beneficiado a acessibilidade terrestre de Portugal
ao resto da Europa.

Dentro do objectivo predominante de melhorar
as suas ligagdes internacionais que servem
Madrid e a Costa Azul, a politica externa
espanhola, em matéria de transportes terrestres,
tem registado nos ultimos anos um grande
dinamismo que ja come¢ou a dar os seus frutos,
consubstanciados designadamente nas seguintes
accgoes:

— Criacdo em Barcelona, sob as auspicias do
Comité de Transportes Interiores da
Comissdao Econdmica para a Europa das
Nac¢oes Unidas, do Centro de Estudos de
Transportes para o Mediterrdneo Ocidental;

— Lancamento dos estudos preliminares,
conjuntamente com Marrocos € com 0 apoio
do organismo internacional atras referido,
visando o incremento das ligagdes
Europa-Africa através do sul de Espanha.
Numa primeira fase pela utiliza¢do de meios
apropriados de transporte combinado
maritimo-terrestre ¢ numa segunda fase pela
eventual constru¢do de uma ligacdo fixa no
estreito de Gibraltar.

Por outro lado, tem este nosso parceiro
comunitario fefendido, de forma mais ou
menos explicita, nas competentes instancias
internacionais, que as ligacoes rodoviarias e
ferroviarias a Portugal, classificadas como
grandes eixos de trafego europeu, devem
passar obrigatoriamente por Madrid.

Tendo em atencdo esta atitude do nosso vizinho
ibérico e sibretudo com o objectivo de tirarmos
melhor proveiro da nossa adesdo as
Comunidades Europeias ¢ fundamental que
Portugal prossiga com uma politica cada vez
mais voluntarista e agressiva na defesa de
melhoria das ligagdes terrestres internacionais
que melhor sirvam as necessidades ¢ as
potencialidades do pais.

Neste entendimento, € son 0 ponto de vista

estratégico, é absolutamente necessario garantir

a operacionalidade de mais do que um eixo

principal de trafego ligando Portugal ao Centro

da Euorpa, quer rodoviario quer ferroviario, de
modo a podermos assegurar uma maior
liberdade de accdo e facilitar o aumento de
competitividade da economia nacional no
mercado Unico europeu.

Nesta estratégia ndo devera ser minorada a

importdncia que o mercado espanhol pode ter

para alguns produtos industriais portugueses,
para além do peso que ja possui nas correntes
de turismo que nos demandam.

Assim, no que respeita ao sector rodoviario, e

sem pOr em causa a necessidade de se prosseguir

com a melhoria da liga¢do entre as duas capitais
ibéricas, reputo de essencial a modernizacdo
urgente, e de forma integrada, dos seguintes
itinerarios internacionais:

— Aveiro — Viseu — Guarda — VlIlar Formoso
(IP¢) — Salamanca — Valladolid — Burgos
— Irun — Bordéus, como itinerario inserido
no grande eixo transversal do sudoeste
europeu que vem sendo reclamado pela
Franc¢a, Espanha e Portugal. S6 com a
diferenga de que a Espanha exige a sua
passagem por Madrid;

— Porto — Braga — Valenca (tro¢o norte do

IP,) com continuagdo através de nova ponte
sobre o Rio Minho e da auto-estrada litoral
que serve Vigo e que faz parte da chamada
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«rocade atlantica», a qual devera ter origem
em Lisboa;

— Lisboa — Faro — Vila Real de St Anténio
(trogo sul do IP(') com continuacdo até
Huelva através da nova ponte dobre o Rio
Guadiana e inserido na denominada «rocade
mediterranica» que, no nosso entender,
devera igualmente ter inicio em Lisboa;

— Porto — Vila Real — Braganca (I1P4 —
Zamora — Valladolid, como variante ao
grande eixo transversal do sudoeste europeu
atras referido e que permitira servir
directamente o norte do pais.

Importa evidenciar que os tragos nacionais de
todos estes itinerarios internacionais estao a
sofrer profundas melhorias por forma a dota-los
de vias rapidas ou de auto-estradas, na maior
parte dos casos com apoios financeiros
comunitarios.

Em qualquer dos casos ¢ imprescindivel garantir
que a continuagdo dessas ligagdes em territorio
espanhol, sobretudo nos trocos fronteirigos até
aos eixos integrados na rede principal de
estradas de Espanha, seja assegurada através de
vias com caracteristicas fisicas equivalentes as da
parte portuguesa.

O facto de existirem protocolos os dois paises
ibéricos no sentido da integrag¢ao das respectivas
redes rodovidrias principais ndo ¢ suficiente.
Com efeito, nao estao assumidos comprimissos
concretos por parte dos espanho6is quanto as
melhorias a introduzir nos seus itinerarios
fronteiricos de interesse para Portugal e muito
menos no que respeita aos calendarios para a
sua realizagdo.

No sector ferroviario, € igualmente
imprescindivel assegurar a modernizagdo dos
dois seguintes itinerarios internacionais:

— Coimbra — Guarda — Vilar Formoso —
Salamanca — Burgos — Irun, eixo da maior
importdncia para Portugal por ser a ligagdo
ferroviaria mais directa para a Europa
Central, devendo, por isso, merecer um
tratamento prioritario;

— Lisboa — Madrid, com liga¢do regional
entre as duas capitais ibéricas ¢ eixo de apoio
a um maior incremento das relacoes entre os
dois paises vizinhos.

No que respeita a este Gltimo eixo internacional,
sou de opinido que tendencialmente a nossa
estratégica se devera orientar para o abandono
do seu percursp actual (por dificil e de pouca
importancia para as regioes atravessadas) e
estabelecer uma ligacdo moderna passando por
Evora, Elvas e Badajoz, o que obrigara na parte
portuguesa a construir um novo trogo de
caminho de ferro entre Evora ¢ Elvas e na parte
espanhola entre Caceres e Badajoz. Estes
investimentos sdo facilmente justificaveis (em
termos de se garantirem acessibilidades minimas
entre capitais ibéricas) de forma a poderem
beneficiar de ajudas comunitarias. Tal liga¢do
ficaria fortemente favorecida caso se venha a
concretizar, a médio prazo, a travessia
ferroviaria na Ponte 25 de Abril, dado que a
exploracdo de ligacdes internacionais se mostra
compativel com as caracteristicas essencialmente
regionais dessa atravessia. A ideia recente da sua
implanta¢do em via de alta velocidade de bitola
normal europeia em nada deve prejudicar a
moderniza¢do imediata do eixo que passa por
Vilar Formoso.

Para além da possibilidade de mobilizacdo de
recursos do FEDER e do BEI para os vultuosos
investimentos que teremos necessriamente de
efectuar, a tendéncia cada vez mais marcante,
da Comissao das Comunidades, para privilegiar
0 apoio a investimentos infraestruturas de
interesse para mais de um pais membro, pode
favorecer fortemente a articulacdo das nossas
redes viarias com as da vizinha Espanha.

Alias afigura-se-me importante utilizar as
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instancias comunilarias para pressionarmos os
nossos vizinhos espanhois a aceitar a nossa
estratégia de desenvolvimento e modernizagao
dos principais eixos internacionais. Por outro
lado, tem vindo a esbocar-se no seio das
instdncias comunitarias a necessidade de criagdo
de um novo instrumento financeiro de apoio ao
desenvolvimento dos transportes. Embora
inicialmente pensado para acorrer
exclusivamente aos investimentos dos grandes
eixos rodoviarios da Europa Central, que
suportam importantes correntes de trafego de
passagem € que, consequentemente, se
encontram em situacdo de quase saturagao,
julgo ndo ser dificil de convencer 0s nossos
parceiros comunitarios que esse instrumento
financeiro devera também ser utilizado para a
criacdo de condi¢des minimas de acessibilidade
terrestre aos paises periféricos, como ¢ o caso de
Potugal.

Por serem de todos conhecidos, abstenho-me de
me referir as deficientes caracteristicas técnicas
das nossas actuais ligagoes ferroviarias ao
exterior. SO o facto de ainda termos que
dispender quase 12 horas para percorrer os cerca
de 500 km que separam Lisboa de Madrid por
caminho de ferro ¢ bem elucidativo da longa
caminhada que em matéria de trandportes
terrestres ainda ha para vencer, até se
implementar uma verdadeira integragao
europeia.

O esbatimento dos acentuados desequilibrios
regionais existentes na Europa dos 12, sobretudo
no confronto dos paises centrais com o0s paises
periféricos, passa necessariamente pela melhoria
de acessibilidade entre essas diversas regides.

O formularmos uma politica concreta,
fundamentada e voluntarista neste dominio ¢
essencial para podermos aumentar 0 nosso
poder de negociagdo, quer a nivel dos parceiros
comunitarios em geral, quer com 08 nossos
vizinhos espanhois em especial.

Este ¢ um dos dominios em que a solidariedade
comunitaria terd necessariamente que funcionar
caso se deseje construir uma Europa economica
¢ socialmente equilibrada.

* A. Machado Rodrigues, Engenheiro e Delegado
Nacional do Partido Socialista para o Sector dos
Transportes ¢ Comunicagoes.
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UM SISTEMA PARA
GERAR TURNOS
DE SERVICO

Ernesto Marques Morgado 1. INTRODUCAO

Administrador da SISCOG e professor do I.S.T.

urante o ultimo ano tem sido

desenvolvido pela SISCOG com a

colaboracdo da CP e da UNISYS, um
sistema de Inteligéncia Artificial para gerar
turnos de servico do pessoal circulante da CP.
A atribuicdo de turnos a pessoal ndo ¢ uma
tarefa facil. Esta tarefa ¢ normalmente feita por
um pequeno numero de especialistas que
desenvolvem manualmente estes turnos. A ne-
cessidade de automatizar este processo surge do
desejo de utilizar um tratamento uniforme na
atribuicdo de tarefas, da adaptacdo rapida a
novas situacoes e da possibilidade de gerar mais
do que uma solu¢do. No entanto, grande parte
do conhecimento utilizado na tarefa da
atribuicdo ¢ vago, impreciso e ndo formalizavel.
Este conhecimento é adquirido
fundamentalmente através da experiéncia. Para
além disso a explosdo combinatoéria inerente ao
processo torna impossivel a pesquisa ¢ a
garantia de uma solugdo optima.
Face a estes aspectos foi decidido utilizar
técnicas de Inteligéncia Artificial na resolugdo
do problema. Estas técnicas permitem controlar
o problema da explosdo combinatoria

J Oﬁ() Pavao Martins desprezando solug¢des (os caminhos para

solugdes) que ndo parecem prometedoras,

Administrador da SISCOG e professor do 1.S.T.  podendo assim perder a melhor solugdo (a qual
por técnicas convencionais poderia ser atingida)
mas garantindo encontrar uma solugdo
razoavelmente boa. Outros aspectos vantajosos
relativamente a utiliza¢do de técnicas de
Inteligéncia Artificial residem na possibilidade
de adpatagdo do sistema a novas situacoes (por
exemplo novas regras laborais) e de obtencdo da
explicacdo do raciocinio usado para atingir a
solucdo. A analise do raciocinio seguido para a
producgdo de certa solu¢do permitira melhorar a
compreensdo do processo de geracdo de escalas
e consequentemente a qualidade das solugdes
produzidas.
O sistema desenvolvido automatiza uma série de
funcdes no processo de atribui¢do de turnos
constituindo também uma ferramenta de apoio
a decisdo — ele permite ao gestor gerar ¢
comparar alternativas, auxiliando-o a escolher a
melhor. Paralelamente o sistema permite
SISCOG preservar dano da empresa o conhccin}cmo

/ b nao formalizavel sobre o processo de criagdo de
Consultas e Servi¢cos em Sistemas Cognitivos, Lda.  turnos.
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2. INFORMACAO DE
PARTIDA

presentamos aqui uma descri¢do da

informacdo fornecida ao sistema (esta

refere-se ao periodo correspondente ao
Horéario de Inverno 87/88):

1. Um conjunto de circulacdes ¢ de outros
servicos de trac¢do, do qual se incluem
horarios de comboios, marchas, duplas,
manobras e reservas,

2. A sequéncia da afecta¢do do parque de
unidades tractoras ao conjunto de circulagoes
(rotacdo de material motor),

3. O normativo laboral aplicavel a prestagdo de
trabalho do pessoal de condugdo (por
exemplo um periodo de trabalho tem a
duracdo normal de 9; ndo se podem iniciar
turnos na sede entre as 2 ¢ as 5 da manha);

4. A distribui¢do do pessoal existente em cada
deposito da Regido Centro;

5. A caracterizacdo da rede em termos de vias,
Regides/Linhas, zonas, estagdes, depositos e
dormitérios (figura 1).

MAPA DE REDE — TODAS AS ESTACOES

Figura 1: Rede da CP com indicacdes das estagdes utilizadas
por circulagdo da Regido Centro ¢ estagdes
terminais de todas as linhas, ramais ¢ concordancias
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Figura 2: Algumas sequéncias para as UTEs do Entroncamento

3. PROCESSO DE GERACAO DE TURNOS

geracdo de turnos ¢é feita em duas fases

sequenciais: o agrupamento de circulagoes

em sequéncias de tarefas e a exploragao
de alternativas na criagdo de periodos de
trabalho.
Na fase de agrupamento de circula¢oes parte-se
da informacdo contida na rotacdo de material
motor e formam-se hipoteses de sequéncias de
trabalho. Estas sequéncias tém como base a
filosofia de que o pessoal deve acompanhar,
preferencialmente, a rota¢cdo do material motor.
Foram definidos critérios para a quebra de
sequéncias, os quais correspondem a decisdao de
desligar ou ndo a unidade motora, consoante o
proprio tipo de unidades e se a paragem ¢ feita
numa esta¢do deposito ou dormitorio. Na
figura 2 apresentam-se algumas destas
sequéncias para as UTEs do Entroncamento e
na figura 3 apresentam-se as linhas do grafico
de rotacdo de material motor que originam
umas delas. Estes graficos sdo gerados pelo
sistema.
Note-se que as sequéncias da figura 2 incluem as

oequenclas i origen

tarefas de apresentacdo (marcada com o
simbolo A) e de retirada (marcada com o
simbolo R). Ass tarefas de apresentacdo so
podem ser incluidas depois de determinado onde
¢ quando entram ao servi¢o unidades motoras e
qual o nimero de unidades motoras presentes
em cada uma dessas situaigoes, ¢ analogamente
para as tarefas de retirada.

Terminada a fase do agrupamento de
circulagdes procede-se a exploragdo de
alternativas na criacdo de periodos de trabalho,
de acordo com as regras laborais e a experiéncia
de peritos. O sistema vai sucessivamente
explorando alternativas, podendo, se desejado,
produzir mais do que uma solu¢do. Cada
solucdo produzida é associada com um conjunto
de estatisticas que permitem avaliar a sua
qualidade.

Toda a interaccdo com o sistema utiliza uma
interface grafica e amigavel (fuguras 4, 5 e 6),
tornando-se a operacdo do sistema
extremamente intuitiva para um perito no
dominio da geracdo de escalas.

| v A ‘B’ lll‘ llltl1111llﬂlllqlll‘llll,lllﬂlﬂl‘lqllll‘lllijzllliilltljuiillﬂ‘lll‘:lll'ﬂll'lillﬂlltlxlllﬂllﬁllﬂljl‘llll

A £2200

rﬂ: ?zo,a &H- k“ E—;—— &= &m 5

JEESTIBR Y o 13O I WSS 1L IR IR T P AL T, | SO S . 6. PR A i

MAT UTE2100 £

FR: 1009 i k

S O ikssanssnysase o a1 e e A e e i s e S S W o S S S P sy
MA: UTE2200 E;a k zm;g 142 5!“3 L i

rr: 1009 -— —— e———— —

LX: 010 E A n

Figura 3: Linhas da rotacdo de material motor que originam a

sequéncia SEQ.68.6 da fig 2
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B e e : FEOICtn 13CAL AN O 1. Acesso e modificacdo imediatos e integrados
' N dc.toda a informagao per}inente ao projecto,
sggcog cuja consciéncia ¢ garantida pelo sistema;

2. Possibilidade de geracdo de alternativas para

periodos de trabalho utilizando critérios

T ‘ e ‘ difcrcn(cs;
Avaliacdo do custo da solugdo produzida;
Verificacdo da consequéncia da introdugdo
de novas regras laborais;
5. Verificacdo da consequéncia de modificagdes

Sistemas Cognitives
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Figura 6: Interface: Painel de controle da procura da solugdo
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VEICULOS DE PASSAGEIROS EM ACO INOXIDAVEL

ESTORIL — PORTUGAL PORTUGAL

ACO INOXIDAVEL SIGNIFICA

CHICAGO — USA

S. PAULO — BRASIL

e Auséncia de corrosao
e Auséncia de pintura

e Veiculos mais leves

* Maior proteccao dos passageiros contra o fogo e colisoes

O MATERIAL IDEAL PARA VEICULOS DE PASSAGEIROS

PORTUGAL

SOMOS ESPECIALISTAS EM ACO INOXIDAVEL
HA MAIS DE 35 ANOS

S

SOR E FA M E DIVISAO DE MATERIAL CIRCULANTE
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Socarmanrn.
Interface dinamica do mar com a terra

Cuidamos do que o mar leva e traz.

Encurtamos o tempo e as distancias, com
/ um servigo integrado até a ‘‘casa do cliente”
/ y. Por mar ou por terra, sobre rodas ou carris,
/ Fa. correspondemos as exigéncias
dos nossos clientes.

/ Temos servigos de cargas e descargas, ao largo

/ e no cais; transportes e reboques fluviais
/ - : e maritimos. '
Apostamos na eficacia do sistema integrado com
0s meios rodoviarios e ferroviarios.
Possuimos oficinas e estaleiro préprios, no
Seixal, para reparacao e manutencao naval.

i»‘ { SOCARMAR: uma dinamica nova
Pa! no transporte integrado.
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CARGAS E DESCARGAS MARITIMAS

ﬁ TRANSPORTES FLUVIAIS
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ELECTRICOS
RAPIDOS EM
LISBOA(*)

* Eng? Guilherme Rodrigues — CARRIS — Direccdo
de Estudos e Planeamento (Director Adjunto)

Eng? Carlos Figueiredo — CARRIS — Direcgdo do
Equipamento ¢ Estudos Tecnologicos (Chefe de Depar-
tamento)

1 — PROJECTO DE
RENOVACAO DA REDE
DE ELECTRICOS

o ambito do Plano de Renovagdo da

Rede, considera-se que a actual rede ¢

composta por sub-conjuntos bastante
diferentes, quanto as suas fungoes e
caracteristicas, exigindo por isso analises
distintas. Para o efeito, considera-se a actual
rede dividida nos seguintes conjuntos: Linha
Marginal, que integra as Marginais Oeste
(Carnaxide/Algés/Pr. Figueira) e Leste
(Pr. Figueira/Sacavém), Linha de Cintura e
Rede de Colinas (ver quadro 1).
Os estudos realizados permitiram determinar a
estrutura de base de uma futura rede
vocacionada para eléctricos de grande
capacidade, o que levou a equacionar as opgoes
da rede no que concerne a renovagao ou
extingdo de segmentos da rede actual. Estdao
ainda em aberto questdes relativas @ Rede das

Colinas ¢ a Linha de Cintura, dado que se torna
necessario aprofundar os estudos existentes para
que possa ser tomada uma decisdo quanto ao
seu futuro.

A frac¢do da rede actual que se apresenta mais
vantajosa para iniciar a renovagdo ¢ exploracao
com veiculos modernos de grande capacidade ¢
constituida pelas Marginais Oeste e Leste, onde
se estimam volumes de trafego, na hora de
ponta, no sentido mais carregado, entre os 4000
e 8000 passageiros.

O sub-projecto Marginal ¢ composto por duas
fases, constituindo a Marginal Oeste a primeira
¢ a Leste a segunda, integrando o estudo uma
componente de trafego com o objectivo de
delinear as variantes de tra¢ado da Linha e uma
componente relativa aos Estudos Técnicos sobre
infraestruturas e material circulante:

a populacdo abrangida a menos de 500 metros
da linha é de 150 000 pessoas, esperando-se
fluxos da ordem dos 4000 a 8000 passageiros
por hora de ponta e por sentido;

o custo estimado para a 22 fase do
sub-Projecto Marginal ¢ de 11,017 milhdes de
contos, sendo cerca de 6000 relativos ao
material circulante (32 veiculos) e 4000 a via e
outras infraestruturas.



2 — IMPACTOS DO
SUB—PROJECTO
MARGINAL — 12 FASE

— NA REDE DE AUTOCARROS

A introducdo dos eléctricos modernos, no eixo
da Marginal Oeste, provoca a necessidade do
reequacionamento do futuro servigo a prestar
pelos autocarros na area, no sentido de
rendibilizar o novo projecto, potenciando uma
maior ¢ mais racional utilizacdo da oferta por
essa via conseguido.

A reestruturacdo da rede de autocarros tera
presente 0s seguintes parametros:

— motivar a transferéncia para a linha de
eléctricos da procura actual afecta as
carreiras de autocarros com funcdo idéntica a
do novo servigo de eléciricos;

— estabelecer pontos de rebatimento sobre a
linha de eléctricos das carreiras que prestam
servico a manter a montante da area de
influéncia desta linha;

— defini¢do de percursos alternativos que
garantam as ligagdes directas existentes entre
a area ocidental e as areas a Norte e Leste
com reducdo dos trogos sobrepostos.

NAS MELHORIAS
INTRODUZIDAS NAS
INTERFACES

A nova concep¢do de algumas das principais
interfaces vai melhorar significativamente as
correspondéncias intermodais, 0 que permite
reduzir aspectos penalizantes para o utente.
Nesta perspectiva, o sub-Projecto Marginal
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(12 fase) prevé a possibilidade de reordenamento
da Praca D. Manuel I, em Algés, com vista a
melhoria das correspondéncias intermodais nesta
importante interface de articula¢do
urbano/regional.

Também o ordenamento da interface do Cais de
Sodré, permitira uma melhor articulacdo entre
os eléctricos modernos ¢ os modos suburbanos
(Caminho de Ferro e Fluvial), ou seja, entre o
sistema de transportes urbano e suburbano.

A linha de eléctricos assegurara ainda uma
funcdo de continuidade como modo semi-pesado
em direccdo a «Baixa» e de ligacdo ao
Metropolitano.

O terminal da linha da Marginal Oeste na Praga
da Figueira ird introduzir uma melhoria
manifesta nas condi¢des de correspondéncia do
modo eléctrico com o Metropolitano.

NA ENERGIA ():

O valor energético € um dos parametros a ter
em considera¢do na aprecia¢do de modos de
transporte concorrentes para a satisfacdo de um
determinado nivel de procura.

No contexto da globalidade da economia na
década de setenta, o consumo de energia final
no sector de transportes ascendeu a 27% do
total nacional, 90% do qual corresponde a
combustiveis derivados do petroéleo.

Considerando o peso relativo dos varios
modos intervenientes no transporte de
passageiros, constata-se que cabem 70% ao
automovel, 13,6% ao autocarro, 12,6% ao
avido, 3,3% ao comboio ¢ apenas 0,4% aos
restantes modos (eléctrico/trolley/metro).

E notado o fraco peso relativo dos modos de
Iraccdo eléctrica.

A opcdo pela reabilitacdo do novo eléctrico
contempla a necessidade de diversificacdo das
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fontes de energia, objectivo preconizado pela
Comissdo das Comunidades Europeias
(Comunicag¢do de Julho de 1986).

Relativamente ao actual eléctrico (tradicional), a
introducdo do novo elécirico representa um
salto tecnologico com resultados muito
significativos em termos de economia de
energia, permitindo:

— Reduzir o consumo de energia por
passageiro-quildmetro transportado, se
considerarmos a taxa de ocupac¢do em termos
comparativos com o actual eléctrico;

— Transferéncias de modos de transporte mais
consumidores (automovel e autocarro) para
0s mais econdémicos, dadas as
«performances» do eléctrico moderno.

Em termos de racionaliza¢do da energia global,
teriamos uma poupanga de 1,35x 10 6 litros no
consumo de gasoleo, embora a este decréscimo
corresponda um acréscimo do consumo de kwh
de energia eléctrica de 2,2 x 10 6 kwh. Para os
mesmos niveis de oferta, tal traduz-se, em
termos energéticos, numa poupanc¢a de 640
TEP/ano, o que corresponde 753 mil litros de
gasoleo/ano.

(®) FONTE: Moreno, A (1986) — «Estratégias
Energéticas nos Transportes» — Algumas
reflexdes, IED, Lisboa.

NO MEIO AMBIENTE
URBANO

A qualidade do ar em Lisboa ¢ particularmente
afectada pela circulacdo do trafego. Na «Baixa»
verifica-se a manutenc¢do dos indices de algumas
poluentes atmosféricas, superiores aos
recomendados, quer pelas Comunidades
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Europeias quer pela OMS (caso dos fumos
negros), mesmo depois de implementadas as
recentes medidas de ordenamento e
reformulagdo de trafego. A renovagdo da rede
de eléctricos podera ter um impacto positivo na
contenc¢do da polui¢cdo atmosférica.

Na auséncia do Plano de Renovag¢do da Rede de
Eléctricos (PRRE), a degradacdo do meio
ambiente urbano acentuar-se-ia. Uma hipotética
solucdo de refor¢o da oferta em autocarros teria
efeitos nocivos imediatos na qualidade do ar.

A prazo, conjugada com o desaparecimento dos
actuais eléctricos, a qualidade do ar seria
agravada tornando mais agressivo o ambiente
urbano, degradando a qualidade de vida em
Lisboa.

Outro aspecto integrante do quadro de vida
urbano € a existéncia de um ambiente acistico
aceitavel. Os eléctricos actualmente produzidos
na Europa ja satisfazem normas apuradas neste
dominio, quer no que se refere ao ruido no
exterior quer no interior dos veiculos.

3 — CARACTERISTICAS
DE EXPLORACAO

DO SUB-PROJECTO
MARGINAL

1* FASE — MARGINAL OESTE

Totaliza 17,5km e desenvolve-se ao longo de
toda a marginal Oeste entre a Praga da Figueira
e Algés, de onde diverge depois para Carnaxide,
via Miraflores (ver quadro 2). As caracteristicas
do tracado, tomadas como referéncia, sdo as
seguintes:

® Tracado em sitio proprio ........ 20 a 30%
¢ Tracado em sitio reservado. .......... 30%
¢ Tracado em sitio comum. ........ 40 a 50%

1 - Pantografo

2 - Disjuntor principal

3 - Chopper e resisténcias de frenagem

4 - Motor de trac¢do

5 - Escovas de terra de servigo e de protecgdo

Dados de exploragdo:

e [ntervalo na hora de ponta.. Cerca de 5 min.
¢ Velocidade Comercial ............ 18km/h
¢ Distdncia interparagens. ....... 500 a 600 m
¢ Lotag¢do do veiculo....... Cerca de 250 lug.
¢ Numero de veiculos necessarios ... .. 28 veic.

O valor global do investimento estima-se em
cerca de 7,4 milhdes de contos, que se repartem
pelos custos do material circulante (5,32 milhoes
de contos) e pelos custos da via e restantes
infraestruturas (2,08 milhdes de contos).

22 FASE — MARGINAL LESTE

Totaliza 12,5 km e desenvolve-se ao longo da
linha marginal Leste até Xabregas, inflectindo
depois para Norte, servindo a zona de
Embrechados, Madre de Deus, Chelas, Olivais e
Moscavide e ainda uma parte significativa da
zona industrial (ver mapa 2). A Linha sera
implantada em arruamentos projectados, mas
ainda ndo construidos, pelo que se prevé que a
circulagdo do eléctrico se efectue em sitio
proprio em mais de 50% do seu percurso.

4 — ALGUMAS
CARACTERISTICAS
TECNICAS DA NOVA
REDE

Os novos veiculos circulardo na via actual, com
uma bitola de 900 mm, sendo o declive maximo
previsto de 6,5%, o que se verifica no ramal
Algés/Carnaxide.

6 - Comando trac¢do - frenagem

7 - Electronica de comando

8 - Conversor estatico para carga de baterias
9 - Equipamentos
10 - Equipamento de controlo das portas

Rede Aérea

O uso de pantografo, «obrigatério» nos novos
veiculos, ira forgar a total substitui¢do da rede
aérea, que passara a utilizar suspensdo flexivel e
fio ranhurado.

Existe ja um trogo experimental equipado com
esta nova tecnologia (que é compativel com a
actual captacdo de corrente por roldana), na
«raquete» do Jamor, em Algés.

Subestacoes

As novas subestac¢oes de trac¢do estardao
localizadas em Pedrougos, Santo Amaro, Santos
e Praca da Figueira, tendo-se ja iniciado o
processo de renovagao.

Material Circulante

Para garantir a rendibilidade do projecto, foi
definido a partida que a lotagdo minima seria de
200 passageiros, prevendo-se que se venha a
optar por veiculos com uma lotagao de 250
lugares.

Comprimentos maximos:

Carro de 3 corpos (8 eixo0s) . ....... 26 metros
Carro de 2 corpos (6 €iXxo0s) . ....... 21 a26 m
EArgura MAXINR ... oo i s msmcsias 2,30 m

Motorizacao

Serdo utilizados bogies monomotores, sendo o
controlo de velocidade feito por «chopper».

A frenagem sera regenerativa, ou seja, permitira
a recuperacdo de energia, que podera ser
«injectada» na rede, desde que satisfeitas
algumas condi¢des. A quantifica¢do da
poupanca de energia estima-se¢ em 10%.

Suspensao

Uma das caracteristicas notaveis da nova
geracdo de eléctricos ¢ a suspensdo.
Comegando pelas rodas, de tipo resiliente, e
continuando pelas suspensdes primaria ¢
secundaria, tudo se conjuga para que o
movimento do veiculo seja suave e silencioso.

B Eng® GUILHERME RODRIGUES

B Eng® CARLOS FIGUEIREDO
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A INDUSTRIA

NACIONAL E O
DESENVOLVIMENTO
DO TRANSPORTE
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Jorge Rocha de Matos, Presidente da
Associacdao Industrial Portuguesa.

FERROVIARIO

induastria nacional e o
desenvolvimento do
transporte ferroviario constitui

hoje uma tematica, cuja
abordagem é plena de
oportunidade tendo em
consideracao nao so as
importantes interdependéncias e
ligacoes existentes entre
«induastria em geral» e
«induastria dos transportes» e no
seio desta com o transporte
ferroviario, mas,
fundamentalmente, numa
perspectiva de futuro. E isto
porque, quer em termos de
induastria, quer de transportes
nos encontramos numa situacao
em que, importando eliminar
lacunas e vencer atrasos,
importara, sobremaneira, que a
superacao existente, se faca
tendo como fio condutor
permanente as grandes linhas de
evolucao perspectivadas para a
economia portuguesa e a sua
insercao nos eixos de
internacionalizacao econémica.

ntre a industria e os transportes
ferroviarios podemos distinguir algumas
relagdes importantes:

— Em termos directos temos, antes de mais, o
facto de a industria ser um cliente do

transporte ferroviario. Ou seja, de outro
modo, para o transporte ferroviario a
indastria ¢ um dos seus utentes principais.
Por outro lado, a indastria através de alguns
dos seus ramos ¢ um fornecedor de materiais
e equipamentos ao transporte ferroviario. Ou
seja, o transporte ferroviario ¢ um cliente
importante para alguns ramos da industria,
nomeadamente, fabricantes de material
circulante, telecomunicagdes, comunicagoes,
construgdo civil e obras publicas.

Por outro lado, a dimensdo e capacidade do
transporte ferroviario e o seu grau de
eficiéncia nas ligagdes com outros modos de
transporte influencia a industria em termos
gerais, nomeadamente nas opgoes de
localizag¢do das suas actividades € na natureza
¢ intensidade dos fluxos inter-industrias.
Dada a significativa influéncia que a
estrutura do transporte tem nos niveis de
acessibilidade, um maior ou menor destes
tem incidéncia significativa na industria,
incidéncia esta que acaba por se reflectir
também no proprio desenvolvimento dos
transportes.

O paradoxo da situa¢cdo em que ao lamento
dos agentes econdmicos sobre as dificuldades
em escoar os seus produtos em condi¢cdes
acessiveis, ou entdo, relativamente aos custos
acrescidos para determinadas localiza¢cdes por
deficiéncia/auséncia de transportes, e a
afirmacdo/decisdao de que os transportes t(ém
que ter em conta a procura criada pelo
mercado, serd um bom exemplo de
interdependéncia entre induastria ¢
transportes.

Nesta matéria, € permita-se-me um aparte,
sendo reconhecido que os transportes sao um
elemento estruturante, fundamentalmente em
termos de ordenamento e localizacdo das
actividades econdémicas, a situacdo do
transporte ferroviario, atentas algumas das
suas caracteristicas, nomeadamente no que
respeita aos elevados volumes de
investimento e a elevada dura¢do temporal
do ciclo — decisdo, execugdo, exploracdo —
ndo tera sido facil nos altimos anos.
Finalmente e para além das relagdes direcias
referidas, hd que ter em conta que industria ¢
transportes sdo partes de um todo e, como
tal, se influenciam mutuamente mesmo de
forma indirecta.

Por exemplo, constituindo a energia um dos
desequilibrios estruturais mais importantes na
nossa economia, ndo € indiferente em termos
de efeitos para a actividade econ6mica, um
maior ou menor grau de eficiéncia energética
da estrutura de transportes; assim como nao
serd indiferente para a propria estrutura de
(ransportes um maior ou menor
desenvolvimento da industria bem como a
evolugdo e localiza¢do de alguns dos seus
sectores; ou ainda, nao seréa indiferente a
uma politica de reducdo das assimetrias
regionais existentes a maior ou menor
capacidade dos transportes.

Referidas algumas das principais relacoes entre
induastria e transportes, abordarei agora alguns
aspectos, ainda que de forma muito genérica,
sobre a situacdo actual.
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No campo dos transportes ferroviarios, creio
que todos estamos de acordo sobre a situacdo de
atraso que o caracteriza e sobre a existéncia de
varias lacunas que conduzem a que o transporte
ferroviario esteja de ha bastante tempo a esta
parte longe de cumprir satisfatoriamente as
necessidades da actividade econoOmica em geral e
da indastria em particular.

Temos uma estrutura de transporte ferroviario
que, com um ou outro desenvolvimento
pontual, assenta praticamente na do lancamento
do caminho de ferro no século passado ¢ na
qual pouco se tem investido. Neste dominio do
investimento, sdo bem claros os dados ao
mostrarem que Portugal &, pelo menos entre 0s
paises europeus, 0 que menos tem investido no
transporte ferroviario, O Plano de
Modernizacdo dos Caminhos de Ferro
1988/1994, aprovado pela Resolucdo do
Conselho de Ministros n.° 6/88, ¢ bem claro e
elucidativo sobre a situagdo que temos no
dominio dos caminhos de ferro.

A industria portuguesa tem, nos dias de hoje,
como objecto essencial, a sua reestruturagao ¢
modernizacdo. E, e terd que continuar a ser nos
anos mais proximos o agente motor do nosso
desenvolvimento economico. E isto porque, uma
induastria desenvolvida ¢é essencial ao
desenvolvimento das potencialidades agricolas e
ao pleno aproveitamento dos recursos naturais
existentes, como ainda, s6 com uma induastria
dindmica e competitiva se podera basear de
forma estavel e duradoura o crescimento ¢
desenvolvimento desejado de um sector terceario
nacional competitivo ao nivel das sociedades
desenvolvidas.

Nio ¢ facil o momento que a industria
portuguesa atravessa. Caraterizada por uma
grande heterogeneidade em que ao lado de
empresas capazes ¢ competitivas temos unidades
deficientemente dimensionadas, quer em termos
de capital fisico, quer em termos de capital
humano e tecnologico, com niveis muito
desiguais de desenvolvimento tecnologico, o
qual, em média, ¢ ainda bastante baixo, com
uma malha industrial ainda pouco densa, o que
gera estrangulamentos ¢ vulnerabilidades
importantes, com dificuldades ao nivel dos
recursos humanos, pese embora os esfor¢os que
vém sendo feitos ao nivel da formacgao
profissional, com um enquadramento
macroecondOmico que, embora substancialmente
melhor nos ultimos anos, continua a conter
restricdes, quer reais quer, por vezes, com base
numa incorrecta gestdo das expectativas dos
agentes econoOmMIcos.

A estes aspectos, necessariamente muito
genéricos, acresce o facto de a industria , como
alias toda a economia portuguesa, se confrontai
actualmente com importantes desafios em
termos de futuro.

Tivemos a integra¢do nas Comunidades
Europeias, decisdo plenamente assumida e
defendida pela generalidade dos empresarios,
cujas repercussoes se vao sentindo de forma
cada vez mais nitida, & medida que os anos de
integracdo vao decorrendo € nos vamos
aproximando do termo dos periodos de
transicdo negociados.

Tenho como positiva a experiéncia destes trés
primeiros anos de integra¢do. Mas, ainda ndo
tinhamos ultrapassado esta fase de adaptagao
dindmica das nossas estruturas € um novo
desafio se nos apresentou na qualidade de Pais
Membro das Comunidades Europeias — o da
construcdo do Mercado Interno Europeu até
1992. Embora ndo desconheca as dificuldades
que havera que superar, continuo a acreditar
que os industriais portugueses, conjuntamente
com o Governo e 0s outros agentes econdémicos
¢ sociais serdo capazes de vencer este desafio, o
que significara que podemos atingir o final do
século XX numa situa¢dao substancialmente

diferente da que nos tem caracterizado no
passado.

Para a indastria portuguesa, vencer este desafio
significa a reestruturacdo e modernizagao da
estrutura industrial, visando atingir uma
capacidade competitiva em termos
internacionais.

Neste campo, os tranportes em geral, e o
transporte ferroviario em particular, tém um
importante papel a desempenhar na medida em
que uma maior ou menor eficiéncia destes
constituirdo efeitos de caracter positivo ou
negativo na propria capacidade da actividade
industrial.

Em termos de competitividade ¢ bom ter
presente que o custo industrial de um produto ¢
apenas uma variavel entre outras. E entre estas
O transporte assume-se muitas vezes como
variavel significativa. Em termos industriais, o
transporte ferroviario, atentas algumas
caracteristicas especificas, tem um papel
significativo quer em si mesmo, quer nas
ligacdes com outros modos de transporte,
designadamente no «interface» com transportes
maritimos.

Deste modo, entendo que, para a industria, o
desenvolvimento do transporte ferroviario
correctamente inserido numa estrutura global e
coerente de um moderno sistema de tranporte, €
fundamental. Creio, também, que a concepgao
de um moderno sistema de tranportes tera que
ter em devida conta a evolucdo da propria
indastria e, ainda, que o proprio sistema de
tranportes pode e deve assumir-se como um
factor importante no ambito da modernizacao e
desenvolvimento das estruturas econdOmicas do
nosso Pais e a sua adequacdo as necessidades
derivada de uma cada vez maior abertura em
termos externos da nossa economia. O que
significa a assumpg¢do de uma nogdo de
competividade ao nivel global da economia, se
ndo queremos ser meros comparsas de interesses
alheios.

Neste sentido, considero que ao nivel do
transporte ferroviario se impde, face ao atraso a
que chegamos, avangar na modernizagdo do
caminho de ferro prevista, na medida em que se
poderd melhorar a situacdo existente,
nomeadamente em algumas linhas principais e
na articulacdo do transporte ferroviario com
outros modos de transporte nas regides de
Lisboa e Porto. E nesta matéria ndo quero
deixar de salientar a importancia que tera para a
industria, se houver uma programagao correcta
relativamente a execugdo de obras previstas ¢
quanto a aquisicao de material circulante,
sistemas de comunicacgoes, ¢ de controlo e
sinalizacdo, etc. A indastria nacional devera
participar activamente nesta programacao, sob
pena de se perderem impulsos importantes em
termos de utilizacdo de capacidades produtivas
existentes e na producdo de bens e sistemas
tecnologicamente mais avangados e em relagdo
aos quais ha capacidade de desenvolvimento em
empresas portuguesas. Espero que, nesta
matéria, a liga¢do directa industria-transportes,
que referi no inicio, venha a funcionar de forma
correcta, de modo a maximizar os efeitos
dindmicos dos investimentos a realizar. A
actuacdo da Espanha, nesta matéria, no que
respeita a participa¢do da sua indastria na
modernizacdo dos seus caminhos de ferro, ¢
uma prova do muito que se pode fazer ¢ acima
de tudo um bom exemplo em termos de
interdependéncia de interesses entre a induastria ¢
transportes ferroviarios.

Entendo, no entanto, que, no NOSSO ¢aso, nao
devemos, em matéria de desenvolvimento dos
caminhos de ferro, ficar-nos apenas pelo Plano
de Modernizacdo recentemente aprovado. Este
plano, podera melhorar uma situa¢do, mas creio
que no momento que atravessamos ha que ir
mais longe.

Tudo aponta para que esieja a nascer uma nova
era no dominio dos transportes ferroviarios, a
qual alterara substancialmente a situacao
vigente. A propria Comunidade Europeia vem
analisando e definindo as traves mestras das
ligagdes ferroviarias modernas ao nivel do
espaco comunitario, do qual fazemos parte.
Neste sentido, considero que se impde que em
Portugal avancemos decisivamente na analise
dos novos conceitos em matéria de transporte
ferroviario e que esta analise seja feita em
adequada liga¢do com a industria, na medida
em que a nova era serd sinbnimo de novas
técnicas, novos materiais, novos produtos,
novas tecnologias.

Nesta situacdo impde-se que a industria
portuguesa possa acompanhar a par ¢ passo as
evolucdes neste campo, pelos impulsos em
termos de modernizacdo e de utilizagdo ¢
desenvolvimento de novas tecnologias €
produtos. Creio ser evidente para todos nos, que
¢ precisamente no aproveitamento das novas
areas, propiciando a participacdo de empresas
isoladamente ou em cooperagao com empresas
de outros paises, que se poderdo gerar saltos
qualitativos importantes em termos de
moderniza¢do. O que neste campo nos
transportes ferroviarios se esta a passar interessa
a industria e interessa a actividade dos
transportes ferroviarios, na certeza de que
quanto maior for o grau de interpenetracdo e de
ligagdo, maior serd a capacidade de nos,
portugueses, participarmos activamente no
desenvolvimento dos transportes que se
avizinha, e em relacdo aos quais tanto
necessitamos, € permita-se-me a expressao, de
«ndo perder o comboio».

Esta questdo ganha ainda maior acuidade pelo
facto de necessitarmos de rapidamente melhorar
as nossas ligacdes ferroviarias com a Europa.
Neste aspecto, considero que, sendo muito
importante a concretizagdo das ligagdes
previstas, na medida em que constituirdo uma
maior capacidade por parte do nosso pais de
reduzir a distancia que nos separa dos restantes
paises membros da comunidade, ndo o sera
menos, talvez até pelo contrario, a filosofia com
que avangamos para concretizagdo dessas
mesmas ligagcdes. De facto, ndo seréa indiferente
se NOS vamos preocupar apenas com a ligagdo a
Europa — construindo novas linhas de
passagem utilizamos essas ligagcdes como
instrumento de ordenamento e de potenciagdo
das nossas proprias capacidades. No meu
entender, é nesta segunda perspectiva que (emos
que nos colocar. E, ao fazé-lo, temos que ter
presente que, por exemplo, o sistema portuario
Lisboa-Setubal-Sines, ¢ uma «porta» natural de
varias regides de Espanha, s6 ndo sendo esta
situacdo devidamente explorada pelas
deficiéncias de transportes e infraestruturas
portuguesas. Por outro lado, ¢ necessario ter
presente que 0s Nossos portos ndo deverao ser
vistos apenas como pontos de entrada na
Europa mas também como pontos de saida da
Europa para o mundo. E nesta perspectiva que
temos que valorizar o papel de Portugal no
proprio espaco europeu. Estas as razdoes porque
consideramos que para além da modernizagao
prevista havera que avangar firmemente na
modernizacdo e na construg¢do de novas linhas,
quando for caso disso, tendo principalmente em
vista a ligacdo ferroviaria Valenga-Porto-Lisboa-
-Faro-Espanha, Lisboa-Elvas-Madrid-Barcelona-
-Italia, Coimbra-Vilar Formoso-Espanha-
-Franga.

E mais uma vez, ¢ dada a prioridade que
consideramos dever ser atribuida a estas
ligagdes, permito-me salientar a necessidade de
uma adequada liga¢do entre 0s necessarios
planos de desenvolvimento dos nossos
transporte ferroviario e indastria portuguesa.
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O MODELO DE GESTAO
DOS CAMINHOS DE FERRO
BRITANICOS

Em 4 do corrente, promovida pela
ADFER, realizou-se no FORUM PI-
COAS, uma conferéncia sobre 0 mo-
delo de gestdao dos BR, proferida pelo
Presidente daquela Rede, Sir Rober!
Reid, e patrocinada pela Transmark ¢
Consulgal,

ApoOs uma sintese do que tem sido
a experiéncia dos BR, foi dado espe-
cial relevo ao servigo «Intercity», co-
mo o grande desafio em termos de
competitividade comercial, que pre-
tende de uma forma racional propor-
cionar aos clientes, em negdcio ou la-
zer, ligacoes rapidas e confortaveis
entre as principais cidades da Gra-
-Bretanha.

CENTRO FERROVIARIO PARA
O TRANSPORTE COMBINADO
NOS PAISES BAIXOS

Em Abril come¢ou a funcionar o
Rail Service Centrum (RSC) de Ro-
terddo, importante projecto para o
qual foi previsto um investimento
global de 28 milhdes de Ecus até
1993.

Apesar de Roterdado ser o 1.° porto
mundial de contentores, o caminho
de ferro ndo tem disso tirado grande
proveito. O RSC visa promover o tra-
fego ferroviario internacional, favo-
recendo a formagao de comboios di-
rectos e a grupagem de contentores.

ELECTRIFICACAO ACELERADA
NA FINLANDIA

Os Caminhos de Ferro Finlandeses
apresentaram ao governo uma pro-
posta para decisdo urgente tendente a
electrificagdo de 1500 km de linha, a
materializar até ao final do século. A
redugdo dos custos de exploracdo, a
rotacdo mais econdmica do material
circulante, uma maior eficacia da
tracgdo eléctrica no trafego regional,
vantagens em termos de defesa do
meio ambiente e de utilizacdo racio-
nal de energia, justificaram a solicita-
¢do apresentada.

VEICULOS DE MEDICOES
PARA COMBOIOS
DE ALTA VELOCIDADE

As oficinas da SNCF conceberam
um veiculo de ensaios polivalente pa-
ra ser incorporado nos ramos TGV
Sudeste e TGV Atlantico, a fim de re-
colher dados acerca da geometria da
via ¢ do estado da catenaria nas li-
nhas de alta velocidade.

COOPERACAO COMERCIAL
NO NORTE DA EUROPA

As redes de caminho de ferro da
Dinamarca, Noruega, Suécia ¢ Fin-
landia decidiram intensificar a coope-
racdo para poderem oferecer melho-
res servicos da Escandinavia para o
resta da Europa.

Designada por NERU (Nordic Eu-
ropean Rail Union) esta cooperagao
comegara ja a fazer-se sentir a partir
de Maio deste ano.

GESTAO AUTOMATICA
DO TRAFEGO FERROVIARIO
NO CANADA

Num trog¢o de 300 km do Canadian
National, entre Harvey e Prince
George, vai ser instalado o SAMT,
sistema de automatizacdo da marcha

dos comboios, recorrendo a meios in-
formaticos.

Numa segunda fase, até 1990, as
comunicac¢des radio serdo substitui-
das por transmissdo de dados (cabi-
ne — posto regulador).

PRIMEIRA UTILIZACAO
COMERCIAL
DO TGV ATLANTICO

Durante o presente ano, os primei-
ros ramos do TGV Atlantico come-
¢am a circular, em servico comercial,
e a titulo experimental, nas linhas
classicas Paris-Nantes e Paris-Ren-
nes. A etapa visa familiarizar os pas-
sageiros com o material de uma nova
geragao e testar as inovagoes introdu-
zidas. O TGV passa a ligar Rennes ¢
Nantes a Paris, em 2 horas, ¢ Bresi
em pouco mais de 4 horas. No hora-
rio de Inverno de 1990 entrara em re-
gime de explora¢ao normal.

BUROTICA NOS COMBOIOS
DE ALTA VELOCIDADE

A maioria das redes ferroviarias
europeias esta actualmente a instalar
servicos que permitem aos clientes
rendibilizar o tempo passado no com-
boio.

A partir de 1991, a Deustsche Bun-
desbahn oferece um compartimen-
to-conferéncia, nos comboios de alta
velocidade ICE (Inter City Express),
para 4 pessoas, equipado com telefo-
ne, telefax, maquina de escrever, etc.

ALTA VELOCIDADE
COM VEICULOS
DE DOIS ANDARES

Prosseguindo a diversificacdo do
seu parque de TGV (train a grande vi-
tesse), os Caminhos de Ferro France-
ses (SNCF) vao utilizar, a partir de
1993, para as liga¢des ao norte da Eu-
ropa, uma «terceira geracdo» de ma-
terial, do ponto de vista comercial e
de exploragdo.

Paralelamente a SNCF trabalha
num novo conceito de veiculo de dois
andares para grande velocidade, a se-
melhanca do que ja existe nos servi-
¢os suburbanos.

ACORDO
DE INVESTIGACAO ENTRE
OS CAMINHOS DE FERRO
BRITANICOS (BR) E A
ASSOCIACAO DOS CAMINHOS
DE FERRO AMERICANOS (AAR)

No inicio do ano, foi assinado en-
tre os BR e a AAR, um acordo que
define o quadro de uma cooperacio
mais estreita, nomeadamente no que
concerne a troca de informacgoes téc-
nicas ¢ de resultados de investigagao,
a entreajuda em investigacdo e confe-
réncias ¢ a permuta de pessoal.

Além de contribuir para melhorar
a produtividade dos programas de in-
vestigacdo das duas organizacoes, le-
vara a redugdo dos custos e ao au-
mento da comunicacdo entre os in-
vestigadores dos BR e da AAR.

BILHETEIRA ELECTRONICA
NOS CAMINHOS DE FERRO
SUECOS (S))

A partir de 1990, os SJ terdo a fun-
cionar bilheteiras electronicas em
Stockholm, Goteborg, Malmé e
Norrkopings.

Trata-se de maquinas com écran
tactil que emitem titulos de transpor-
te com marcac¢do de lugar, para cou-
chettes e carruagem-cama, aceitam
reservas telefonicas e permitem paga-
mentos com cartoes de crédito.

AVANCO
DA INFORMATIZACAO
NOS CAMINHOS DE FERRO
ALEMAES (DB)

Os DB continuam activamente a
instalar os novos equipamentos do
sistema KURS’ 90, apresentado co-
mo «o sistema de informacao e venda
dos anos 90 que ultrapassa os desejos
dos clientes».

O «KURS’ 90» comporta cerca de
1800 terminais, agrupando um so sis-
tema, fungdes que antes eram assegu-
radas por varios agentes ou equipa-
mentos, designadamente:

— Venda de titulos de transporte
pré-impressos ou estabelecidos
manualmente;

— Reserva de lugares;

Informacgoes sobre horarios;
Vendas pelas Agéncias de Viagem.




A cada utilizador as suas razoes.

A CP-CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES, EP O MD110 aguarda a ISDN cujas
foi mais um dos grandes utilizadores que encontrou funcdes ja hoje oferece.
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DESENVOLVIMENTO

DE UM SISTEMA

INFORMATICO
PARA MEDICAO
E VISUALIZACAO

J. CARLOS PEREIRA
Eng? da Direc¢do de Inovacgido e
Desenvolvimento da CP
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1. INTRODUCAO

controlo sistematico dos perfis das rodas
O do material circulante ¢ uma das ac¢oes
indispensaveis e obrigatoria pelas normas
internacionais para garantir a seguranga das
circulagoes ¢ a qualidade de marcha dos veiculos
(conforto)
De facto devem ser respeitados certos limites de
gasto e forma dos perfis para evitar o risco de
descarrilamento, particularmente nos aparelhos
de via e na circulagdo em curvas de raios
relativamente apertados, bem como manter
dentro de valores aceitaveis as aceleracoes
transversais que determinam a estabilidade dos
veiculos ¢ o conforto dos passageiros.
Trata-se especialmente de controlar (fig. 1):
— espessura do verdugo — Sd
— altura do verdugo — Sh
— inclina¢do do verdugo medido através do
«Qr» (que define a forma em faca do
mesmo)
— outros defeitos, nomeadamente a presenca de
aresta viva a 2 mm do vértice do verdugo.
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Até a data, este controlo tem sido feito
manualmente, utilizando um instrumento de
medida recomendado pela UIC (Union
Internationale des Chemins de Fer), ou mais
expeditamente, utilizando um calibre
«passa-nao passa» (fig. 2e 3.)

Tal processo obriga, obviamente, ao acesso
as rodas montadas sob os veiculos pelos
revisores de material, ou dos operarios de
manuten¢ao, o que nao ¢ comodo, nem
sempre facil, e pode ser perigoso.

Por outro lado, a memorizagdo dos valores
das cotas de seguranga, ja referidos, nao
permite, sO por si, investigar o processo de
desgaste ao longo de toda a largura da roda,
visto ser impossivel, neste caso, reproduzir o
perfil.

Mas mesmo que tal fosse possivel, seria com
extrema dificuldade, pois obrigaria, para
cada caso, a trabalho fastidiosos quando se
pretendesse relacionar e tratar os valores
cronologicamente registados.

Nesta conformidade, surgiu a ideia de que
seria interessante estudar um sistema que
permitisse medir, visualizar e registar em
memoria os perfis das rodas, de forma
automatica e com os veiculos em movimento.
Além disso era possivel determinar a forma
de tendéncia dos perfis das rodas ao longo
do tempo, através de software apropriado,
ou seja, determinar um perfil de desgaste
adaptado ao caso especifico da rede nacional,
no respeitante ao tipo de exploragao,
material, geometria da via, etc.

Ao dar essa forma de «desgaste», através dos
torneamentos das rodas, isto €, adoptar um
novo perfil, com a zona de transi¢do
verdugo-mesa de rolamento adaptada a
forma de desgaste, conseguir-se-a minorar o
desgaste do verdugo, aumentando o percurso
entre operacgdes de torneamento € portanto a
durag¢ao das rodas.

Convém referir que a tendéncia actual de
outras redes, & precisamente adoptar perrfis
de desgaste. No entanto, tem-se constatado
que determinado perfil pode comportar-se
satisfatoriamente numa determinada rede,
mas nao suceder o mesmo noutras.

A CP, por exemplo, adoptou nas rodas de
material de via larga um perfil de desgaste
idéntico ao proposto pela UIC, mas o seu
comportamento, sob o ponto de vista de
desgaste, ndo tem sido inteiramente
satisfatorio, salvo algumas excepgoes.

O mesmo tem sucedido na RENFE, segundo
temos conhecimento. Essas diferengas de
comportamento devem-se nomeadamente as
diferencas particulares existentes entre as
redes de bitola normal (1435 mm) ¢ larga
(1668 mm), bem como as condi¢des da via
(tracado, inclinagdo dos carris e estado de
conservacao), tipos de exploracao, de
material circulante, velocidades praticadas,
cargas por eixo, elc.

Na realidade verifica-se, em geral que, as
diferengas de percursos entre torneamentos
do nosso material sdo bastante mais
gravosas, do que em material idéntico que
circula no resto da Europa. .
Empregando uma terminologia mais técnica,
poderemos dizer que o perfil 6ptimo, isto &,
0 que deve proporcionar menor desgaste do
verdugo, ¢ aquele em que a «conicidade
equivalente» tenha um valor suficientemente
baixo que ndo ponha em risco o conforto e
estabilidade lateral do veiculo (movimento de
lacete exagerado) mas razoavelmente elevado
que permita um reduzido desgaste do
verdugo, por reduzir o contacto deste com o
carril, em especial em curvas de pequeno
raio.

Nesta conformidade, e na esperan¢a de atingir
0s nossos objectivos, foi assinado em Fev. de
1988 um Protocolo entre a CP ¢ o Instituto
Sup. Técnico — Departamento de Engenharia
Mecdnica — com vista ao desenvolvimento de
um sistema, com o apoio informatico e
respectivo software.

O equipamento protdtipo bem como o software,
encontra-se actualmente em fase de testes.

2. PRINCIPIO DO SISTEMA

Consideremos uma roda cortada pelo plano X.X
(Fig. 4), a uma altura constante & do carril.

A sec¢do do perfil assim obtida sera,
evidentemente, distorcida, uma vez que nao ¢
radial.

Para obter o perfil radial, bastara recorrer a
expressao (1) para determinar o raio R da roda,
conhecendo a corda 2A.

A=\ a (2 R—a)

Designemos por s/ as distancias correspondentes
ao perfil distorcido, e por Ai as correspondentes
ao perfil real (plano radial).

A relacao entre si ¢ hi ¢ dada por

hi==R +\/R2 +5i? + Asi

A concretiza¢do deste prinipio € em tragos
muito gerais a seguinte: Para obter o corte
segundo X.X, a altura @, ¢ utilizado um plano
de luz. A vizualizacao do perfil é obtida através
de uma cdmara de video, que envia a imagem
devidamente informatizada por um computador
AT, compativel, para um monitor de raios
catodicos (Fig. 5).

A transformagdo do perfil distorcido para o
perfil real resulta da aplicacao das expressoes
acima indicadas, uma vez que A pode ser
medido.

As imagens dos perfis sdo digitalizadas e
guardadas em memoria, podendo ser
reproduzidas em qualquer altura. Ao mesmo
tempo sdao medidas e registadas as cotas de
seguranga ja referidas, ou sejam Sd; Sh; Qr; etc.
Para melhor elucidagdo, a imagem no monitor
tera, em principio, o aspecto apresentado na
Fig. 6. Do mesmo modo sdo identificados ¢
registados os numeros, dos veiculos dos bogies ¢
dos respectivos rodados, com vista a conhecer o
historico e sua evolugdo.

3. DESCRICAO DO EQUIPAMENTO

O Equipamento base consta de:

— um computador AT compativel, adaptado
~a aquisicao de imagem, com um disco

rigido de 20 Mb

— uma unidade de disquettes de §
polegadas, 640 Kb de memoria RAM

— uma placa grafica

— uma placa tipo saticon ¢ um monitor

— uma placa de aquisicao de imagem que
permite uma analise de 256 x 256 pixels,
cada com 64 niveis de intensidade de cor
preto/branco.

— duas camaras de video.

4. PERSPECTIVAS FUTURAS

ApoOs o sistema ser devidamente testado,
prevé-se a generaliza¢ao da sua instalacdo em
locais a definir, mas na proximidade das
oficinas de Manutencao.

O complemento desie projecto, refere-se
unicamente a elaboracao de alguns desenhos das
instalagoes definitivas, que dependem das
condigdes locais.

Referimo-nos especialmente a protec¢ao dos
equipamentos ¢ a fiabilidade das fixacoes.

Para finalizar, podemos afirmar que se trata de
um projecto original, com software inteiramente
nacional, e que podera ter aplicacdo noutras
redes estrangeiras, eventualmente interessadas,
do que alias ja temos conhecimento.
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Em Informatica existe uma empresa que pée o0 mundo ao seu alcance no seu proprio

escritorio:

DIGITAL EQUIPMENT CORPORATION
Construtora da maior linha de produtos compativeis em hardware/software e lider mun-

dial no fabrico de redes de sistemas informaticos.
A Digital oferece solu¢ées globais e sistemas cuja capacidade de expansao € a chave

que abre todas as portas do futuro.
DEC liberta hoje o seu espirito para que possa imaginar o0 amanha.

Digital Equipment Portugal, Lda.
Empreendimentos Torres/ Amoreiras
Av. Eng. Duarte Pacheco, Torre 1-9.°

Tel. 658051 - Telex 64629 DEC P

1000 LISBOA — PORTUGAL

Rua do Campo Alegre, 231-5.° Dt.°, Escritério 7
4100 PORTO
Telefone (02)69 3898 - Telex 27140
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60 ANOS DE EXPERIENCIA :

ISP EE L 2 S Z R ST S L At LA ATY £ # 0 AN o VORI S T He

l m Janeiro de 1987, adquirimos a
l()tdh(ladc das actividades ferrovidrias da
Sociedade JEUMONT SCHNEIDER.

ALSTHOM torna-se o Leader Internacional :
» Primeiro construtor mundial de materiais
ferroviarios,
e Primeiro exportador mundial de materiais
e equipamentos ferroviarios.

A partir de agora a nossa produgao cobre a
totalidade das necessidades. Aumentamos
a nossa capacidade de conceber e realizar
sistemas completos de transporte.

Os nossos 60 anos de experiéncia adquirida
nos quatro cantos do mundo, consolidaram

*
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~ ALSTHOM N° 1 MUNDIAL

a nossa alta competéncia e refor¢aram

0 nosso ideal :

Inovar, melhorar as nossas « performances»(1)
com 0 unico objectivo de melhor servir 0s
nossos clientes e utilizadores.

(1) Deste modo. a ALSTHOM, Divisao de Materiais ferrovidrios,
prepara e constroi 0 comboio mais moderno e mais rapido do
mundo (300 km/h) : 0 TGV ATLANTIQUE.

ALSTHOM

Division Matériels ferroviaires

Tour Neptune - Cedex 20
92086 Paris-La Defense - France
Tél.: 33 (1) 47.44.90.00 - Teélex: ALSTR A611207F

RCS PARIS B 552074445



