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Feee EDITORIAL

FICHA

4 revista FER 21, que hoje, pela segunda vez, vem a luz do
I E‘ N I ( A dia, convida empresarios, administradores, directores, qua-
dros superiores de empresas transportadoras sobre carris €

ou da sua envolvente e econdémica e social e identidades afectas a
administracdo publica central, regional e local a utilizarem o espa-

L co de didlogo, que é a FER 21, para apresentarem ideias, suges-
. \ tdes, experiéncias, inovagoes, solugdes, que, de algum modo, pos-
g:ﬁ?;ﬁifﬁé“:&iﬁ sam contribuir para um melhor equacionamento do posiciona-
g?]‘g‘g";f‘e‘fgaﬁézi‘fn - mento, grandes linhas de modernizacdo e funcionamento deste
Gomes dos Santos modo de transporte, no contexto do desenvolvimento econdémico e
Director de Marketing e Publicidade: social do Pais.
Dr. Jorge Francisco Pestana A FER 21 entende que, sem mais perdas de tempo, as empresas
lp):(siir%n é::.iﬁg transportadoras sobre carris devem clarificar e definir as respecti-
vas missdes, os valores sustentaculos das suas actividades e evolui-
e ssoclactio para o Dessvolvimento. T para modelos de gestdo, que melhor facilitem o cumprimento
do Transporte Ferroviario dos seus objectivos no quadro do mercado de transportes e do de-
Moiida: senvolvimento econdmico e social do Pais.
Av. Frei Miguel Contreiras (estagdo do Areeiro) A FER 21 esta consciente de que as tecnologias de ponta. as no-
Tiragem: vas tecnologias, a forte atencdo ao mercado, a valoriza¢do dos re-
SO0 S onpiaies cursos humanos e o encontro de adequados modelos de gestdo sdo
lo)irg::&?x‘:cﬁm decisivos para o sucesso empresarial deste modo de transporte.
Neste nimero, da-se particular atencdo a aspectos ¢o desenvol-
Fotocompasicie, jseecsao de cor ¢ Mon@gem: — vimento tecnologico e gestionario que as empresas transportado-

ras sobre carris vao experimentando a nivel mundial.

Impressao e Acabamento:
QualiGrafe - Artes Graficas, Lda.
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McCANN DIRECT

Sabe que as bem organizadas
sao dois passos a frente?

Sabe que a bem escolhida
¢ um reforco da mensagem?

Sabe que um bem concebido
dispensa o bla, bla, bla?

Sabe que um bem colocado
vende mais por muito menos?

Sabe que a bem elaborada
¢ dois mais dois igual a cinco?

i*s;b‘@e“i Posonaliangas M Cupin Eshaligia

E tudo o mais que faz o marketing directo.
NoOs sabemos como...

Dispensamos o bla, bla, bla: por isso as nossas campanhas
sdo dois passos a frente para vender mais por muitoO menos.
E porque sabemos refor¢car a mensagem,
no fim somamos sempre mais um ponto.

x /\ RQ‘W FERNANDO CRUZ
\ \ ¥ | Directar
b McCANN D,‘,REOR Aguguclmm )
f SAO DA McCANN BRICKSON BOA CODEX 6
DT Lonio José de id? 7\;11,39:;*‘ 'ISG%BS Tewf. (01) 7634 20
l v - 102 MAMORA P, s
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TRANSPORTES TERRESTRES

E GEOECONOMIA DE

Por
Comandante Virgilio de Carvalho

PORTUGAL

Portugal foi a unica Nacao da Peninsula Ibérica que
conseguiu resistir ao centripetismo de Castela, fazendo-se
pais e permanecendo como tal. E isto foi possivel por
duas razoes principais, que convém nao esquecer:

— Porque tem efectivamente potencialidades geoeco-

némicas para tal;

— Porque tem sabido extrair suficiente «poder nacio-
nal» dessas potencialidades.

A PRANCHETA
GEOECONOMICA DE
PORTUGAL

viabilidade geoecondmica de Portugal
depende, fundamentalmente, de fazer

da sua fronteira maritima o fulcro do seu
«poder nacional», econdémico e cultural.
Porque a fronteira maritima, além de ser
ponto de convergéncia de recursos econdémi-
cos da terra e do mar, ¢ uma fronteira livre e
econdmica com praticamente todo o mun-
do. Ao contrario da fronteira terrestre, que
a tem apenas com um pais, que ainda por ci-
ma € centripetista ¢ hegemoOnico, e este geo-
graficamente interposto entre si ¢ a Europa.
D. Dinis, o estruturador de Portugal, o
primeiro Rei a receber o Pais acabado de
completar na sua expressao continental, en-
tendeu isso mesmo. E Jaime Cortesdo na
sua obra (*) salientou-o, ao afirmar que o
povo, ocupando toda a costa, e organizan-

do-se em fun¢do maritima para criar o géne-
ro de vida nacional, deu a Portugal condi-
¢Oes de vida propria. O que, segundo pensa-
dores como o proprio Jaime Cortesdo, e 0s
americanos Daniel Boorstin (?) e Dan Stani-
lawsky (%), foi facilitado pela invulgar con-
centragdo de estuarios de rios navegaveis de-
saguando sobre a ja entdo muito importante
rota maritima costeira ligando o Norte da
Europa ao Mediterraneo.

Quer isto dizer que fazer Portugal Conti-
nental correr da terra para o mar, isto é, fa-
zer de Portugal um pais maritimo e centrifu-
guista, € dar-lhe condi¢cdes de desenvolvi-
mento viabilizante e individualizante. O que
nao pode ser ignorado ou esquecido pelos
estrategistas nacionais das areas econdmica
(incluindo a dos transportes) e cultural. Cu-
riosamente, ja no século X, o estrategista

(®) Os Factores Democraticos Portugueses
Historia dos Descobrimentos Portugueses

(*) «The Discoverers»

() «The Individuality of Portugal»
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conhecido por Mouro Razis reconhecia a re-
ferida e especial condi¢cdo maritima do que
haveria de vir a ser Portugal, ao afirmar que
podia falar-se de duas «Espanhas», uma a
sol nascente, e outra a sol poente, esta devi-
da ao corrimento dos rios para o Atlantico.
Curiosamente, também o ilustre pensador
espanhol Miguel de Unamuno reconheceu
que o que faz Portugal é o mar.

A FRAGMENTARIDADE
POTENCIAL DE PORTUGAL

Em termos geopoliticos e culturais (e até
geoecondmicos), Portugal apresenta duas
condi¢Oes de fragmentaridade a que os es-
trategistas daquelas areas precisam de pres-
tar também a maior das atencoes:

— A descontinuidade territorial mariti-
ma, decorrente de ser Acores, Conti-
nente e Madeira;

— A forma alongada Norte-Sul do Conti-
nente, de que decorrem diferencas cli-
maticas, de producdes e de culturas.

Em sintese, tudo o referido concorre para
que o litoral do Continente, € 0s seus cen-
tros portudrios-aeroportuarios comerciais,
industriais e culturais, devam ser entendidos
como auténtico «fecho de correr» e «loco-
motiva» econOmica do periférico e fragmen-
tario sistema geopolitico, geoecondmico €
geocultural portugués. Isto ¢, como polo de
atraccdo natural do interior do Continente €
dos Arquipélagos, por forma a preservar a
solidariedade e a coesdo interterritorial do

Pais, e a sua individualidade euro-atlantica

centrifuguista, resistente a for¢a centripetis-
ta da ibérica Espanha. Em termos de Conti-
nente, que interessa particularmente ao te-
ma em apreco, havera assim que vencer a
«luta de traccao» pelo interior portugués, a
travar entre o litoral nacional e o interior da
Espanha que retira for¢a do seu proprio li-
toral. Dai decorre haver o maior interesse
nacional em fazer participar o interior por-
tugués — o mais directamente que for possi-
vel — dos beneficios econdmicos e culturais
do litoral, como se fora, também ele, litoral.

Infere-se do referido que ao especial Por-
tugal se impde prover & maior mobilidade
das populacdes e das produgdes, atraves de
transportes terrestres Norte-Sul e Leste-
-Oeste faceis, para, inclusivamente, se poder
tirar o partido possivel de interessantes
diversidades/complementaridades de pro-
ducdes e de culturas. E que ha a maior con-
veniéncia em se procurar para o interior,
prioritariamente, produgdes exportaveis por
mar, como 0 ensinou, e praticou, o sabio
D. Dinis. E que, para Portugal, a quem nao
servem solucdes para outros, as opgdes de
desenvolvimento sdo, antes de mais, as que
reforcem a sua individualidade e a sua liber-

dade de accdo, a encontrar num espirito de
nacionalismo econdomico sdo, ¢ nao de eco-

nomicismo tecnocrata apatrida.

A OPCAO EUROPEIA

A adesdo a CEE visou, declaradamente,
um objectivo de modernizacdo ¢ de desen-
volvimento de Portugal, no contexto dum
mercado comum europeu. E um objectivo
conjuntural a inserir no objectivo nacional
permanente, historico de viabilizacao e de
individualizacdao do Pais. E, ao fim e ao ca-
bo, na linha de adesao 2 EFTA. E uma op-
cdo conjuntural correcta, desde que inter-
pretada como inser¢cdo da economia portu-
guesa num espaco multilateral europeu onde
esbater riscos de alguma bilateralizacdo ibé-
rica a consentir, ou até a procurar, para fins
especificos bem ponderados e bem determi-
nados. Bilateralizacdo essa que impde, natu-
ralmente, cuidados acrescidos com a preser-
vacdo da condi¢cdo individualizante euro-
-atlantica.

TRANSPORTES TERRESTRES

Em termos geoecondmicos, geopoliticos ¢
geoculturais interessam efectivamente trans-
portes terrestres que, em conformidade com
a «prancheta geoeconOmica» do Pais refor-
cem o litoral e seus centros portuarios/aero-
portuarios, melhorem as liga¢des do interior
a eles, e que facilitem a mobilidade das po-
pulacdes e das producdes. Nomeadamente,
atraveés de rodovias, ferrovias, rios navega-
veis, e também carreiras aéreas, onde for ne-
cessario e viavel. Dai que a «prancheta-guia
de transportes terrestres» para o Continente
deva obedecer, em principio, as seguintes li-

“nhas gerais:

— Rodovias, ferrovias e cabotagem «co-
sendo» o litoral, de Caminha a Vila
Real de St° Antonio;

— Rios navegaveis (navegacdo fluvial) e
rodovias e ferrovias paralelas a eles,
«trazendo» o interior ao litoral;

— Rodovias e, se indispensavel e renta-
vel, ferrovias, «cosendo» o interior no
sentido Norte-Sul, mais proximas da
fronteira terrestre que da maritima.

De notar que, onde possivel, convira ser a
propria cabotagem a praticar as vias fluviais
nacionais, para fazer, de portos fluviais, au-
ténticos portos maritimos com ligacao direc-
ta aos portos da Madeira, dos Acores ¢ da
Europa. De notar ainda que tal tipo de
«prancheta» completa a possibilidade, na
interpenetracdo fluvial-cabotagem, de ser
veiculo de promocao turistica através de ia-
tes (uma vez que muitos dos mais de 30 mil
que por ano passam ao longo da costa de
Portugal poderdo subir os seus rios navega-
vels) e também a recuperacdo de comboios a
vapor ja anunciada.

Quanto a transportes externos, deverdo
merecer, pelas razdes expostas, a primazia
0s transportes maritimos € aéreos, mesmo

para a Europa. Mas a integracdo econdmica
europeia obriga Portugal a iberizar-se ¢ a

continentalizar-se algo mais, o que lhe im-
poe ter objectivos muito bem definidos,
bem como estratégias e medidas pensadas
para 0s concretizar para nado se comprome-
ter com solu¢des impostas inconvenientes.
Quer isto dizer que, em termos de transpor-
tes ferroviarios e rodoviarios externos, o ob-
jectivo principal deve ser a Europa Central,
e ndo a Peninsula Ibérica, para evitar con-
correr para fazer da centripetista Madrid a
capital funcional peninsular. Dai que a Por-
tugal convenha, em principio, pugnar por li-
gacoes ferroviarias e rodoviarias directas
para a fronteira basco-francesa, como ¢ tra-
dicional.

O caso do Comboio de Grande Veloci-
dade (TGV) é diferente, uma vez que obriga
a via especial, de bitola diferente da existen-
te na Peninsula. Por isso, estad nas maos de
interposta Espanha levar, ou ndo, o TGV
directamente para Madrid, a caminho de Se-
vilha, de Portugal, e até do Norte de Africa.
Se assim acontecer, 0 que parece natural,
restara a Portugal uma solucdo que possa de
algum modo atenuar o seu efeito centripetis-
ta, a qual podera ser, por exemplo,“ievar o
TGV de Sevilha (ou de Huelva) até a fron-
teira do Algarve, e ligad-lo intimamente a
uma via rapida costeira que «cosa» ainda
melhor o muito extenso litoral portugués
(aproveitando a Ponte de Almada sobre o
Tejo) para ligar complexos portuarios e ae-
roportuarios industriais/comerciais/turis-
ticos como Faro-Olhdo, Portimdo, Sines,
Setubal, Lisboa, Figueira, Aveiro, Douro-
-Leixdes, Viana do Castelo. Uma via rapida
que, se convier também a Galiza, que tem
mostrado desejo de, como Portugal, dispor
de ligacdes terrestres @ Franca sem passar
por Madrid, melhor cumprird ainda o su-
pracitado objectivo. Via que também possa
ligar Portugal directamente & Franga, pela
rota classica da Beira Alta. Uma via que po-
dera ainda redimir-se de estar-impedindo a
intimidade de Faro com a ria Formosa, blo-
queando a possibilidade de'dar a cidade e a
Ria perspectivas turisticas invejaveis, se pas-
sar para Norte da cidade.

CONSIDERACOES FINAIS

O Portugal encravado entre o Atldntico e
a interposta Espanha, que o rodeia por to-
dos os lados menos pelo mar, precisa dum
modo especifico de funcionamento para se
desenvolver sem comprometer a sua liberda-
de de ac¢do e a sua individualidade politica,
que é seu objectivo nacional permanente,
historico. E, porque as opc¢des quanto a
transportes terrestres tém papel decisivo pa-
ra alimentar tal modo especifico de funcio-
namento, devem decorrer de um esquema
global de transportes nacionais geoeconOmi-
ca, geopolitica e geoculturalmente bem pon-
derado, para melhor se garantir o supracita-
do objectivo nacional permanente historico
vital, e em termos de custo-eficacia, tendo
em boa conta as distancias a cobrir.
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As hospedeiras de A TODO O SABOR servirdo o seu pequeno-almogo, almoco, jantar ou uma
bebida sem vocé precisar de sair do lugar... Com a qualidade de servico de uma carruagem-
-festaurante. Mas € claro que se mantém & 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

UM SERVICO &UO“

Restauracdo Ferrovidria
Concessiondria de Refeitorios

Quente & Frio conQuali

Restaurantes Formacao Profissional Cozinhas Centrais
Servicos Especiais Catering
de Alimentacdo GRUPO QUALI
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COMBOIOS DEALTA
VELOCIDADE EM
DEBATE NA ADFER

A Associacao Portuguesa para o Desenvolvimento do Trans-
porte Ferroviario promoveu, no dia 13 de Julho, com o patrocinio
da Siemens, uma sessao publica subordinada ao tema «comboios
de alta velovidade: ICE e Levitacao Magnéticay.

Nela participaram cerca de duas centenas e meia de empresa-
rios, administradores e quadros superiores de empresas transpor-
tadoras sobre carris e da sua envolvente econdmica e social.

A sessao, que teve como oradores os Engenheiros, Dietmar
Liibke, Director do Planeamento do Desenvolvimento e da Inves-
tigacao da DB, Heinz R. Kurz, Director do Projecto ICE da DB,
e Doutor Rudolf Wagner, Director do Desenvolvimento e Investi-
gacao Ferroviaria da Siemens, foi presidida pelo Engenheiro Con-
siglieri Pedroso, Presidente do Metropolitano de Lisboa.

No inicio, o Presidente da ADFER, Engenheiro Arménio Ma-
tias, entre outras consideracoes, referiu:

F oi em 1981 que se iniciou a construgdo
(( do comboio de tipo convencional, desig-
nado por «Intercity Experimental» (ICE), consti-
tuido por dois veiculos motores, dois veiculos in-
termédios e um veiculo de ensaios. Concebido pa-
ra 300km/h, os seus ensaios com a versdo definiti-
va comecaram em 1985. Em Maio do ano passado
o ICE bateu o record mundial da velocidade dos
comboios convencionais ao atingir 406,9km/h no
troco de alta velocidade de Wiirzburg — Fulda.
Construido por um consorcio de empresas, entre
as quais a Siemens, o ICE possui iniumeras inova-
coes tecnologicas estando dotado de motores tri-
fasicos assincronos com uma poténcia de
4200 KW cada um. Os caminhos de ferro da RFA
(DB) encomendaram, em 1987, 45 comboios ICE
que efectuardo servico nas linhas Hamburgo —
Munique, Hamburgo — Basileia e Frankfurt —
Munique prevendo-se a velocidade comercial de
163 km/h.

Um outro projecto de comboio de alta velocida-
de, de concepcdo totalmente inovadora, o
TRANSRAPID, assente na técnica da levita¢ao
magnética, vem igualmente sendo desenvolvido
pela Republica Federal da Alemanha.

Projectado para velocidade maxima da ordem
de meio milhar de quilémetros por hora e veloci-
dade comercial da ordem das 3,5 centenas de qui-
l6metros por hora, uma solu¢do intermédia entre
o comboio convencional de alta velocidade e o
transporte aéreo, o qual, considerando por um la-
do a intensificacdo das relacdes comerciais e in-
dustriais entre diferentes polos de desenvolvimen-
1o e por outro a saturagdo crescente do espago aé-
reo nalgumas zonas, ganhara progressivamente
maiores potencialidades como transporte do futu-
ro nas regioes mais desenvolvidas.

Em meados da década de 90, a RFA dispora de
um servico comercial assegurado por comboios de
levitacdo magnética circulando entre Hanover e
Hamburgo. As suas caracteristicas técnicas pro-
porcionam-the excepcional conforto e seguranqga.

Nas palavras do Ministro da Investigacdo e Tec-
nologia da RFA, Heinz Riesenhuber, este projec-
to é «um simbolo do que a Alemanha Federal é
tecnicamente capaz de fazer».

Ultrapassada que foi a fase do monopdlio do
transporte terrestre pelo crescente desenvolvimen-
to do transporte rodoviario motorizado e mais
tarde pelo incremento do transporte aéreo, o ca-
minho de ferro viveu um longo periodo de decli-
nio.

Outros modos de transporte asseguravam, com
inquestiondvel vantagem, muito das ligacoes até
entdo garantidas pelo transporte ferroviario. Aos
poucos o seu mercado ia sendo conquistado, ao
mesmo tempo que a situacdo financeira dos ope-
radores ferrovidrios se agravava. Nem alguma
evolucao tecnolégica conseguia travar uma mar-
cha que para alguns era imparavel e irreversivel.

A decisao historica do Governo Japonés, em
1958, quando deliberou sobre a criagcdo de uma re-
iacdo directa entre Toquio e Osaka em trés horas,
interrompeu a curva da decrepitude do transporte

ferroviario. Em 1964 0 novo servi¢o era inaugura-

do, suportado por composicoes de 14 veiculos e
velocidade de 210 km/hora.

Também a Italia encetou a constru¢do de uma
linha de alta velocidade a «directissima» Roma —
Firenze.

Mas foi sobretudo o sucesso comercial do TGV
Paris — Lion, cuja linha comecou a ser construi-
da em 1976, que marcou a viragem nos caminhos
de ferro europeus.

Uma maior consciéncia dos responsaveis politi-
cos e da populacdao em geral das virtualidades do
transporte ferroviario para o servi¢o rapido de
passageiros, para o transporte suburbano e para o
transporte de grandes massas de mercadorias, foi
sendo adquirida.

O drama da inseguranca rodoviaria na Europa
aliado a crescente saturacdo do espaco aéreo pesa-
ram também a favor do caminho de ferro.

As preocupacdes ecologicas que vao ganhando
crescente dimensdo politica na Europa também

favorecem a defesa e o desenvolvimento do cami-

nho de ferro.

A crescente e quase inultrapassavel ocupag¢do
do solo com infraestruturas de transporte, em
particular nos Paises mais desenvolvidos, vem
ieualmente favorecer o transporte ferroviario.

O renascimento do caminho de ferro para uma
nova era que ¢é de redimensionamento, com aban-
dono de muitos servi¢os tradicionais, mas que é
sobretudo de consolidacdo e de desenvolvimento
em dreas vocacionais, constitui uma realidade, em
particular na Europa.

Nos Paises da CEE, assim como na Austria e na
Suica, aqueles ferroviariamente associados, multi-
plicam-se os estudos e as decisoes que favorecem a
modernizacdo do caminho de ferro, designada-
mente no dominio da alta velocidade.

— A RFA prossegue a concretizacdo do pro-
erama ferroviario do plano de infraestrutu-
ras de 1985 (BVWP’85);

— A Franca concretiza uma verdadeira rede
TGV,

— A ltalia continua a implementar o seu pro-
jecto de «Alta Velocita»,;

— A Espanha aprovou o PTF e desenvolve a
sua rede de alta velocidade em bitola euro-
peia;

— A Gra-Bretanha prossegue a moderniza¢do
da sua rede e projecta uma linha nova entre
L.ondres e o Tunel sob a Mancha;

— Na Holanda desenvolve-se o
«Rail 21»;

— A Suica aprova o projecto « Rail 2000»;

—  Sao tomadas decisoes sobre o Tunel sob a
Mancha, o atravessamento ferroviario dos
Alpes entre a Italia e a Europa e as ligacoes
Paris/Londres — Bruxelas — Amster-
dam/Colonia — Frank furt;

— A Austria, a Dinamarca, a Irlanda e a Gré-
cia desenvolvem ou preparam os seus planos
de modernizacao ferroviaria.

plano

Uma nova realidade e uma nova dinamica fer-
rovidria dirieida para a Alta Velocidade vai con-
quistando a Europa. O caminho de ferro reganha
a confianca do Poder e prepara-se para o futuro.

Também Portugal, ao ter aprovado pelo Gover-
no. em Fevereiro do ano passado, o seu Plano de
Modernizacdo e Reconversao dos Caminhos de
Ferro e ao ter resolvido, pelo Conselho de Minis-
tros. em Dezembro do mesmo ano, construir as li-
nhas de alta velocidade em bitola europeia. se pre-
para para o novo Comboio da Furopa.»

Mesa: Presidiu Eng?® Consiglieri Pedroso, Presidente do Metropolitano de Lisboa
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MODELO

DE GESTAO

DOS CAMINHOS

DE FERRO BRITANICOS

Resumo da Conferéncia proferida,
na ADFER,
em maio de 1989, pelo
SIR ROBERT REID
(Presidente dos Caminhos de Ferro
Britdnicos
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esde a implanta¢do dos Caminhos de

Ferro Britanicos, ha 150 anos, que se
assiste ao evoluir da sua estrutura de gestao
e modo de funcionamento.

Durante grande parte deste periodo, os
Caminhos de Ferro Britdnicos foram lidera-
dos por engenheiros e pessoal pratico alta-
mente qualificado. A sua oferta destinava-
-se, sobretudo, a garantir o transporte de
passageiros. Por um lado, havia uma oferta
de qualidade que garantia um servi¢o rapido
e de nivel elevado para a época; por outro
lado, ofereciam-se servicos considerados
menos importantes, sujeitos a condicionalis-
mos varios, tais como, compromissos, atra-
sos € menor conforto.

Antes da Segunda Guerra Mundial havia
alguma concorréncia entre os varios opera-
dores privados do transporte ferroviario,
mas sem corresponder satisfatoriamente aos
objectivos dos seus accionistas e¢ as necessi-
dades dos clientes. Apesar de tudo, algumas
pessoas, ainda hoje, recordam esse periodo
como o auge dos Caminhos de Ferro Brita-
nicos.

ApoOs a guerra estas Empresas encontra-
vam-se num estado caotico, acabando por
serem nacionalizadas em 1948. Este proces-
so demorou varios anos a suprimir as tradi-
¢oes individuais das antigas Companhias, a
sincronizar os modelos de gestdo anteriores
e respectivos sistemas de exploracdo. Nos
primeiros anos, a Empresa manteve uma
politica de transporte fechada, alheando-se
duma clientela que ja beneficiaria de pa-
droes de qualidade elevados e perspectivava
novas alternativas de transporte.

Em 1955, foi publicado um Plano de Mo-
derniza¢do dos Caminhos de Ferro que pre-
via um acréscimo substancial de investimen-
to em toda a rede.

Este Plano permitiu a rapida substitui¢ao
da traccdo a vapor pela tracgdo eléctrica e o
inicio de electrificacdo da linha principal.
Na area da sinalizacdo, via e cais de triagem
foram gastas somas demasiado elevadas, si-
tuacdo esta que ndo permitiu assegurar uma
melhoria da situacdo financeira da Empre-

sa. A qualidade de oferta era ultrapassada
pela expansdo e desenvolvimento dos trans-

portes rodoviario e aéreo. Os BR encontra-
vam-se numa situacdo de desespero econo-
mico incapaz de proporcionar aos Sseus
clientes um servico satisfatorio.

Esta situacdo conduziu a elaborag¢ao do
famoso relatorio do Dr. Breeching, publica-
do em 1963, onde constavam algumas alte-
racoes de fundo como a reducgdo da rede a
uma dimensdo adequada ao novo contexto
de explora¢ao, uma vez que, o caminho de
ferro deixava de ter uma posi¢cdo de mono-
polio. Processo este, que levaria a desactiva-
cdo de linhas secundarias e ramais nao ren-
taveis, salvaguardando-se, apenas, aquelas
cuja fun¢do social era importante.

Este periodo trouxe novas preocupacodes
de gestdo. Foi proposta uma estratégia de li-
nha principal, permitindo aos Caminhos de
Ferro a exploracgdo de trafegos que lhe eram
vocacionais, designadamente, o transporte
de massas e suburbano de Londres em parti-
cular.

A partir de 1965, procura criar-s¢ uma
nova imagem da Empresa junto do publico
e destruir, finalmente os Gltimos vestigios
das antigas Companhias dos Caminhos de
Ferro. A inovacdo do material circulante
aproximava mais o produto das expectati-
vas dos clientes, apesar de ser dirigida com
base numa orientacdo produtiva (engenhei-
ros/pessoal qualificado) ndo permitindo de-
senvolver a estratégia comercial.

Em 1968 e 1974 aparecem directivas ten-
dentes a articular as fun¢des produgdo e co-
mercial. No entanto, a complexidade do sis-
tema de explora¢do, com uma elevada carga
social e um modelo de organizac¢édo tradicio-
nal, sem solugdes, conduziram a indisciplina
financeira e ao repensar das politicas ferro-
viarias. Um relatorio apresentado em 1982,
pela Comissdo Governamental de Analise
das Financas dos Caminhos de Ferro, indi-
ciava a vulnerabilidade da rede se a gestdo
da Empresa ndo fosse objecto de um contro-
lo mais rigoroso.

De salientar que antes da minha nomea-
cdo, em 1983, nunca tinham sido fixados
objectivos especificos de gestdao a Adminis-
tracdo dos Caminhos de Ferro. Uma das mi-



Feeo= 0000

nhas primeiras tarefas, como presidente, foi
garantir objectivos que permitissem a Admi-
nistracdo alcanca-los com o minimo de in-
terferéncia politica.

Em Outubro de 1983, o governo fixou-me
um conjunto de objectivos para completar
as obrigacOes estatuarias e financeiras da
Administracdo. Eram, resumidamente as se-
guintes:

e Fazer funcionar um caminho de ferro
eficiente que sirva bem o pablico;

e Acelerar as intenc¢des do Plano da Em-
presa e reduzir em 25% as OSP (Obri-
gacoes de Servico Publico) em trés
anos;

e Nio estabelecer qualquer programa de
encerramento das principais linhas de-
vendo, no entanto, a Administracao es-
tudar hipo6teses alternativas de explora-
cao de algumas linhas pela rodovia;

e Permitir que a eficiéncia do servico
prestado contribuisse para manter tari-
fas a precos baixos ndo devendo, 0s
BR, aproveitar-se duma posi¢do favo-
ravel no mercado para aumentar as ta-
rifas, além do razoavel;

e O transporte de mercadorias devia atin-
gir um lucro de exploracdo, a precos
correntes, de 9% em 1988, ganhando
trafego a rodovia. O trafego de detalhe
deveria continuar a proporcionar um
lucro comercial adequado;

e Procurar melhorar o mecanismo das
relacdes com a industria;

e Preparar para a privatiza¢do as liga-
¢Oes aos portos;

e Procurar o maior envolvimento do sec-
tor privado nos fornecimentos e servi-
¢os de apoio;

e Continuar a desenvolver e alienar a
propriedade;

e Adquirir o material circulante atraveés
de concurso;

e Reportar os programas de investimento
aos objectivos financeiros e empresa-
riais.

Estes objectivos, simples e claros, consti-
tuiram um marco no desenvolvimento insti-
tucional dos BR. Grande parte dos conflitos
entre a Administracdo dos Caminhos de
Ferro e o Ministério dos Transportes desa-

‘pareceram e a gestdo tinha, finalmente, tra-
balho para apresentar.

Entre 1983 e 1986, os Caminhos de Ferro
Britdnicos empenharam-se na tarefa de atin-
gir os objectivos fixados pelo governo em
1983. No relatorio Anual de 1986/87, pude
afirmar que o objectivo financeiro tinha si-
do alcancado. O apoio dos contribuintes
reduziu-se nao de 25% mas de 27% e o total
de passageiros/milha atingiu o nivel mais
elevado desde o inicio da década.

Mas a historia ndo acaba aqui. O governo
«fez deslizar para diante» os meus objecti-
vOs, em nova carta, de Outubro de 1986.

Resumidamente, tratava-se de:

e Reduzir as indemnizacdes por Obriga-

¢des de Servico Publico (OPS); de

£ 763 mem 1986/87 para £ 555 m em
1989/90 (£ 278 m para £579 m a pre-

cos de 1987/88);

e Atingir em 1989/90, uma margem glo-
bal de 2,7% sobre os activos a custos
correntes antes de juros, nos sectores
que ndo eram objecto de compensagao
(definidos como Intercidades, Tarifa de
Excursdao, Mercadorias, Detalhe, Com-
boios-Bloco);

e Implemantar medidas rigorosas no que
respeita ao alargamento da participa-
cdo do sector privado no fornecimento
de servicos, a fim de permitir uma
maior rentabilidade e competividade da
exploragao.

Estas medidas tinham como objectivo que
o Sector Intercidades deixasse de ser subsi-
diado pelo governo a partir de 1987/88.

O nosso ultimo Relatério Anual salienta o
sucesso que conseguimos alcancar em
1987/88. Fizemos progressos nitidos no sen-
tido de alcancar os nossos objectivos, ou se-
ja, o acréscimo do n? de passageiros trans-
portados e a apresentacdo do melhor resul-
tado financeiro jamais alcancado pela Ad-
ministracdo dos Caminhos de Ferro.

Os resultados obtidos em 1988/89 pare-
cem determinados em demonstrar que o Ca-
minho de Ferro se mantém firme no rumo
de alcancar os nossos objectivos, oferecer
aos nossos clientes um produto de elevada
qualidade e enfrentar a concorréncia do
transporte aéreo e rodoviario num mercado
totalmente desregulamentados.

Nenhum destes recentes sucessos teria si-
do alcancado se a estrutura fundamental da
gestdo dos Caminhos de Ferro ndo tivesse
sofrido uma transformacao radical. Aban-
donar-se uma estrutura organizacional vira-
da para a produg¢do, desenvolvida ao longo
de mais de 150 anos, desde o advento dos
Caminhos de Ferro, nao ¢ tarefa facil, mas
era essencial se se pretendia eficacia das de-
cisdes viradas para uma estratégia comer-
cial.

Em 1982, foram nomeados cinco Directo-
res de Sector, cada um directamente respon-
savel pelo seu sector de mercado. Os Secto-
res eram a Rede Sudeste, Provincia, Interci-
dades, Mercadorias e Detalhe. Os dois pri-
meiros sdo actualmente subsidiados pelo go-
verno, por via das Obrigacdes do Servico
Publico (OSP) por serem servi¢cos social-
mente desejaveis, 0s outros trés operam, ac-
tualmente, de acordo com os objectivos de-
finidos comercialmente.

A Administra¢do ¢ responsavel por deci-
sOes de politica de longo prazo mas, cabe a
cada sector ou gestor a verdadeira responsa-
bilidade em ultima anélise. Os Directores de
Sector sd0 responsaveis por apresentar aos
gestores de producdo a especificacdo da
qualidade que exigem do servico. Estabele-
cem acordos relativamente aos niveis de des-
pesas ¢ de investimentos que cada sector po-
de suportar.

Os Gestores Gerais Regionais, outrora
centro de tomada de decisdes, concentram a

sua atencdo e conhecimentos especializados
na implementac¢do e coordenacdo da produ-
¢do. Juntamente com os Gestores ¢ Enge-
nheiros de Producao da Area, produzem os

servicos especializados aos custos acordados
sob a forma de contratos estabelecidos entre
eles e os Directores de Sector.

Introduziram-se melhorias significtivas
no processo de Planeamento da Empresa
para contemplar objectivos do sector, estra-
tégias e metas de performance. O sistema de
planeamento tem processos de «cima para
baixo» e de «baixo para cima» que garan-
tem que os planos de ac¢do/actividades su-
portam as inten¢des do Plano da Empresa.
Cada gestor deve apresentar individualmen-
te planos de ac¢do/actividade com que se
comprometem, controlaveis e passiveis de
acompanhamento. Foram desenvolvidos
sistemas de informacdo de gestdo para
apoiar a nova estrutura. Tomou-se a decisdo
de imputar os custos de infraestruturas aos
sectores com base na aplica¢do do conceito
de «utilizador exclusivo». Esta abordagem
garante que os sectores suportem a totalida-
de dos seus custos marginais a longo prazo e
que a capacidade excedentéaria ¢ identificada
e rapidamente aproveitada.

Numa organizac¢do que tenta operar uma
profunda transformagdo cultural, ndo ¢ su-
ficiente introduzir orientagdes comerciais na
estrutura de gestdo. Tem que se conseguir de
alguma forma a compreensdo e a lealdade
de todo o pessoal. Generalizou-se a adop¢ao
de «briefings» de equipa para a comunica-
¢do directa com o pessoal. Assegurando-se
de que todo o pessoal sabe 0 que se passa na
Empresa e porque é que o cliente € impor-
tante. Acompanhando isto com a introdu-
cdo de formas de pagamento inovadoras,
prémios e reconhecimento a todos 0s grupos
de pessoal e uma revisdo dos mecanismos
formais de negociagdes e consulta das Ad-
ministracdes com o pessoal, completa-se a
transformacdo de um Caminho de Ferro
que olha cada vez mais o futuro com con-
fianca.

A nova forma de gestdo dos BR garantira
que o sucesso financeiro ja alcancado sera
acompanhado de um produto de alta quali-
dade oferecido aos nossos clientes em toda a
rede. Permitir-nos-a dar resposta as diferen-
tes necessidades dos clientes nacionais e res-
ponder ao desafio do Tunel do Canal da
Mancha e do Mercado Unico Europeu em
1992. Acima de tudo, somos agora capazes
de lutar com eficacia pela nossa quota do
mercado de transportes.

A nossa equipa bem sucedida e eficiente
mostrou que pode alcancar lucros e adaptar-
-se a grandes transformacdes, tem agora a
sua frente a tarefa de continuar a construir o
futuro com base nesse sucesso. [
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O QUE E UM

METROPOLITANO

LIGEIRO

Eng. Consiglieri Pedroso — Presidente
do Metropolitano de Lisboa

N o recente congresso da Unido Interna-
cional dos Transportes Publicos
(UITP), realizado em Budapeste, foi apre-
sentado um completo relatorio sobre a pro-
blematica dos metropolitanos ligeiros, da
responsabilidade da respectiva comissao es-
pecializada da UITP e subscrito, na qualida-
de de relatores, por Manfred Bonz, Klaus-
-Dieter Lohrmann e Horts Schaffer.

Nele se apresenta o metropolitano ligeiro
como a solucdo apropriada a resolugdo das
dificuldades de transporte de muitas cida-
des, designadamente pela excelente imagem
de que este modo de transporte beneficia
junto do publico.

O seu campo de aplica¢do situa-se entre
os dominios reservados ao autocarro € ao
metropolitano classico, ainda que os limia-
res de aplicagdo destes sistemas de transpor-
te sejam dificeis de definir.

A sua forte capacidade de transporte, que
pode atingir 25 000 passageiros por hora.
torna-o apto ndo so6 a estruturar fluxos de
trafego proprios como a complementar ou-
tros sistemas de transporte.

A possibilidade de um desenvolvimento
progressivo — uma das caracteristicas basi-
cas dos metropolitanos ligeiros —, facilita
muito o seu funcionamento, sendo certo
que, em qualquer caso, 0s seus custos de in-
vestimento sdo muito inferiores aos dos me-
tropolitanos classicos.

O seu funcionamento com recurso a uni-
dades multiplas permite altos niveis de pro-
dutividade do pesoal condutor, o que se tra-
duz em custos de produg¢do, por passageiro
transportado, inferiores aos dos metropoli-
tanos classicos e dos autocarros.

Constituindo um elemento altamente
qualitativo da imagem de uma cidade, o me-
tropolitano ligeiro é em si mesmo um factor
de desenvolvimento urbano, promotor da
melhoria de atractividade e de qualidade de
vida urbana.

A sua facilidade de inser¢do no tecido ur-
bano, com preserva¢do do meio ambiente e
os seus padroes de conforto e de seguranga,
conferem-lhe a condicdo de um modo de
transporte susceptivel de melhorar a quali-
dade de vida e as deslocagoes na cidade.

O que fica dito traduz, em linhas gerais, o
que é um metropolitano ligeiro. Aos que se
interessarem pela problematica, recomenda-
-se a leitura do ja mencionado relatorio da
UITP, no qual, alias, este texto se baseia.

‘ Capacité maximale de transport

Personnes/sens/heure
RER
70 000
50 000
Métro OO
30 000 :o:o:o:o:o:.:.:.'
Métro léger :::'
10 000 .
Bus o8
AR pe—
1 2 3
& I - Distance en stations (km)
Domaine typique

des transports urbains
Domaines d'application des différents moyens de trans-

port.

Sem prejuizo do recurso a referida fonte
de informacdo, mais rica e sistematizada,
alinham-se seguidamente alguns comenta-
rios que permitem enquadrar suficientemen-
te a problematica.

- A

Os sistemas de transporte urbanos e su-
burbanos de alta capacidade, susceptivel de
garantir solucdes duraveis face as necessida-
des de transporte, envolvem investimentos
muito elevados e periodos de construgdo e
instalacdo muito grandes. Esta é a razdo
fundamental das reticéncias com que se en-
caram novas realizacdes de metropolitanos
classicos. Os sistemas ja em explorac¢do, ou
em curso de construgdo, continuardo a ser
explorados ou terminados, mas € problemé-
tico que haja muitas novas realiza¢cdes nos
proximos anos.

Combinaison des ¢léments d'un métro léger
(Performances et colts cromsants vers e bas du tableau)

Ligne Matenel roulant Exploitation

Vose

Stations

Signalisation

Vente
des ballets

En  chausée

sans  Mpara-

En  chaussee,
séparation par
marquage

En  chausste
sur refuge ou

acces depurs e

rotonr

Quans mi.

hauts

Remorques  sany
moteur Ou voItu-
res pilote

Voitures a2 2 ey
sicux, éventuelle-
ment 3 &tage

Marche 3 wue.
Respect des feux
routiers

Commande des
feux routsers

Vente par k
receveur dans la
vosture

Vente par e
conducteur dans
la voiture

En chaussee, | Quais  hauts | Vouures 3 4 v | Proonite  absolue | Appareids oblate-

sépatation pour acces de | meux, éventuelle: | aux  feux rou: | rateurs dans les

physique plan-pied ment a étage ters voitures ou les
stationy
Contrdles par
sondage

En  <haussee, | Stations en | Vostures ariculees | Signalisation  de | Rescau  ferme

sparation par | surface en bor- | 3 6 ou B essicux | chemun de  fer | avec  contrdles

barnéres dure des rues pour les sections | en entrée et sor-

en ste propre | tie des stanons

Site peopre en | Statwons en | Voutures articubees | Pilotage auto-

malseu ou « | surface 4 10 esteux ou | matique

dure de rue "

Site propre | Gates  souter- | Vehicules couples | Explostanion

hors de la rue | raines €n rames sans conducteur

Site  « chemin

de fer-

Viaduc

Tunnel

Comecou a tornar-se imperioso encontrar
sistemas de transporte situados entre as ga-
mas do autocarro e do metropolitano classi-
co.

A recupera¢do do «velho» eléctrico
(tramway), através de sucessivos desenvolvi-
mentos de moderniza¢do, conferindo-lhe al-
tas capacidades de transporte ¢ um rendi-
mento elevado, transformaram este modo
num factor de sucesso em prol de uma ade-
quada politica de transportes publicos.

O metropolitano ligeiro ¢ um modo de
transporte ferroviario, de traccdo eléctrica,
susceptivel de ser desenvolvido por etapas, a
partir de um eléctrico moderno, até atingir
formas de circulacdo em galeria ou em via-
duto.

Cada fase de desenvolvimento pode cons-
tituir em si mesma uma fase final, sem pre-
juizo de permitir, posteriormente, a passa-
gem a fases seguintes. A caracteristica do-
minante dos sistemas de metropolitano ligei-
ro é a de serem variaveis e extensiveis, dis-
tinguindo-se dos metropolitanos classicos
pelas suas carateristicas de concep¢do. O
metropolitano ligeiro, contrariamente ao
que que se passa com o metropolitano clas-
sico, ndo exige necessariamente uma infra-
-estrutura de rolamento propria, indepen-
dente de qualquer outro modo de transpor-
te.
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Cott total

Meétro \ege*

_—

Colits variables

Colts fixes

-

Colit-de la place-kilometre

Offre de transport
en voyageurs/heure

Domaine d’emploi économique

Bus Métro léger

-

i
Offre de transport
en voyageurs/heure

Représentation schématique des courbes de coiit de divers

modes de transport en commun.

Sdo as especificidades de cada situacao lo-
cal que determinam a concep¢ao e o tipo de
exploracdo de cada metropolitano ligeiro,
podendo haver fortes diferenciacdes con-
soante 0s maiores ou menores constrangi-
mentos que se colocam a cada projecto con-
creto.

Ha que reter, no entanto, que s6 é possi-
vel oferecer elevados padroes de qualidade e
fiabilidade através da disponibilidade de
vias proprias devidamente protegidas da
restante circulacao.

As possibilidades de instalacdo de siste-
mas de metropolitano ligeiro decorrem, em
primeiro lugar, da capacidade de oferta re-
querida e do objectivo de assegurar formas
de exploragao tdo econdmicas quanto possi-
vel.

Uma capacidade de transporte de 2000
pessoas po hora e por sentido ¢é suficiente —
como o0 provam muitas realizagdes ja con-
cretizadas — para justificar a instalacdo de

14

sistemas de metropolitano ligeiro.

Por todo o mundo, hoje em dia, procura-
-se integrar os sistemas de metropolitano li-
geiro,, de forma harmoniosa, na estrutura
das cidades em processo de desenvolvimen-
1o.

Os metropolitanos ligeiros sdo suscepti-
veis de circular em zonas destinadas a pedes
€ animam muitas zonas historicas do tecido
urbano.

A arquitectura da infra-estrutura ¢ do
material rolante integra-se bem no meio ur-
bano e faz do metropolitano ligeiro um mo-
do de transporte que pulsa ao ritmo das ci-
dades e das suas populacoes.

Ha que reter a ideia-chave de que o me-

tropolitano ligeiro ndo deve ser considerado
como um modo de transporte tolerado por
quem tenha necessidade de se deslocar e ndo
disponha de viatura propria. Pelo contrario,
estes modernos sistemas de transporte de-
vem corresponder a uma nova concepcao de

transporte urbano.

Por isso mesmo, o material circulante e as
instalacoes deste novos sistemas devem ser
projectados, construidos e equipados com
grande cuidado, unica forma de oferecer
aos passageiros adequados e desejaveis ni-
veis de conforto.

O equipamento e o design do material cir-
culante atingem hoje em dia um nivel tal que
rivalizam com os padrdes de conforto dos
veiculos de transporte individual.

Uma oferta voltada para as exigéncias da
clientela, susceptivel de fornecer servi¢os de
boa qualidade e que se vendam bem, tem,
em regra, muito boa aceita¢do no mercado.
Esta no¢do fundamental de marketing apli-
ca-se sem qualquer restricdo aos sitemas de
transportes urbanos e suburbanos.

- Enquanto nos paises em vias de desenvol-
vimento os sistemas que agradam a clientela
sdo os que oferecem suficiente capacidade
de transporte, em termos quantitativos, nas
cidades com fortes taxas de motorizacdo e
um elevado recurso a viatura privada, é so-
bretudo a qualidade do transporte que deve

ser considerado como o elemento decisivo
no que respeita a estruturacao da oferta.

Disponibilidade e fiabilidade elevadas,
tempos de viagem reduzidos, niveis de ofer-
ta suficientes e trajectos agradaveis, eis um
conjunto de atributos susceptiveis de carac-
terizar os modos de transporte urbanos e su-
burbanos que se reclamem de sucesso.

Deve acrescentar-se, a este proposito, que
a duragdo das viagens, incluindo os tempos
de trajecto a pé que precedem e se seguem a
utilizacdo do modo de transporte, sdo deter-
minantes na op¢ado dos clientes. Esta é ainda
influenciada, em larga medida, pela fiabili-
dade da oferta.

As melhorias conferidas a oferta de trans-
portes publicos traduzem-se em vantagens
ndo sO para os utilizadores directos mas
também para multiplos «terceiros», como
sejam os empregadores, 0s comerciantes, 0S
agentes imobiliarios e outras empresas de
servicos. Sera portanto do interesse de todos
que estes «terceiros» participem do esforco
de financiamento requerido, com o fim de
amortecer a dependéncia no que respeita ao
recurso a fundos pablicos.

Um dos projectos recentes que se inspirou
nestes principios foi o da linha de metropoli-
tano ligeiro entre a zona de Docklands e
Londres.

O objectivo da reanimag¢do de uma super-
ficie com cerca de 93 ha, praticamente de-
sertificada na area do porto de Londres, le-
vou a construcdo de um grande centro co-
mercial e administrativo composto por zo-
nas residenciais e industriais. Para se ter
uma ideia da dimensdo do empreendimento,
refere-se que o seu custo foi de cerca de 1500
milhdes de libras com uma geracdo de em-
prego de 45 000 postos de trabalho.

Para a realiza¢do deste projecto, foi de-
terminante a decisdo de construir um troco
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Autobus

—  Molto loger Classement
— Mérwo ++ +-

Critéres d'économie d'entreprise
Productivité

Débit de la ligne

Colts d'investissement

Colts d'entretien

Capacité des voitures ou des lrains
Intervalie en ligne pour un débit donné

Critéres d'économie sociale
Pollution atmosphérique

Sécurité des voyageurs et de l'environnement X
Superficie fonciére occupée par un voyageur |

' ; t
Dépense d'énergie par voyageur | :

Volume sonore émis par voyageur

Eléments subjeclils

Confort des voyageurs

Aménagement des voilures

Circulation en site banalisé

Souplesse d'exploitation

Géne apportée par les voilures particuliéres
Non-occupation de la voirie

Image de marque du mode de transporn
Attractivitée du mode de transport
Accessibilité du réseau en tunnel
Possibilités de réalisation

Fréquence des correspondances

Temps de construction

Impact sur I'image de la ville
Réalisation par étapes

Classement des moyens de transport.

de metropolitano ligeiro, ligando a City de
Londres & zona a recuperar. Os custos desta
infra-estrutura de transporte foram compul-
sados em 180 milhdes de libras, tendo sido
possivel que um consorcio bancario respon-
savel pela nova utilizacdo dos Docklands as-
sumisse o encargo de 25 % daquele valor.

Gragas a um mecanismo de partilha dos
beneficios, foi possivel realizar uma das
mais importantes operacoes de reordena-
mento urbano de todo os tempos.

Contrariamente ao que sucede com o0s
metropolitanos classicos, os metropolitanos
ligeiros necessitam de menores volumes de
investimento, oferencendo em numerosos
casos padroes de sucesso que estdo ligados,
sem davida, ao perfil da respectiva oferta de
Servicos.

E por isso que as possibilidades de execu-
¢do e os factores de atrac¢do destes projec-
tos influenciam positivamente as disponibi-
lidades de financiamento.

A possibilidade de desenvolver este tipo

de investimentos rapidamente e por fases,

de molde a permitir utilizacdoes rendiveis,
faz aumentar a atractividade das contribui-

¢Oes privadas nos respectivos financiamen-
LOS.

BRUIT

Une enquéte par questionnaire

A titulo de conclusdo deste escrito, pode
dizer-se que os metropolitanos ligeiros co-
lhem, em alto grau, a simpatia das popula-
coes, prestando bons servi¢os as comunida-
des que servem e melhorando a «imagem de
marca» das cidades.

Dito de outra forma, os metropolitanos
ligeiros sustentam e aceleram o desenvolvi-
mento urbano, e inserem-se facilmente na
fisionomia das cidades, gragas as numerosas
possibilidades de integracdo urbana que ofe-
recem. Caracterizam-s¢ por aumentar a
atractividade e a qualidade de vida das zo-
nas urbanas que servem, e favorecer o de-
senvolvimenti economico das cidades, sen-
do, em larga medida, favoraveis ao meio
ambiente, reduzidos geradores de ruido e
fracos consumidores de energia, tendo ain-
da a vantagem de ndo contribuir para a po-
luicdo e de necessitar de pouco espago para
a sua implantacao.

Na base de padrdes de conforto elevados,
a seguranca e a fiabilidade fazem dos metro-
politanos ligeiros um modo de transporte
urbano extremamente atractivo.

Nota final: As figuras expostas fazem
parte do relatéorio do CIM/UITP referido
no inicio deste texto.

GAZ D’ECHAPPEMENT
Plus de 80 % de la pollution de

montre que 67 % des habitants de

Stuttgart sont surtout incommodés

par le bruit que font les voitures
particuliéres dans la rue

P’air en ville de Stuttgart est due a
la circulation des voitures
particulieres; les transports en

commun n’y contribuent que pour
5 %

CONSOMMATION D’ENERGIE

La consommation d’énergie par
occupant d’'une voiture particuliere

est & peu pres dix fois celle d’un
métro léger

i

CONSOMMATION D’ESPACE

Une rame de métro léger de
Stuttgart peut transporter 234
personnes. Pour transporter le
méme nombre de personnes avec
des voitures particulieres, il faudrait
utiliser une surface correspondant a
peu prés aux espaces verts de la
place du Chateau a Stuttgart

h ———

Avantage pour la collectivité (Utilicé
sociale). « Messages de Stuttgart ».
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SIEMENS

Recorde

406,9 Km/h*

*Recorde de velocidade,

porque atingiu o recorde de
velocidade sobre carris a
1 de Maio de 1988.

Recorde de seguranca,

por aliar a competéncia da
mais moderna tecnologia
alema a uma vasta
experiéncia em projectos
ferroviarios.

Recorde de conforto,

porque 0 seu equipamento
Interior torna ainda mais
agradavel viajar de comboio.

Recorde de prestacao de
servicos,
e construcao de linhas de

caminho de ferro de alta
velocidade.

A mais moderna
tecnologia sobre
carris em
locomotivas e
comboios de alta
velocidade
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COMBOIOS POR LEVITACAO

MAGNETICA:

CONCORRENCIA OU COMPLEMENTO AO SISTEMA
TRADICIONAL «RODA/CARRILY.

Historia da evolu¢ido e comparacao
entre as caracteristicas dos sistemas

A Repuablica Federal Alema registou no
ano passado dois espectaculares records de
velocidade:

— Em 22 de Janeiro de 1988 a unidade de
traccdo por levitagdo magnética,
TRANSRAPID 06, registou, na via ex-
perimental TVE, em Emsland, um recor-
de mundial de velocidade com veiculos
de passageiros por trac¢do magnética,
atingindo a velocidade de 412,6 km/h.

— Em 1 de Maio, o combbio expresso «In-
tercity-Experimental» (ICE/V) atingiu,
no trecho recentemente construido
Wurzbur-Fulda, a velocidade de
406,9 km/h, sendo esta a primeira vez
que um comboio do sistema Roda/Carril
ultrapassou a marca dos 400 km/h.

Estas «performances» fazem levantar a
seguinte questdo: serdo estas duas linhas de
evolucdo alternativas; a tecnologia ro-
da/carril e a técnica de tracgdo por levitagdo
magnética sdo concorrentes entre si ou exis-
te a possibilidade de os dois sistemas se com-
plementarem?

Para responder a esta questdo comecare-
mos com a breve retrospectiva através da
historia da evolu¢do dos dois sistemas, bem
COmo com uma comparac¢do entre as suas
caracteristicas especificas.

Dada a situagdo que se delineava no qua-
dro do trafego, o Ministro Federal de Trans-
portes deliberou em 1969, portanto ha mais
de 20 anos, a realizacao de um estudo sobre
sistema de via rapida de alta velocidade na
Republica Federal Alema. Este estudo que
se tornou conhecido como «Projecto HSB»
(Hochleistungs-Schnelbahnsystem) aborda-
va, de forma tecnologicamente neutra, tan-
to as vias ferroviarias expressas tradicio-
nais, (roda/carril), como também as vias
para trac¢ao por levitacdo magnética.

Os componentes tecnologicos destinados
aos sistemas de via de alta velocidade, deli-
neados no projecto HSB, encontravam-se
entao no seguinte estado:

— relativamente a técnica tradicional ro-
da/carril s6 parcialmente disponiveis;
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— relativamente a técnica de tracgdo por le-
vita¢cdo magnética, era inexistente.

Assim, a partir de 1970 o Ministro Fede-
ral de Investiga¢do e Tecnologia assumiu a
responsabilidade para o desenvolvimento do
futuro sistema ferroviario de longo curso.
Em 1977 realiza-se uma comparacao dos sis-
temas «levitacdo electromagnética» com o
da «levitacdo electrodind@mica», originando
a eliminac¢do deste Gltimo. A avaliacdo do
nivel tecnoldgico de entdo permitiu dar a co-
nhecer o limite das possibilidades de aplica-
¢do da via magnética no transporte a alta ve-
locidade de passageiros e no transporte de
cargas ligeiras em veiculos similares. Este
passo foi justificado através das perdas de
poténcia as diferentes velocidades nos mes-
MOS Percursos.

A caracteristica do sistema roda/carril é
dada pelo rodado com o seu verdugo inte-
rior, na qualidade de elemento de suporte e
de guia, rolando sobre o carril e mantendo-
-se em contacto mecanico permanente com a
via.

Para garantia da boa qualidade de trans-
missdo das for¢as de propulsdo, em quais-
quer condic¢des climaticas, e de velocidade a
via, € necessaria uma razoavel carga vertical
sobre cada rodado motor.

Até certo ponto a carga elevada no roda-
do ndo constitui desvantagem — no ICE,
por exemplo, a carga é de 20 ton; na verda-

"de, ela exige pequenas massas sem amorte-

cedores € um bom comportamento do bogie
motor em marcha, tanto na vertical, como
na horizontal — como ocorre no expresso
Intercity, a fim de manter em niveis baixos a
solicitacdo sobre a via, mesmo a velocidade
maxima.

Na frenagem, as composi¢des de alta ve-
locidade deverdo evitar a patinagem indivi-
dual de rodados. As consequéncias da pati-
nagem sdo a formacdo de areas planas sobre
as superficies de contacto das rodas, que po-
derdo provocar

desgaste prematuro,
elevada radia¢do do som e
diminui¢do do conforto.

O ICE diminui consideravelmente a ocor-
réncia de patinagem adoptando medidas
técnicas especiais, com a utiliza¢do de regu-

ladores electronicos anti-patinagem. Mesmo
assim, o rodado de um combo6io expresso
continua a ser componente altamente solici-
tado, sujeito a desgaste.

Por outro lado, o TRANSRAPID dispode
de um sistema de suporte-guia e traccdo
isento do contacto, que se apoia nas forcas
de atrac¢do geradas pelos electroimans ins-
talados no veiculo e nos «carris de reac¢ao»
dispostos na via (Fig. 1). Assim, 0s «imans
de carga» atraem o veiculo pelo lado infe-
rior ao longo da via férrea;

COMPONENTES DA VIA COMPONENTES 0O VEICULO

PLANO DE DESLIZAMENTO .
" - ’_‘_ __- — - .
il ;«~'£{‘;"ﬁh’-r.; :
e )

—
‘ﬁi -
CARRIL GUIA E DE FRENAGEM i

L\ x"/
COMPONENTE LONGITUDINAL DO ESTATOR ;j

CHASSIS DE LEVITACAD

MAGNETES OF SUPOATE £ BOBINE O EXCITAGAOD DO GERADOR LINEAR

CORRESPONDENCIA DAS COMPONENTES DO VEXURLO | VIA

«Sistema de suporte e de guia»

Os «imans de marcha» mantém o posicio-
namento lateral do veiculo na bitola da via.

Um sistema electronico de regulagao asse-
gura que o veiculo levite numa distdncia
constante de cerca de 10 mm acima da via.

A inexisténcia de contacto e, consequente-
mente, de desgaste nulos, traccdo e frena-
gem, elimina quase completamente oS cus-
tos de conservacdo de pe¢as mecéanicas. Até
que ponto «as rodas magnéticas» reguladas
electronicamente necessitam de manutencao
sera uma questdo a ser verificada no ambito
da comprovag¢do operacional, por meio de
experiéncias ainda a serem realizadas na
unidade experimental para a via magnética
TVE, em Emsland.

Como sistema de trac¢do sem contactos,
o TRANSRAPID utiliza um motor linear de
estator longitudinal sincrono, cuja parte ac-
tiva se encontra instalada dos dois lados da
via (na imagem a amarelo). Também a

.energia necessaria para 0 motor € para ou-

tros consumidores, como iluminag¢do, aque-
cimento e climatizacdo, é transmitida sem
contacto ao veiculo. Por essa razdo o veicu-
lo torna-se leve, tecnicamente simples e fa-
voravel do ponto de vista de custos.

SAPATA DE DESLIZAMENTO £ DESCANSO
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Uma vantagem.consideravel desta con-
cepcdo de tracgdo consiste no facto de que
os trechos de via que exijam elevado esfor¢o
de impulso, como em subidas, declives ou
percursos de aceleragdo, possam ser sobria-
mente concebidos, sem que o veiculo tenha
de ser sobrecarregado com massas adicio-
nais.

Devido a essa condi¢cdo, sdo possiveis
rampas (inclina¢do) no tracado da via até
10%.

Por outro lado a via expressa roda/carril
apresenta-nos, contudo, dois outros pontos
positivos importantes:

— A compatibilidade plena com o actual
sisterna nacional roda/carril e completa
possibilidade de integra¢do numa rede
ferroviaria rapida de dimensao europeia.

Tais vantagens permitem viajar nas linhas
principais sem os inconvenienttes do trans-
bordo e simultaneamente a expiora¢do de
areas com O mesmo sistema.

Esta vantagem do sistema roda/carril € li-
mitada pela largura do veiculo e a corres-
pondente capacidade no transporte

O sistema de transporte TRANSRAPID,
contudo, seguindo as recomendag¢des do
projecto HSB, pode escolher a largura do
seu veiculo sem olhar a limita¢des das infra-
-estruturas ja existentes. a Fig. 2 mostra o
corte transversal do veiculo no expresso
«IC» e, comparativamente, no TRANSRA-
PID «O7».
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Corte transversal pelo veiculo ICE/TR Fig. 2
A velocidade de operacdo para o sistema
[CE de 300 km/h exige pardmetros de traga-
do relativamente adptaveis.
Os pardmetros mais importantes encon-
tram-se de novo resumidos na Fig. 3.

VELOCIDADE |SISTEMA TRANSRAPID
»
ARAMETROS OF VIA (A ROCACARNRL
300 nw 2250
RAXD MO 00 oo
500 0200
ALTURA () / INCUNAC AO [¥) e w
ACELARACAO MAX. TRANSVERSAL 1,06 1.0
INCUNACAD MAX. LONGITUDINAL &0 100
RAS0S DE ARREDONDAMENTO )
DICuUvEsS 30 14200 7000
(2000)
@O 1239
o0 19000
(ivagoes 00 16000 14000
(12000)
@0 24600
500 38500
BITOLA [m) 00 @2 LR
L] s
00 14
Parametros da via Fig. 3

Ja desde 1967, que os Caminhos de Ferro
Federais Alemdes ensaiam, em diversos tre-
chos experimentais, varias alternativas na
forma da superestrutura da «Via Feérrea
Permamente» (Fig. 4). Deste modo, torna-
-se possivel a cobertura de percursos do tra-
fego de passageiros, na via classica de casca-
lho, com

Sobreelevagdo da via de u= 180 mm, ¢
tolerancia das sobreelevacdes de
uf=150 mm.

Com estes valores pode ser obtida ume
velocidade maxima de 300 km/h numa cur-
va de via com um raio de 3250 metros.

: RIS Y A.Jl’v R
Via férrea permanente Rheda — Oelde Fig. 4

No sistema TRANSRAPID, a via perma-
nente estava prevista inicialmente como a
unica alternativa (Fig. 5). Inversamente ao
sistema «roda/carril», no sistema da via ra-
pida magnética, adoptou-se a elevacdo da
via como padrdo de tracado. Para adop¢do
desta medida foram determinantes 4 moti-
VOS:

A elevacdo da via:

— € praticavel com sistemas de apoio relati-
vamente simples devido ao comporta-
mento linear da carga;

— elimina riscos genéricos operacionais, 0S
quais podem ocorrer em trafego de su-
perficie cruzado;

TRANSRAPID Percurso

Fig. 5

— permite evitar efeitos de separa¢do, que
podem ocorrer no tra¢cado com aterros;

— cria, na totalidade da extensdo do per-
curso, uma dindmica constante na via.

A participa¢do de elementos individuais
da via, em rela¢do ao comprimento do per-
curso, sdo também variaveis em consequén-

cia da concepcdo e dos parametros do traga-
do adoptados pelo sistema TRANSRAPID
(Fig. 6).

IcE TRANSRAMD

COMPRIMENTO TOTAL EM KM 1845 186.3
(OM’“"O’AQO DEELEMENTOSDEVIAEM %

« TUNEIS 8 2.5

* CORTES 24 125

= PLANO 40 40

* DIQUES 22

. ELEVAGOES . 79.3

« PONTES 6 17
CUSTOS DE INVESTIMENTO PARA CADA VIA DUPLA 17.2 16,7
EM MILHOES DM/Kkm (PRECOS DE 1983)

Participa¢cdo Elementos do percurso Fig. 6

Os parametros do tra¢ado da via magnéti-
ca, resultantes do alinhamento da via mag-
nética activa, de raios de curvas relativa-
mente pequenos, com 4000 metros a
400 km/h, com rampa de inclinagdo da via
a 12° e uma rampa de 10 % e mais, conduz a
investimentos, que, grosso modo, se situam
em DM 20 milhdes por quilometro de via
dupla.

No entanto, ocorrem em tragados concor-
rentes, sob a técnica tradicional «roda/car-
ril» na cordilheira média alema, poucas di-
ferencas em termos de custos especificos de
investimento, conforme se verifica na
Fig. 6. Quanto mais acidentado for o terre-
no, tanto mais favoravel pendera a compa-
racdo para a técnica de levitagdo magnética.

Por motivos de ordem econOmica, de ex-
plorac¢éo e tecnologica, pretende-se no trafe-
go de alta velocidade circula¢do «em linhas
sem obstaculos» com trafego regular.

Além disso, propdem-se frequéncias al-
ternadas de manobra e a formag¢do de com-
posi¢cdes de formacgdo diversificada que po-
dem cumprir diversas finalidades.

O objectivo indicado por ultimo ndo é ac-
tualmente viavel pela via magnética: ao sis-
tema TRANSRAPID falta ainda a necessa-
ria rede multipla; desse modo, nos pontos
finais da linha ter-se-4 de fazer transbordo
para outros meios de transporte. Enquanto
houver necessidade de transbordo, por mo-
tivo da alteracdo da tecnologia instalada na
via, perder-se-4 a vantagem do sistema ex-
tra-rapido TRANSRAPID:

Diferente do sistema TRANSRAPID (no
qual, em caso de avaria e enquanto nao exis-
tirem percursos paralelos, s € possivel por
desvios, utilizando-se a via da contra-mao),
o sistema ICE possibilita sempre desvios
através das estacoes de entroncamentos das
novas linhas.

Também no tocante ao aspecto ambiental
o sistema TRANSRAPID ainda ndo se en-
contra totalmente assegurado.

Realmente, o nivel de ruido do TRANS-
RAPID 06 a velocidade média € inferior a
todos 0s concorrentes na terra € no ar: en-
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~quanto o «IC-Experimental» a velocidade
de 300 km/h em 25 metros de distdncia late-
ral e 3,5 m acima da via deenvolve um nivel
de ruido de 89 dB (A), foram medidos com
TR 06 menos 3 dB (A). Contudo, ja a velo-
cidade de 400 km/h, considerada como li-
mite minimo para o TRANSRAPID 07, tera
de contar-se com o nivel de ruido de
92 dB (A). Este facto significa, porém, que
o TRANSRAPID posteriormente sera mais
ruidoso em opera¢do do que o ICE.

Analogamente aos valores do nivel do rui-
do, baseiam-se os valores de consumo de
energia do «IC-Experimental» em dados co-
lhidos na pratica. Os valores TRANSRA-
PID 07 sdo obtidos por calculos de simula-
¢do a partir do veiculo experimental do sis-
tema de levitacdo magnética e terdo que ser
confirmados.

Como se podera verificar na Fig. 7, a cur-
va do consumo especifico de energia do
TRANSRAPID 0) evolui, em relacao a velo-
cidade, de modo mais horizontal do que a
do ICE.

Contudo, também aqui sera constatado
que o TRANSRAPID 07, na sua posterior
operacdo, a velocidade de 400 km/h, consu-
mir4 mais energia do que a prevista para o
ICE a 250 ou a 300 km/h.

60
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so l————1—
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O espacgo requerido pelo tracado para o
TRANSRAPID ¢ claramente menor do que
para o ICE, que, além disso, tera de cumprir
os requisitos do trafego de mercadorias
(Fig. 8). Neste capitulo, a linha elevada da
via rapida magnética apresenta-se como fa-
voravel.

400 km/h

SUPERFICIES NECESSARIAS POR KM DE VIA (1000 m?)

60
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TRANSRAPID COMBOIO AUTO-ESTRADA

Area requerida
20

Fig. 8

Resumindo, poder-se-4& concluir que
0TRANSRAPID, embora oferecendo boas
condi¢des de utilizacdo num sistema de alta
velocidade em via, n3o apresenta um «me-
lhor sistema» do ponto de vista tecnologico.

As actuais actividades «Transportes
de alta velocidade» na area «ro-
da/carril»:

De ha 15 anos para c4, encontram-se em
constru¢do na Republica Federal Alema, no
ambito do planeamento federal da rede de
transportes, mais novas linhas de caminhos
de ferro para transporte de alta velocidade.

Quase 2000 quilometros de linha encon-
tram-se ja planeados para o trafego de alta

- velocidade, de 250 a 300 km/h, estando ja

alguns percursos em operagao.

S6 as «necessidades prioritarias» envol-
vem um volume de investimentos da ordem
dos 25,6 mil milhdes de DM.

Junte-se a isso, na rubrica «Planeamen-
to», medidas de constru¢cdo e ampliagdo,
para as quais foram orc¢ados cerca de 4,2 mil
milhdes de DM (Fig. 9).

Percursos NBS/ABS ' Fig. 9

A adop¢do destas medidas permitira, até
ao fim do século, o surgimento de uma rede
ferroviaria de alta velocidade «roda/carril»
de qualidade claramente melhor que se ca-
racterizara por dois eixos principais, na di-
reccdo Norte-Sul:

— Hamburgo —Hannover — Wurz-
burg — Nuremberga — munique e — Ham-
burgo — Munster — Colénia — Mannhein
— Estugarda — Munique.

com o ramal de Mannheim, por Karlsruhe,
para Basileia.

Estas duas linhas principais de trafego de-
vem ser ligadas pelo eixo Leste — Oeste en-
tre

— Dortmund — Brunswique, com liga-
¢do para Berlim

— Dortmund — Kassel

— Fulda — Francoforte/Meno e

— Karlsruhe — Estugarda — Nurem-
berga

Estas medidas n3o sdo sé6 rentaveis do
ponto de vista de exploragcdo, como também
economicamente sensatas no globo da rede.

Se, até meados dos anos 90, estiverem
praticamente concluidas as novas linhas:
Hannover — Wurzburg, Mannheim — Es-
tugard e Reno/Ruhr — Reno/Meno, sera
possivel, na area de actua¢do do sistema da
ICE, vencer cerca de 400 km em menos de 2
horas (Fig. 10).

OSTANCIAS] TEMPOS de PIRCURLO em HORAS ¢
RELAGAO MiN
(Y
1983 199091 2000
1 2 ] ' s
Dortmund - Minchen 750 7:14 5:30 4:00
Kéin - Minchen 630 6:03 5:30 3:35 ¢
Koéin - Frankfurtm 220 2:18 2:18 1:00
Koéin - Stuttgart 400 3:48 3:10 2:10
Hamburg - Minchen 820 7:03 $:30 4:45
Hamburg - Basel 875 7:34 6:00 6:00
Hannover - Minchen 640 5:44 4:15 3:30
Hannover - FrankfurtM 360 3:12 2:15 2:05
Hannover - Basel 700 6:16 4:45 4:20
FrankfurtM - Mdnchen 420 3:44 3:30 | 2:45

Tempo de viagem ICE Fig. 10

Deste modo, considerando os respectivos
percursos de chegada e de partida, os tem-
pos totais de viagem dos sistemas ICE e
TRANSRAPID na area nacional, mesmo a
alta velocidade final da via magnética, estdo
equiparados em termos gerais de valores.

Como os valores potenciais de trafego
ndo diferem significativamente, podem
ocorrer conflitos na seleccdo de um dos sis-

temas.
As pondera¢des sobre uma rede de alta

velocidade baseiam-se em consideracdes dos
grandes eixos demograficos europeus.

Os projectos nacionais, que se descrevem
a seguir, encontram-se ou ja concluidos, em
constru¢do ou, no minimo, acordados (Fig.
11).

Rede Europeia Rede de alta velocidade Fig. 11

— TGV — Sul — Este (Paris-Leon)

— TGV — Atléntique

— Programa de novas constru¢des € am-
pliacdes dos Caminhos de Ferro Federais
Alemaes.

— Directissima Floren¢a — Roma, ¢

— Constru¢do do tanel sob o Canal da
Mancha

Em 24 de Janeiro de 1989 as companhias
ferroviarias nacionais d’os doze estados da
CEE, assim como da Austria e da Suica,
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apresentaram, na Bélgica um projecto para
um rede europeia de alta velocidade com ba-
se no sistema «roda/«carril»; a primeira fa-
se desse projecto seria realizada até 1995
(Fig. 11).

Prevé-se a constru¢do ou ampliagdo, em 3
fases, até ao ano de 2015, de uma rede de
30 000 km, dos quais 10 000 km, destina-
dos a velocidades até 300 km/h.

Os custos totais sdo or¢ados em 200 mil
milhdes de DM, com base no valor da moe-
da em 1985. Este montante inclui investi-
mentos, ja efectuados e em curso, da ordem
dos 35 mil milhdes de DM. Anuncia-se uma
rentabilidade de 9,4 % durante 10 anos e
13,3 % para mais tarde (Fig. 12).

REDE EUROPEIA DE ALTA VELOCIDADE

* ¢a.30000km

=19 000 km : 2507300 kmh
< 11000 ke : 1607200 kmh

* TEMPOS DE PERCURSOS E RELACOES PRINCIPAIS COM
REDUGAO A /3

+ CUSTOS TOTAIS

~90 MIL MILHOES ECU & 200 MIL MILHOES OM (PRECO SBASE 85)
<3S MIL MILHOES DM JA UTILIZADOSPLANEADOS

DURANTE 25 ANOS

Sy
7000 DO PNB

+ 20DM/ANO POR HABITANTE

Rede europeia Rede de Alta Velocidade/nimeros

Tanto para operar a nivel de percursos
nacionais de alta velocidade, como também
para inclusdo numa rede de alta velocidade
europeia, dispde-se actualmente de técnicas
ja experimentadas e comprovadas «ro-
da/carrily.

Através da descri¢cdo acima efectuada do
campo periférico de trafego nacional e euro-
peu de alta velocidade, a analise da via rapi-
da magnética tera de ser considerada nas
discussdes a levar a efeito sobre o sistema
TRANSRAPID a explorar comercialmente.

As actividades de comercializacao
dos comboios de levitacao magnéti-
ca

As possibilidades para introducéo do sis-
tema TRANSRAPID aumentariam conside-
ravelmente, se fosse possivel demonstrar as
propriedades da via magnética num percur-
so de referéncia do trafego publico.

Por este motivo, a «Sociedade de Ensaio e
Planeamento» para Sistemas de Via Magné-
tica (Versuchs — und Plannungsgesellschaft
fur Maggnetbahnsysteme-MVP), em coor-
denac¢do com o Ministro Federal de Trans-
portes (BMYV), recebeu a incumbéncia do
Ministro Federal para a Investiga¢ao e Tec-
nologia (BMFT) de seleccionar, investigar e
avaliar percursos de referéncia apropriados,
ao nivel dos estudos, em «Campos de Apli-
cacdo apropriados, ao nivel dos estudos, em
«Campos de Aplicagdo para Novos Siste-
mas de Vias de Alta Velocidade».

Inicialmente, foi estudado como primeiro

campo de aplicacdo do sistema TRANSRA-
PID, o corredor Reno/Ruhr — Reno/Me-
no. Uma pré-pesquisa efectuada em 1983 re-
sultou, conforme se esperava, que se deveria
investir neste projecto, dado que, conside-
rando a elevada receita de transporte previ-
sivel, seria comparativamente favoravel.

No decorredor Reno/Ruhr — Reno/Me-
no estdo também a ser elaborados planos
concretos pelos Caminhos de Ferro Federais
Alemades. Nos seus planos de alta velocida-
de, esta Empresa atribui a estes percursos
uma importéancia prioritaria, tanto pelo que
eles representam para a unido entre dois im-
portantes aglomerados citadinos, como pa-
ra o sector central do corredor ocidental
Norte-Sul, assim como também pela estru-
turacdo da liga¢do expressa Paris-Bruxe-
las-Colonia Até Frankfurt/Meno. Em aten-
¢do a este contexto, foi decidido utilizar nes-
te corredor o sistema «roda/carril».

A base par aperfeicoamento do processo
de seleccdo de via para aplicacdo do sistema
TRANSRAPID, ¢ constituida por um pro-
cesso de selecgdo em duas fases, que, inicial-
mente, foi utiliado em 1969 como propostas
base de via. Destas, salientaram-se por fim,
cinco relacdes, que foram examinadas em
pormenor por um grupo de trabalho consti-
tuido pela coligacdo governamental de
Bonn. (Fig. 13).

—

Os caminhos de Ferro "ecderais Alemaes
pronunciaram-se contra a linha Hamburgo
— Hannover, porque

— Hamburgo — Hannover

— Bremmen — Hannover

— Essen — Aeroporto de Dusseldorf —
Aeroporto de Colonia/Bonn — Bonn

— Augsburg — Aeroporto de Munique 11

— em Maio de 1991 ¢ integrado o servico
ICE a partir de Hamburgo;

— a oficina do ICE em Hamburgo — Ei-
delstedt encontra-se j4 em construcao;

— esta oficina € indispensavel para o trafe-
go da «DB», e um percurso TRANSRA-
PID Hamburgo — Hannover ni3o pode
ser explorado economicamente, devido
ao baixo movimento de passageiros —
prognosticou-se¢ apenas um movimento
de 7,3 milhdes de viagens/pessoa/ano,,
corresponde a 85 % do movimento de
passageiros.

Finalmente, Hamburgo e Hannover j4 se
encontram hoje ligados por trafego Intercity

com intervalos de meia hora.

Por outro lado a DM — assim como a
Lufthansa — aprovam a continuacdo das
pesquisas para uma via de referéncia Essem
— Bonn, com uma liga¢do aos dois aeropor-
tos de Dusseldorf e Colénia/Bonn, que, pa-
ra os DB, na sua qualidade de iniciador dos
NOVOS percursos.

Reno/Ruhr — Reno/Meno, e

como enlace deste novo percurso com os ae-
roportos no Estado de Nordshein-Westfa-
len, seria interessante.

Em 10 de Novembro de 1988 foi fundado,
em Dusseldorf, o assim chamado «Konsor-
tium Anschubgruppe» sob a coordenac¢do
da firma Thyssen Industrie AG. Ao consor-
cio pertencem, além das competentes em-
presas industriais do ramo de maquinas, de
electricidade e de construcdo civil, também
conhecidos bancos e associacdes.

A tarefa do «Anschubgruppe» é a de pes-
quisar as duas mencionadas vias de referén-
cia para a TRANSRAPID, no 4mbito de es-
tudos de probalidades de realiza¢ao, atraveés
de suportes financeiros da economia priva-
da, e as medidas concretas e temporais ne-
cessarias até ao arranque de um projecto
desta natureza.

Os trabalhos foram concluidos nos fins de
Maio de 1989. Partindo de um ponto de vis-
ta do «operdor DB», foram elaborados co-
mo contribui¢do para um melhor resultado
econdmico dos «DB» e para avaliacdo glo-
bal dos valores econdmicos custos/lucros.

Concorréncia ou complemento? Po-
sicao dos DB

Quais as conclusdes que resultam da ex-
posicdo efectuada para uma empresa da en-
vergadura da «Deutsche Bundesbahn»?

Atraveés da tecnologia ICE e do sistema de
transportes TRANSRAPID, pode-se esco-
lher entre dois sistemas de via de alta veloci-
dade inovadora, que aliviam quantidades
consideraveis de trafego urbano e aéreo. Es-
tes dois sistemas de via de alta velocidade
encontram hoje, na Repablica Federal Ale-
ma, a seguinte area de actua¢do da resolu-
¢do dos transportes:

— 40 000 quilometros de estradas federais
de longo curso, dos quais 8400 quilome-
tros cabem as auto-estradas; |

— 30 000 quilometros de vias ferroviarias,
dos quais 9400 quilometros cabem a li-
nhas principais electrificadas de duas e
mais vias e 11 grandes aeroportos.

A motorizacdo continua sem interrupg¢ao.
No ano 2000, prevé-se, para a Repuablica Fe-
deral Alema, um efectivo de 520 automoveis
particulares por 1000 habitantes.

Quem estuda a aplicacdo de novos siste-
mas de transportes rapidos neste espago, te-
ra de, primeiro, ocupar-se com o trafego au-
tomovel.
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Para o futuro, poder-se-a dizer, com al-
guma seguranca, que, devido & diminuicado
da populag¢do residencial, € mais natural que
se registe uma baixa na necessidade de mo-
bilidade, do que um aumento.

Nio sera muito, mas, contudo,o suficien-
te para ndo se poder contar com um maior
aumento de procura de transportes.

Parece ser, por ora, problematico, con-
tar-se com um consideravel aumento dos
respectivos meios de transporte. Os interesa-
dos na industria ferroviaria, os construtores
da levitagdo magnética, as companhias de
aviacdo e, evidentemente, também a indas-
tria automobilistica pensam do mesmo mo-
do. O «bolo» do trafego s6 pode ser dividi-
do apenas uma vez. Cabendo um pedaco a
um, for¢cosamente o outro ficara com menos
esse pedaco.

Como sistemas da ICE, o TRANSRAPID
possui as caracteristicas de um meio de
transporte pablico de via férrea, e poder-se-
-a partir do principio que os utentes.se com-
pdem principalmente dos habitantes passa-
geiros de caminhos de ferro. os DB véem,
portanto, nos planos ICE para os anos 90, a
espinha dorsal das suas actividades no trafe-
go de alta velocidade. Consequentemente,
os DB consideram uma via de referéncia
TRANSRAPID ndo como substituta, mas
sim como complemento aos seus planos.

A ICE e a TRANSRAPID devem contri-
buir conjuntamente para o melhoramento
da qualidade do trafego de longo curso. Os
deslocamentos de trafego para TRANSRA-
PID deverdo ser obtidos preferencialmente
do trafego urbano e aéreo, assim como do
trafego, induzido recente mas néo desviado,
do ICE/Intercity.

A melhor possibilidade assenta num siste-
ma de referéncia por levitagdo magnética,
que representa um aligag¢do independente de
elevados efeitos sinergéticos, como, por
exemplo, a ligagdo Essen — Aeroporto de
Dusseldorf Aeroporto de Cold-
nia/Bonn-Bonn.

Com este tragado pode-se estabelecer um
equilibrio entre o aeroporto de Dusseldorf,
ja saturado, e o aeroporto de Colo-
nia/Bonn, ainda com capacidade. A distan-
cia entre o aeroporto de Dusseldorf e o aero-
porto de Coldnia pode preencher-se em 15 a
20 minutos, uma duracdo de ligagdo valida,
em termos internacionais, para os grandes
aeroportos.

Confrome ja exposto, o sistema TRANS-
RAPID possui uma quantidade de vanta-
gens. Os DB apoiam por isso, expressiva-
mente, o aperfeicoamento desta tecnologia.
Esse facto inclui certamente a esperanga de
que os «DB» sejam os operadores potenciais
de uma via de referéncia nacional TRANS-
RAPID, explorada em regime de economia
de empresa. Os «DB» fomentam, portanto,
todas as actividades que possam levar ao ra-
pido amadurecimento, para aplica¢do, do
sistema TRANSRAPID.
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Por esse motivo, formou-se na central dos
caminhos de ferro federais, em Munique,
um grupo de trabalho designado por «Ava-
liacdo Tecnoldgica», o qual se ocupa princi-
palmente com

— a avaliacdo dos componentes tecnologi-
cos do sistema TRANSRAPID e

— com o estudo do «Departamento Técnico
de Avalia¢do para Via Rapida de Levita-
¢do Magnética, criado e actualmente
coordenado pela Associacdo de Supervi-
sdo Técnica de Renania.

Os trabalhos foram iniciados em Novem-
bro de 1988; até fins de 1989 devera ser com-
provada a operacionalidade do TRANSRA-
PID.

O desenvolvimento dos sistemas ICE e
TRANSRAPID possuiem um elevado indice
econdmico no mercado de transportes, bem
como um elevado significado politico-cienti-
fico.

Trata-se de sistemas que estdo predestina-
dos a indastria alema, que, por outro lado e
em elevada medida, depende da exportagdo
dos seus produtos.

Os avangos tecnologicos e as inovagoes,
como sdo representados pelo desenvolvi-
mento da tecnologia ICE e do TRANSRA-
PID, produzem impulsos de crescimento pa-
ra sectores industriais especificos, como por
exemplo do ramo de semi-condutores, do
aluminio ou do plastico. Estes sdo funda-
mentais & manutencdo da competitividade
das empresas e ao melhoramento da situa-
¢do do mercado de trabalho.

Também por estes motivos os Caminhos
de Ferro Alemdes apoiam o aperfeicoamen-
to da levitagdo magnética.

. - & S
X \ )
R o F 24
-y
-
. \ -
5 -
4 :
) . | :
‘ - -~

de Alta Velocidade: 1.C.E. e Levitacdo Magnética»

Aspecto geral da sess@o publica promovida pela ADFER emr Lisboa, subordinada ao tema: «Comboios

Parece ser sensato efectuar também no
pais de origem do TRANSRAPID a de-
monstracdo da operacionalidade deste siste-
ma, numa via seleccionada de referéncia,
correspondendo aos aspectos anteriormente
eXpostos.

Partindo deste aspecto, € com base na
comparagdo tecnologica dos dois sistemas, a
implanta¢do do sistema TRANSRAPID so6
podera conduzir ao éxito, através de uma es-
tratégia de introducdo que vise a cooperacao
com o sistema ICE existente. Uma estratégia
de introducdo do sistema, criada na base da
concorréncia, pressuporia que o transporte
de alta velocidade por levitagdo magnética
apresentasse ja, pouco depois do inicio da
sua operacdo comercial, uma estrutura de
rede suficientemente atractiva.

Contudo, em presenca das decisdes ja to-
madas e encontrando-se ja em construc¢do a
infraestrutura «roda/carril» nacional e eu-
ropeia e também devido aos elevados inves-
timentos financeiros que envolvem, ndo s6
elementos de ordem monetaria como tam-
bém temporal, a concep¢do de sobrepor a
rede do TRANSRAPID a essa infraestrutu-
ra, € irrealista.

Assim a resposta a questdo colocada no
inicio s6 podera ser a seguinte: 0 TRANS-
RAPID s6 tem possibilidades de realiza¢ao
desde que efectue a cooperag¢do com o siste-
ma «roda/carril».

O clima de confronto ndo conduz a ne-
nhum objectivo.

(*) Eng? Dietmar Liibke
Director do Planeamento do Desenvolvimen-
to e da Investiga¢do da DB (Caminhos de Fer-
roda R.F.A.)
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CONTROLO AUTOMATICO
DE VELOCIDADE NOS
COMBOIOS NA LINHA

Engenheiro Luis Ferreira Alves

Director Adjunto da Direccdo de Instalacoes Fi-
xas da CP

1. GENERALIDADES

A seguranca €, desde sempre, uma carac-
teristica e uma preocupa¢do permanente do
transporte ferroviario. Na consecucdo da se-
gurancga, exerce um papel primordial a sina-
lizagdo ferroviaria como meio de transmis-
sdo de informagodes (ordens) da via para os
comboios. A descodificacdo e execugdo des-
sas ordens cabe essencialmente aos maqui-
nistas.

Num sistema de sinaliza¢cdo primitivo, a
responsabilidade da justeza dessas ordens
cabe inteiramente ao agente de segurang¢a
que manobra directamente os sinais, fican-
do a segurang¢a totalmente dependente do
factor humano. Felizmente, os sistemas de
sinalizacdo evoluiram rapidamente, toman-
do progressivamente para si as tarefas do
agente de seguranca e reduzindo os riscos do
factor humano.
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Num sistema de sinalizacdo convencional,
todas as tarefas de seguranca sdo executadas
automaticamente, deixando para o agente
de segurang¢a apenas a responsabilidade da
execucdo de certas manobras de recurso,
com caracter excepcional. Contudo, apesar
da ajuda importante que constitui a introdu-
¢do da sinalizacdo luminosa, o0 maquinista
continua a ter a seu cargo a descodifica¢do e
a execucdo das ordens transmitidas pelos si-
nais.

A repeticdo de sinais a bordo das unida-
des motoras constituiu e constitui, uma pre-
ciosa ajuda a0 maquinista na observacao
das ordens transmitidas pelos sinais. No en-
tanto, sO os sistemas de controlo de veloci-
dade prestam ao maquinista uma assisténcia
equivalente & que os sistemas convencionais
de sinaliza¢do prestam ao agente de segu-
ran¢a, tornando a seguranc¢a da circulacdo
praticamente independente do factor huma-
no.

Devemos real¢ar que o controlo automa-
tico de velocidade, empre til, s6 € conside-
rado indispensavel em linhas de alta veloci-
dade e elevada densidade de trafego.

Assistido por um sistema de controlo de
velocidade, 0 maquinista mantém normal-
mente, a sua liberdade de ac¢do na condu-

DO NORTE

Em fins de Agosto de 1989, foi celebrado pela C.P. e pela EB Signal AB um contrato
para o fornecimento e montagem de um sistema de controlo automatico de velocidade na
Linha do Norte, cuja entrada em servico, em toda a extensdo daquela linha, se deve veri-
ficar em 1992, Este sistema, que é do tipo transmissao pontual/controlo continuo e utili-
za tecnologia digital, transmite para bordo das unidades motoras informacao dos aspec-
tos dos sinais e das limitacoes de velocidade impostas pela via, que, tratados conjunta-
mente com os dados proprios do comboio, determina a velocidade maxima compativel,
em cada ponto e em cada instante, com as condicoes de seguranca, avisando oportuna-
mente 0 maquinista sobre as frenagens a realizar e frenando automaticamente o comboio
sempre que necessario.

¢d0, mas, em caso de perigo, o sistema actua
automaticamente a frenagem, obrigando o
comboio a parar antes do ponto perigoso.

O objectivo primordial de um sistema de
controlo de velocidade é impedir, de forma
segura, que os comboios excedam limites de
velocidade considerados perigosos, infor-
mando oportunamente o maquinista de que
deve frenar e comandando automaticamen-
te a frenagem de emergéncia, quando as
condi¢des de seguranga o exijam, provocan-
do a paragem do comboio antes do ponto
perigoso. Para isso, o sistema recebe e pro-
cessa dados proprios do comboio, como ve-
locidade maxima, velocidade instant@nea,
aceleracdo de frenagem, tempos de reac¢ao
dos freios e dos maquinistas, e dados defini-
dores das condi¢des de seguranca a jusante,
como velocidades associadas aos aspectos
dos sinais laterais, agulhas e outras limita-
coes impostas pela via. Os primeiros, excep-
cdo feita 4 velocidade instantdnea (velocida-
de real) que é determinada pelos impulsos
fornecidos por um gerador taquimétrico ins-
talado num eixo da unidade motora, sdo in-
troduzidos manualmente no sistema, aquan-
do da sua inicia¢do para controlo de deter-
minado tipo de comboio; os segundos sdo
transmitidos da via para o comboio.
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Os sistemas da transmissdo pontual, de
concepgdo mais recente, aproveitando a ca-
pacidade de transmissdo e tratamento da in-
formacdo decorrente da utilizacdo de técni-
cas digitais, transmitem para bordo das uni-
dades motoras, entre outras que estavam ve-
dadas aos sistemas convencionais, informa-
¢oes sobre a distdncia ao «ponto perigoso»
ou préoximo ponto de informagdo e sobre o
declive da via na zona da frenagem a mon-
tante daquele ponto. Estas informacdes,
aproveitadas pela capacidade de calculo ofe-
recida pelos computadores de bordo, me-
lhoram substancialmente a seguranga dos
sistemas de transmissdo pontual e a fluidifi-
cacdo do trafego, aléem de poderem propor-
cionar significativas economias e implanta-
cdo relativamente a sistemas pontuais mais
antigos.

A transmissdo do dado distancia, particu-
larmente importante quando é grande a dis-
persdo dos cantdes, € condi¢do necessaria,
em nossa opinido, para que um sistema pon-
tual possa ser considerado de seguranga in-
trinseca, na medida em que permite detectar
a auséncia inopinada de balizas, e facilita a
fluidificacdo do trafego, ao permitir que as
«curvas de controlo» tenham como referén-
cia o ponto perigoso, em vez do altimo pon-
to de informacdo a montante.

2. ALGUMAS DEFINICOES

Com o intuito de facilitar a leitura do tex-
to, passamos a definir alguns termos que
vao ser utilizados na exposi¢do que se segue:

e Informacdo fixa — E toda a informa-
¢do invariavel no tempo, emitida de de-
terminado ponto da via.

e Informacdo variavel — E toda a infor-
macdo variavel com o tempo, emitida
de determinado ponto de via.

e Velocidade maxima — E a velocidade
maxima que o comboio pode atingir,
tendo em atenc¢do as caracteristicas do
comboio e da linha.

E um dado constante para cada tipo de
comboio.

e Velocidade limite — E a velocidade
maxima a que pode ser ultrapassado o
ponto de informacao.

e Velocidade objectivo — E a velocidade
maxima a que pode ser atingido um
ponto distante: o ponto objectivo ou o
ponto perigoso.

e Velocidade permitida — E a velocidade
maxima que o comboio pode atingir em
cada instante, sem que o sistema produ-
za frenagem automatica.

e Velocidade de controlo — E a velocida-
de instantdnea da qual o sistema pro-

duz a frenagem automatica do com-
boio.

e Velocidade de libertacdo — E a veloci-
dade de controlo minima, quando o
comboio se aproxima de um sinal fe-
chado.

e Distancia objectivo — E a distdncia en-
tre o ponto onde se recolhe informagéao
sobre o valor da velocidade objectivo e
o ponto de execug¢do desta velocidade.

3. CARACTERIZACAO
DO SISTEMA

O sistema que vai ser instalado na Linha
do Norte € composto, basicamente, pelos se-
guintes elementos: codificador e balizas,
instalados na via; antena, unidade de avalia-
¢do e painel de bordo, instalados na unidade
motora. Na figura seguinte, estdo represen-
tados esquematicamente esses elementos e
suas interligacoes.

A concep¢do do sistema impde que, em
cada ponto de informag¢do sejam utilizadas,
pelo menos, duas balizas, instaladas no eixo
da via, a fim de se detectar a auséncia inopi-
nada de uma baliza, distinguir o sentido da
circulagdo e aumentar a capacidade de
transmissao.

As balizas podem transmitir informagao
fixa e informacdo variavel: a primeira sendo
introduzida directamente na baliza através
de fichas de codifica¢do, a segunda sendo
recebida dos codificadores que captam a in-
formagdo dos aspectos dos sinais e a codifi-
cam.

A passagem da antena da unidade motora
sobre as balizas, estas sdo energizadas pela
antena ¢ devolvem-lhe a informacgdo que
contém.

A unidade de avaliacdo recebe dados da
antena e do comboio, e processa-os, deter-
minando as saidas necessarias para o painel
de bordo, como velocidade limite e veloci-
dade objectivo, e para as valvulas dos
freios.

O painel do maquinista possui «displays»
para a fixa¢do das velocidades limite e ob-
jectivo, comutadores rotativos para a intro-
ducdo dos dados do comboio e diversos dis-
positivos Opticos e acusticos de controlo e
alarme.

Caracterizaremos em seguida, um pouco
mais pormenorizadamente, 0s principais
elementos do sistema e as suas fungoes.

3.1 — Equipamento instalado
o terreno

3.1.1 — Codificadores

Os codificadores constituem o inferface

entre o sinal ou posto de sinaliza¢do e as ba-

lizas comutaveis, captando informagao,
codificando-a e transmitindo-a a baliza
através de cabo, tudo em seguranca intrinse-
ca, constituindo um 6rgdo vital de seguran-
¢a do sistema.

As entradas dos codificadores sdo liga-
das, normalmente em série com os filamen-
tos das ldmpadas dos sinais, mas podem sé-
-lo também através de circuitos adequados,
obtidos com contactos de relés de sinaliza-
¢d0, bem como de circuitos envolvendo am-
bas as coisas. As saidas fornecem, num coé-
digo de seguranc¢a ambas as coisas. As sai-
das fornecem, num cédigo de seguranca de
Hemming modificado H (8,4), valores de
velocidade correspondentes aos aspectos
dos sinais ou itinerarios estabelecidos; po-
dem igualmente fornecer valores de distan-
cias objectivo ou declive variaveis.

Os codificadores precisam de ser adapta-
dos as condi¢des de sinalizacdo da C.P.

3.1.2 Balizas

As balizas constituem o elemento de
transmissao de informac¢éo, sob a forma de
telegramas, entre a vida e a unidade motora.

3.1.2.1. Frequéncias utilizadas

A antena da unidade motora fornece a
energia necessaria ao funcionamento da ba-
liza, quando sobre esta passa, através de um
sinal sinusoidal de 27 MHz pulsado a
50 kc/s. Este sinal constitui também um si-
nal de sincronismo que determina a veloci-
dade de transmissdo da baliza.

A baliza transmite os telegramas para a
antena da unidade motora, através de uma
portadora de 4,5 MHz, modulada em am-
plitudes (ON-OFF), a velocidade de 50K
bit/s, permitindo que, & velocidade de
300 km/h, o equipamento de bordo receba
8 telegramas.

A frequéncia de 4,5 MHz foi escolhida,
tendo em atencdo que o nivel de interferén-
cias de trac¢cdo diminui com a frequéncia e a
atenuacdo dos sinais através do minério de
ferro e da 4gua aumenta com a frequéncia.

3.1.2.2. Estruturas dos
telegramas

Os telegramas transmitidos pelas balizas
sdo constituidos por 5 palavras de 8 bits, 2
de sincronismo — START e STOP — e 3 de
informacao, designadas pelas variaveis X, Y
e Z. Os telegramas sdo aceites, quer sejam
iniciados pela palavra START, quer o sejam
pela palavra STOP.
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As palavras START e STOP, sdo detecta-
das bit por bit pelo equipamento de bordo,
assegurando uma distdncia de Hemming de
6.

As palavras de informacdo — X, Ye Z —
sdo constituidas por 8 bits, 4 de informacao
e 4 de controlo, assegurando uma distdncia
de Hemming de 4. O codigo escolhido de-
termina palavras constituidas por 4 «1» e 4
«O», reunindo assim as vantagens dos «coé-
digos de m em n» (ndo sistematicos) e dos
codigos lineares, o que vai possibilitar a de-
teccdo de todos os erros de 1, 2, 3, 5,6 e 7
bits, e 80% dos erros de 4 bits. Para melho-
rar a segurang¢a, designadamente contra
pontas de erros, os bits de informagdo util
sdo transmitidos separadamente dos bits de
controlo.

De referir que, com a técnica de transmis-
sdo utilizada, aos bits «0» corresponde a
transmissdo de impulsos de 4,5 MHz e aos
bits «1» ndo corresponde qualquer emissdo
de energia.

A associac¢do das caracteristicas do codi-
go e da técnica de transmissdo tornam quase
impossivel que a interferéncia electromagne-
tica produza erros ndo detectaveis.

Do exposto resulta que cada baliza pode
transmitir 15 palavras X, 15 palavras Y ¢ 15
palavras Z, uma vez que a palavra «1111
1111» ndo transmite qualquer informacao,
sendo interpretada como normalidade.

A palavra X, que contém sempre infor-
macao fixa, determina a «categoria» da ba-
liza, isto &, a natureza de informac¢ao conti-
da nas palavras Y e Z, que pode ser fixa ou
variavel. A combina¢do de palavras X de
balizas sucessivas determina o sentido da
circulagdo a que a informacdao se dirige.

No que se segue, designaremos cada valor
particular de uma palavra pela expressdo
decimal do nimero determinado do sistema
de base 2 pelos seus bits Gteis. A palavra de
codigo fica assim perfeitamente definida
uma vez que a sequéncia dos 4 bits de con-
trolo 80 é biunivocamente determinada pela
sequéncia dos 4 bits de informacdao til.

Das 15 «categorias» de balizas possiveis,
10 (X=1, X=2, X=3, X=4, X=5, X=6,
X=7, X=9, X=12 e X=14) sdo ja utiliza-
das pelo sistema em sinais, limitagoes de ve-
locidade impostas pela via e outras informa-
¢oes. As restantes 5 (X=0, X=8, X=10,
X=11, X=13), embora aceites pelo siste-
ma, ainda ndo foram utilizadas, constituin-
do reserva.

As palavras Y e Z transmitem informa-
coes sobre velocidade limite, velocidade ob-
jectivo, distdncia objectivo e outras.

O sistema utiliza por ponto de informa-
¢do um minimo de 2 balizas e um maximo
de 5. Para um dado sentido de circulagéo, as
balizas sdo designadas por A, B, C, D, E,
ordem por que as balizas sdo encontradas
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por um comboio, a cujo sentido de circula-
¢do a informacgdao se dirige.

Exemplificando, com a aplicacdo em si-
nais (X=1ou X =4 na baliza A, conforme o
valor de velocidade de libertagdo), a palavra
Y permite transmitir 15 informacgdes de ve-
locidade limite e a palavra Z 15 valores de
velocidade objectivo; as palavras Y e Z da
baliza B (X=9) combinadas, permitem
transmitir 225 valores de distdncia objecti-
VO.

3.1.2.3. Tipos de baliza

No sistema, utilizam-se 5 tipos de baliza:
M. E. Y. Z. XYZ.

A baliza tipo M — marcadora — néo sin-
cronizada, transmitindo continuamente a
frequéncia de 4,5 MHz, quando energizada
pela antena. E utilizada em certas combina-
¢oes de 2 balizas, substituindo uma baliza
do tipo F para baixar o custo.

A baliza de tipo F transmite informacdo
fixa. Nas balizas do tipo Y e Z, s6 uma das
palavras Y ou Z, respectivamente, pode
transmitir informacgao variavel.

Nas balizas do tipo YZ, ambas as pala-
vras, Y e Z, transmitem informag¢do varia-
vel.

3.2. Equipamento embarcado
3.2.1. Unidade de avaliacao

Constitui o cérebro do sistema. E for-
mada essencialmente por um microcompu-
tador e interfaces para os equipamentos do
veiculo, designadamente painel de bordo,
valvula de freio de emergéncia, valvula do
freio de servigo, transdutores de pressdo,
manipulos de comando da mesa do maqui-
nista, comutador de correc¢do do didmetro
das rodas e unidade de registo de eventos.

A informag¢do recebida das balizas s6 &
valida se forem recebidos 4 telegramas
iguais, em que ndo tenha sido detectado
qualquer erro.

O microcomputador processa com segu-
ran¢a a informacao recebida das balizas, do
painel de bordo do gerador tagquimétrico,
calculando ciclicamente a velocidade permi-
tida, a velocidade instantanea e a distdncia a
que o comboio se encontra do ponto objecti-
vo; comanda a afixa¢do da informacdo no
painel de bordo e a actua¢do das valvulas de
freio, sempre que a seguranga o exija.

A seguranca de tratamento da informa-
¢do € obtida por redundéncia de «softwa-
re». O microcomputador utiliza 2 progra-
mas A e B diferentes, mas funcionalmente
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iguais, efectuados por duas equipas distin-
tas, usando uma especificagdo comum.
Além disso, os programas A ¢ B trabalham
com dados invertidos (os «1» de um progra-
ma sdo «O» no outro), o que permite detec-
tar eventuais falhas de «hardware». Uma
saida so € validada se os resultados dos pro-
gramas A e B forem idénticos.

O funcionamento do sistema ¢ controlado
ciclicamente. O comando da valvula de
freio de emergéncia é executado com técnica
«fail-safe».

3.2.2. Painel de bordo

O painel de bordo constitui o meio de co-
municag¢des entre o sistema € 0 maquinista,
incluindo todos os comutadores, teclas,
«displays», indicadores Opticos e aclsticos
necessarios a explora¢do do sistema, entre
0s quais destacamos:
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tagdo da velocidade limite (e velocida-
de objectivo a aproximag¢do do ponto
objectivo) e ainda para indicar: no tes-
te de arranque, o niimero do ensaio
acabado de efectuar; no caso de falha
do equipamento, o c6digo que lhe cor-
responde.

Dispositivos Opticos e aclsticos, para
avisar oportunamente 0 maquinista de
que deve actuar o freio, ou de que foi
actuada automaticamente pelo sistema
a frenagem de servigo ou de emergén-
cia.

3.2.3. Antena

E através da antena que se amplifica
¢ transmite o sinal PRF de 27 MHz, e
se recebem os sinais de 4,5 MHz mo-
dulados «ON-OFF» emitidos pelas ba-
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— 5 comutadores rotativos, para introdu-
¢do dos parametros do comboio.
— Um «display» principal, para apresen-

lizas. E constituida por 3 lacetes, um
de emissdo e dois de recep¢do ligados
diferencialmente.

O seu funcionamento é ciclicamente
supervisionado pelo microcomputa-
dor.

3.2.4. Unidade de registo
de eventos

Esta unidade regista todos os eventos com
interesse para o controlo da velocidade
ocorridos nas Gltimas horas. Mantém-se em
servi¢o, mesmo quando o sistema tenha sido
desligado

4. FIABILIDADE

Os véarios elementos que constituem os
sistemas sdo robustos apresentando alta re-
sisténcia a vibracodes e, no caso das balizas,
a choques; funcionam correctamente a tem-
peraturas compreendidas entre -40 e + 70°C
e humidade de 10-95% (balizaS 10 - 100%).
Em particular, as balizas funcionam correc-
tamente sob camadas de agua, gelo ou neve
de 100mm e 10mm de minério de ferro; as
antenas resistem a neve, gelo, detergentes
normais e Oleos minerais. Os valores da
MTBF disponiveis permitem esperar as se-
guintes probabilidades de avaria, durante
um ano:

® Ponto de informa¢do constituido por
duas balizas do tipo F: 0,19%.

e Ponto de informa¢do constituido por
uma baliza do tipo F e uma baliza do ti-
po M: 0,12%.

e Ponto de informacgdo constituido por
uma baliza do tipo YZ e uma baliza do
tipo F: 0,38%.

® Ponto de informacdo constituido por
um codificador, uma baliza do tipo F e
uma baliza de tipo YZ: 2,1%.

e Conjunto do equipamento de bordo:
51,8%.

5. SEGURANCA

O sistema ¢ de segurang¢a intrinseca, no
sentido ferroviario do termo, para isso con-
tribuindo, designadamente; os codigos de
seguranca utilizados, a redundéancia de
«softwarey, a técnica de transmissdo utiliza-
da, a transmissdo e tratamento do dado dis-
tancia, a utilizacdo de duas balizas por pon-

to de informacdo, o comando em seguranca
intrinseca no freio de emergéncia, a supervi-
sdo ciclica do funcionamento do sistema.

6. APLICACAO DO SISTEMA
NA LINHA DO NORTE

O sistema equipara todos os sinais de blo-
co automatico. Em contravia, presentemen-
te realizada com cantonamento telefénico,
sera controlada a velocidade maxima deste
regime € a passagem em marcha a vista nas
estacdes, onde presentemente, ndo existem
itinerarios de entrada em contravia.

Nas estacoes serdo equipados todos os si-
nais principais, sendo controladas as veloci-
dades em todos os itinerarios de entrada e
saida, em linhas directas e desviadas. Em re-
gime de manobras, sera controlada a velovi-
dade de 25km/h, através de um comando
feito pelo maquinista com a composi¢do pa-
rada, que sera.valido durante 500m. Depois
disso o comando é renovado ou o comboio
para automaticamente.

Em regime de marcha a vista, sera contro-
lada a velocidade de 30km/h.

A utilizacdo do dado declive apenas sera
feita em rampas e pendentes de gradiante
superior a 5%.

As restricoes permanentes de velocidade
de valor inferior a 120km/h serdo tratadas
segundo o valor da respectiva velocidade e a
sua extensdo, de acordo com seguinte crité-
rio: as restricoes de velocidade de valor me-
nor ou igual a 80km/h e extensao superior a
250m serdo tratadas de modo completo (in-
formacdo de aviso, inicio e fim de restri-
¢do); as restrigdes de valor compreendido
entre 80km/h e 120km/h, bem como as res-
tricoes de valor inferior a 80km/h e exten-
sdo inferior a 250m, serdo tratadas parcial-
mente (sera controlada a velocidade no pon-
to de inicio da restricdo até que todo o com-
boio tenha ultrapassado aquele ponto; o au-
mento da velocidade no fim da restricédo fica
a responsabilidade do maquinista).

A velocidade de libertacdo sera de
30km/h em sinais de bloco e itinerarios em
que se disponha de distdncia de escorrega-
mento maior ou igual a 150m, e de 10km/h
em todos os outros casos. Seré estabelecida
se, a aproximag¢do de um sistema fechado, o
maquinista actuar numa tecla destinada a
esse efeito; caso contrario, o sistema obriga-
ra o comboio a parar antes do sinal.

A actuacdo automatica da frenagem de
emergéncia tera lugar quando a velocidade
permitida for excedida em 30km/h e, ime-
diatamente, a ultrapassagem de um sinal fe-
chado, ou quando forem excedidas as velo-
cidades maximas regulamentares de marcha
a vista e manobras, levando sempre & para-
gem completa do comboio.
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A EFACEC NO CONTEXTO DO
MERCADO DOS

EQUIPAMENTOS ELECTRICOS
E ELECTRONICOS PARA

CAMINHOS DE FERRO

José Manuel Duarte Vieira

Director do Grupo Sistemas de
Electrénica da EFACEC

D e uma forma geral, as grandes empre-
sas ligadas aos equipamentos dos
transportes ferroviarios estdo localizadas
nos paises mais desenvolvidos. O desenvol-
vimento dos caminhos de ferro, particular-
mente através da sua electrificacdo, provo-
cou, em muitos paises, o aparecimento de
novas empresas ou o fortalecimento de em-
presas ja existentes.

Este periodo coincidiu com o grande de-
senvolvimento do mercado dos sistemas
gléctricos e electromecéanicos, passando a ser
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frequente o aparecimento de grandes empre-
sas reunindo, simultaneamente, «know-
-how» no dominio da energia, da industria e
dos transportes.

Neste contexto internacional, um pais co-
MO O nosso ndo teve no entanto 0 mesmo
desenvolvimento. Nao se tendo registado,
em Portugal, qualquer desenvolvimento
econdOmico comparavel com o dos paises eu-
ropeus, ndo seria de esperar encontrar um
desenvolvimento dos caminhos de ferro do
mesmo nivel. Para além do grande esfor¢o

de electrificacd da linha do Norte, pouco se
fez em termos de grandes dimensoes ...

A industria portuguesa de fabricantes de
equipamentos € sistemas para os caminhos
de ferro acompanhou, assim, este reduzido
desenvolvimento, procurando encontrar nos
investimentos correntes razdo para se equi-
par, quer por recursos proprios quer em as-
sociacdo com grandes empresas estrangeiras
especializadas no sector.

A EFACEC comegou assim, ha ja algu-
mas dezenas de anos, a apoiar os Caminhos
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de Ferro Portugueses nos diferentes investi-
mentos que se tém vindo a realizar. Numa
1.2 fase, foi a propria electrificacdo da Li-
nha do Norte, principalmente através do
fornecimento de equipamentos para subes-
tacdes e das proprias subestacdes de energia.
Continuou depois esta colabora¢do atraveés
do fornecimento dos principais equipamen-
tos de trac¢cdo para o material rolante. Para
além de transformadores de poténcia para
locomotivas, é de destacar o fornecimento
de centenas de motores de traccdo de c.c.,
tendo-se inclusive, pela primeira vez em
Portugal — e supde-se que Uinica — instala-
do uma fabrica de produc¢do de motores de
traccdo em c.c. Como relevante, é ainda de
referir, pela tecnologia envolvida, a produ-
¢ao em Portugal de conversores estaticos
para servi¢os auxiliares das novas carrua-
gens CORAIL em servi¢o nas ligacdes Por-
to/Lisboa.

Um ultimo ponto desta colaborag¢do, tem-
-se também feito sentir nos ultimos anos, na

area dos Sistemas de Sinalizacdo Ferrovia-
ria. Dado o grande atraso do desenvolvi-
mento dos Caminhos de Ferro neste capitu-
lo, reconhecido por todos em geral e até pe-
lo préoprio Governo, a EFACEC tem procu-
rado intervir em todos os pontos possiveis,
tendo criado para o efeito uma equipa de
engenharia especialmente dedicada aos pro-
blemas especificos da sinalizacdo ferrovia-
ria. Tendo comecado pelo projecto, fabrico
e colocacdo em servi¢co da 1.2 fase de auto-
matizacdo das passagens de nivel, a EFA-

CEC procura, através dos grandes ¢ impor-
tantes projectos actualmente em curso na
propria CP, solidificar a sua tecnologia, ob-
tendo importantes referéncias numa area de
tecnologia muito exigente.

Este volume de realizacdes, se bem que te-
nha permitido uma posi¢do importante da
EFACEC no mercado nacional, ndo tem
ainda permitido qualquer posi¢do de relevo
na area da exportacdo. Interessaria talvez
aqui reflectir um pouco sobre esta situacdo
indagando, especialmente, as hipoOteses de
exportacado neste tipo de mercados, partindo
de um pais com as caracteristicas do nosso.
Em primeiro lugar, e isto ¢ verdade para
qualgquer mercado, sobretudo aqueles que se
caracterizam por alguma componente tec-
noldgica, s6 € possivel exportar quando ha
um minimo de experiéncia no proprio mer-
cado nacional. Nao € possivel exportar sem
se tornar «adulto» no proprio territorio.

Em segundo lugar, e valido também para
mercados de exporta¢do de produtos com
um minimo de valor acrescentado tecnologi-
co, a exportagcdo, partindo de paises sem
qualquer tradicdo tecnoldgica ou mesmo in-
dustrial, é, a maior parte das vezes, um au-
téntico «milagre». A apresentacdo no es-
trangeiro de produtos portugueses com al-
gum valor acrescentado tecnologico depa-
ram necessariamente com uma barreira im-
portante que s6 € ou sera transponivel ao
fim de um esfor¢o continuado e dispendio-
so. Cabe aqui referir o papel muito interes-
sante que o ICEP tem tido na promo¢ao dos
produtos portugueses em certames interna-
cionais onde, ha pouco tempo, Portugal es-
tava completamente excluido.

Finalmente, a exportacdo de produtos
com algum contetudo tecnoldgico para mui-
tos dos mercados € impossivel em si mesma.
Ou é impossivel pelo facto dos mercados se
encontrarem abertos apenas aos proprios
fabricantes nacionais, como ¢ o caso dos
mercados mais importantes dos paises euro-
peus mais desenvolvidos, ou pelo facto dos
mercados de exportacdo, embora acessiveis,
exigirem o recurso a influéncia de meios fi-
nanceiros e politicos normalmente distantes
das capacidades de um pais pequeno como o
Nnosso.

A abertura dos mercados europeus anun-
ciada para 1992, em algumas areas de gran-
des interesses de investimento ¢ de grande
valor acrescentado tecnologico, esta ainda
longe de se concretizar. Os mercados conti-
nuam abertos apenas aos proprios fabrican-
tes do proprio pais sendo, muitas vezes, im-
possivel conseguir sequer obter a autoriza-
¢do para responder a concursos. Podiamos
dizer que a menos dos intensos programas
de fusdes de empresas a nivel europeu a que
temos assistido, nada de substancial se tem
passado. Esperemos que, contrariamente ao
que se tem assistido no nosso pais, ndo seja-
mos, nos portugueses, a dar os primeiros
exemplos de abertura de mercados sem

qualquer contrapartida.

A EFACEC, como uma das empresas na-
cionais mais relevantes na area dos equipa-
mentos e sistemas para os transportes ferro-
viarios, tem na sua frente e neste dominio
um duplo objectivo. Por um lado, continuar
a manter a sua posicdo no mercado nacio-
nal; por outro lado, fortalecer uma posi¢cdo
dentro do mercado europeu a medida que as
condi¢des e os mercados estrangeiros o per-
mitam.

No que se refere ao mercado nacional, co-
mo ja se abordou anteriormente, este mer-
cado ¢ uma «obrigacdo» para se vir a ter
uma posi¢do nos mercados de exportagao.
Para além disso, o volume de investimentos
anunciados, ha cerca de um ano, nos cami-
nhos de ferro, desde que realizados, permiti-
rdo desenvolver de uma forma muito activa
todos os sectores nacionais ligados a estes
dominios. Simultaneamente, o proprio atra-
so que se fez sentir nos ultimos anos podera
ser um factor acelerativo de modernizacao,
particularmente se se tomar, como tudo leva
a crer, opcao por novas tecnologias.

Nesta situacdo € esperavel que o atraso
possa ser rapidamente ultrapassado, guin-
dando a induastria e os utilizadores a uma
posi¢do notavel nos meios internacionais.

No que se refere & exportacdo em merca-
dos tao singulares como o dos equipamentos
e sistemas para os transportes ferroviarios,
necessario ser realista e definir objectivos
que, embora possam ser modestos a partida,
venham a ser realizdveis a curto prazo. Se
pensarmos em mercados europeus, ¢ funda-
mental estarmos atentos as aberturas de
mercado a que viermos a assistir. Aproveite-
mos a abertura dos mercados nos dois senti-
dos, mesmo se o balanco tecnolodgico for ne-
gativo. Vale a pena ndo esquecer que uma
pequena percentagem do mercado europeu
¢, muitas vezes, um «mercado enorme» para
a industria nacional.

Encarando outros mercados que ndao os
europeus, sejamos também modestos na
avaliacdo das nossas potencialidades. Defi-
nam-se Aareas-chave de abordagem, nas
quais ndo poderdo, concerteza, estar exclui-
das as antigas colonias, e juntemos as for-
cas, quer dos proprios industriais, quer das
entidades governamentais ¢ dos utilizado-
res.

Em mercados tdo exigentes como 0 que
nos temos vindo a referir, é indispensavel
uma concentracao dos esforcos desde os po-
liticos, até aos financeiros e técnicos.
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A PROPOSITO DA LEI

DE BASES DOS TRANSPORTES

TERRESTRES

Eng? Luis Braga da Cruz

Presidente da Comissdo de
Coordenag¢do da Regido Norte

m sessao sobre a Lei de Bases dos Transportes Terrestres promovida pela
ADFER — Associacdo Portuguesa para o Desenvolvimento do Transporte
Ferroviario, no Porto, em 14 de Outubro ultimo, o Presidente da Comissdo de
Coordenac¢do da Regido Norte, Eng® Luis Braga da Cruz, produziu, entre ou-
tras afirmacdes cheias de significado sobre o documento que entdo se encontra-
va em discussdo publica, pontos de vista que se referem, por ainda hoje merece-

rem ser reflectidos:

( (V alera a pena agora adiantar as pos-

siveis implicacdes a nivel da Regido
que a implementac¢do deste ante projecto po-
dera ocasionar.

Em primeiro lugar, é de salientar que a
transferéncia para as Autarquias Locais do
ordenamento dos Transportes Locais, medi-
da esta que se defende, obrigard natural-
mente ao reforco dos recursos financeiros
destas Autarquias de forma a garantir o seu fi-
nanciamento como servi¢os pablicos que sao.

Outro aspecto a merecer uma atenc¢ao
particular de entre a redistribuicdo de com-
peténcias pelos diversos niveis da adminis-
tra¢ao, prende-se com a desclassificacdo de
determinadas estradas nacionais.

E sabido que muitas das estradas a des-
classificar desempenham func¢des que extra-
vasam claramente o @&mbito local, por cons-
tituirem liga¢des entre varios municipios.

Afigura-se-me, como tal, na linha do que
se propde quanto aos servicos de transportes
regionais, que a administracao desta rede de
estradas tera de ser equacionada a nivel re-
gional igualmente.

Ou seja, muito claramente, creio ser de
toda a importéncia prever a criacdo de uma
rede regional de infraestruturas rodoviarias
a ser administrada regionalmente.

Assim sendo, ficardo criadas as condicoes
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para um efectivo planeamento do sistema de
transporte regional abarcando as compo-
nentes de infraestruturas e de servicos.

Passando a flexibilizacdo das solucdes de
transportes publicos, quero destacar a sua
importdncia no quadro da desregulamenta-
¢do das actividades transportadoras que este
anteprojecto defende.

De facto, considero que o desenvolvimen-
to global e integrado da Regido do Norte
pressupde uma clara melhoria de condic¢oes
de acessibilidade em geral, e em particular,
das populacdes em relacdo aos principais
nicleos da rede urbana regional onde se
concentram 0s equipamentos e servi¢os de
nivel mais elevado.

Por outro lado, dever-se-a4 garantir opor-
tunidades tendencialmente semelhantes de
acesso as redes de transportes quer a popu-
lacdo resida nas grandes zonas de concentra-
¢do urbana quer resida em areas de menor
densidade populacional, como é o caso do
Norte Interior.

A concretiza¢do deste objectivo pressu-
poe claramente a necessidade de se flexibili-
zar as solucgdes de transporte adequando-as
as caracteristicas de cada area.

Em meios rurais sem divida que a figura
dos transportes ocasionais de passageiros
podera constituir a solucdo a explorar.

Vejamos agora a problematica das re-
g108s metropolitanas, neste caso a do Porto.

Quero real¢ar, em primeiro lugar, algu-
mas das conclusdes que a abordagem dos
problemas de desenvolvimento e de ordena-
mento da Area Metropolitana do Porto, le-
vada a cabo pela Comissdo de Coordenacao
da Regido do Norte, nos tem permitido ob-
ter.

A complexidade dos problemas que se
poem ao seu desenvolvimento exige, para a
sua resolucdo, a necessaria coordenacao das
actuacoes dos diversos sectores da Adminis-
tracdo Central bem como das proprias Au-
tarquias Locais.

Uma das prioridades de actuagao que ele-
gemos reporta-se precisamte a rede de ca-
nais de transporte € comunicacao, pelo seu
papel estruturante no desenvolvimento da
area.

Dai que o prop6sito manifestado de se vi-
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rem a elaborar planos de transportes para
estas areas devidamente articuladas com os
planos de ordenamento do territério se afi-
gura de particular interesse.

E justo salientar que o Estudo de Trans-
portes da Regidao do Porto, elaborado pela
Direccao Geral de Transportes Terrestres
atraveés da Direc¢do de Transportes do Nor-
te, constitui um documento de base impres-
cindivel do referido plano, quer pela sua na-
tureza intermodal quer pelo largo consenso
obtido a nivel regional.

Apraz-me registar igualmente a impor-
tancia que se atribui, na composi¢ao da Co-
missdo Metropolitana de Transportes, as
Autarquias Municipais ¢ Regionais ¢ ainda
aos organismos com competéncia no domi-
nio do Planeamento Regional ¢ Urbano.

Um plano de transportes metropolitano
tera, naturalmente, para ser plenamente efi-
caz, de se articular de forma bem apertada
com o planeamento do uso do solo.

Por ultimo quero deixar bem expressa a
minha total concordancia com o texto deste
ante projecto em que se afirma que os lan-
cos de auto-estrada localizados em areas ur-
banas ou em acessos imediatos aos grandes
centros urbanos, a portos ou a aeroportos
devem ser construidos pela Administra¢do
Central e ndo serem explorados em regime
de portagem.»

No que concerne ao desenvolvimento dos
diversos meios de transporte acrescentou:

«Temos sentido, de uma forma muito
particular, como ultimamente se tem evi-
denciado na regido a necessidade de apres-
sar a execuc¢do do plano de médio e longo
prazo da J.A.E. — no que respeita aos ite-
nerarios principais e complementares.

Esta constatacdo, que ¢ ditada por uma
melhor avaliacdao do crescimento dos movi-
mentos ¢ das dindmicas mais recentes, reco-
menda também uma maior selectividade na
escolha dos trocos a executar de imediato,
elegendo nomeadamente aqueles que, pelos

volumes de trafego que polarizardo, ou pela

natureza das func¢oes que irdo prestar, cons-

tituem verdadeiras prioridades regionais.
Refiro-me concretamente as ligacoes:

e Porto — Braga

e Porto — Vila Real — Braganca
e Vila Real — Lamego

e Famalicio — Guimardes — Fafe

as quais devem garantir, tanto quanto possi-
vel, uma articulacdo com o meio envolvente
possibilitando o desempenho de funcdes es-
truturantés na Regido.

Sobre esta Gltima preocupacado sublinho o
exemplo da IC5 — entre Famalicdo, Guima-
raes e Fafe — que garantira ndo apenas a
acessibilidade ao exterior do Vale do Ave,
mas, principalmente, a sua melhor permea-
bilidade interna. Isto significa, por outras
palavras, que a decisdao de ter ou nao porta-
gem deve ser devidamente ponderada por
ter reflexos na sua taxa de utilizacdo e no de-
sejavel descongestionamento da rede com-
plementar local.

Gostaria de frisar também a importancia
de alguns investimentos previstos € a sua re-
levdncia estratégica para completar, poten-
ciando-0s, outros investimentos que estdo a
acontecer na Regido do Norte.

Cito, a titulo de exemplo, a Ponte do
Freixo e os seus acessos, que permitirdo pas-
sar do sistema de concentra¢do radial para
uma distribuicdo em anel, em torno dos cen-
tros das cidades do Porto e Vila Nova de
Gaia.

Porém, o correcto funcionamento da rede
de estradas nacionais na Regido, passa
igualmente pela aten¢do concedida aos estu-
dos e a hierarquizacdo das intervenc¢des na
Rede Complementar, assegurando a pro-
gressiva e equilibrada acessibilidade aos
pontos interiores da malha principal.

Antes de fechar esta referéncia ao trans-
porte rodoviario julgo ser de interesse uma
nota aos elevados custos de manutencdo,
que vao resultar dos investimentos em curso
na melhoria e no desenvolvimento da rede,
os quais também deveriam ser objecto de in-
clusdo no Programa Nacional de Desenvol-
vimento das Acessibilidades.

Quanto ao modo de transporte ferrovia-
rio e seu futuro, comecaria por afirmar a ne-
cessidade de recuperar no nosso Pais e tam-
bem nesta Regido, a propria imagem da im-
portancia especifica do caminho de ferro no
contexto dos Transportes Terrestres.

O caminho de ferro, por for¢a de uma das
suas vocacoes, destina-se a servir trafegos
suburbanos de passageiros, 0s quais, no
Norte, se reduzem praticamente aos fluxos
pendulares diarios de e para a periferia do
grande Porto:

e Povoa — Porto

* Braga — Porto

e Guimardes — Porto
e Penafiel — Porto

* Aveiro — Porto

componente que manifestamente merece ser
potenciada.

E quanto as restantes linhas da Regiao?

O Norte € herdeiro de uma rede regional,
que teve uma génese fundamentada na 16gi-
ca da progressiva penetracdo no interior,
claramente com caracteristicas desfavora-
veis.

De facto a rede ferroviaria regional é:

— aberta do tipo «arvore»;

— com total auséncia de conectividade;

— deficientes liga¢des internacionais;

— com ramais extremos de via extreita de
caracteristicas fisicas e geométricas
inadequadas as actuais exigéncias de
circulacao.

O modelo de desenvolvimento que entre-
tanto a regido experimentou veio reforcar a
concentracdao da popula¢do e da actividade
produtiva no litoral.

Esta tendéncia e aquelas circunstancias fi-
sicas conduzem-nos hoje a uma situag¢do de
inexoravel desvantagem. Por outro lado
uma loégica de exploracdo marcadamente
economicista, também ndo acrescenta pers-
pectivas mais optimistas quanto ao futuro
dos trocos mais capilares e extremos desta
rede.

Com algum receio, apercebemo-nos de
que a rede ferroviaria na Regido Norte pode
assistir a uma reducdo da sua exploragdo
mais significativa, as linhas convergentes ao
Porto e, com maior expressdao, na zona en-
volvente da chamada Area Metropolitana
do Porto.

Torna-se, portanto, necessario atenuar,
de alguma forma, este panorama algo pessi-
mista.

De facto ndo podemos esquecer o grande
esforco que o Pais esta a fazer com o NO
Ferroviario do Porto que se espera vir a
marcar uma viragem no actual cenario do
transporte ferroviario nacional.

A nova ponte e o conjunto de infraestru-
turas de apoio e servi¢o a circulagdo ferro-
viaria potenciara a sua utilizacdo na pers-
pectiva suburbana mas, também, fomentara
os grandes percursos a partir do Porto e
atraira ao transporte ferroviario cargas que
tradicionalmente escolhiam solu¢des alter-
nativas.

Fecharia com uma outra palavra de espe-
ranca. Esta relativamente a uma outra via
que no futuro pode vir a atrair movimentos
interessantes. Refiro-me a linha do Minho e
a sua ligacdo a Galiza.

Acredito que, com a instalacdo do merca-
do interno, se poderdo reunir condi¢coes pa-
ra o robustecimento das relacdes transfron-
teiricas entre as duas regides, as quais pos-
suem afinidades culturais e que, em termos
de mercado, com cerca de 6 milhdes de habi-
tantes, ten uma importancia significativa no
contexto europeu.»

31



Sistemas
de
Supervisao
e controlo

L 7S Py >y
L ' . . 5
.t p—__ 1} 2 L .

Sistema de Telecontrolo da rede de trac¢ao da C.P. - Linha de Cascais

Equipamentos
eléctricos

e electrénicos

para material rolante

Conversor estatico para alimentagao de servigos auxiliare nas carrua-
gens tipo" CORAIL "da C.P.

Sistemas

et T . ).
, e {2 B o -
! =g A S i
: [ e | .
. - - S
5 % X0 . —— 4
— _'._».‘~ g ’ v _ - ’
38 vt v " ’ A ‘4. . -
- e R % 2 P o
e TR N e T SR P A
s R S N RIS 4
S 5 B~ . N A TN e o

Sistema de automatizagao de uma passagem de nivel

EFAGEG, £rpresa Fabril de Maquinas Eléctricas, s.a.

APARTADO 18 : 4466 S. MAMEDE DE INFESTA CODEX + TELEFONE (02)9512015 * TELEX: 23783 EFACEC P




AS NOVAS TECNOLOGIAS
E A SINALIZACAO

ASTREE — projecto francés baseado
na ridio-localizacao por satélite

FERROVIARIA

Eng. Américo José de Campos Costa
Adjunto do Director da «Equipa para a Modernizacio
da Linha da Beira-Alta»

A os técnicos de sinalizacao ferroviaria
esta hoje cometida a tarefa de desen-
volverem os mais variados tipos de aplica-
¢Oes, com base nas novas tecnologias, com-
binando os diferentes avancos cientificos,
tendo em vista a realizacdo de um sistema de
controlo das circulagdes, a0 mesmo tempo
mais seguro e mais barato do que os siste-
mas convencionais. Assim se melhora signi-
ficativamente a capacidade operacional das
instalacdes ferroviarias.
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A utilizacdo destes sistemas provocara,
sem davida alguma, a mais profunda altera-
¢d0 nos métodos de explora¢do ferroviaria
desde a introdu¢do dos postos electromeca-
nicos. Estas alteracdes sO sdo possiveis gra-
cas ao desenvolvimento acelerado das tecno-
logias a computadores e das telecomunica-
¢coes.

Os encravamentos do estado s6lido — So-
lid State Interlocking (SSI) — representa-
vam um avango significativo no desenvolvi-
mento destes projectos, constituindo, por is-
so, 0 motivo principal deste artigo. Porém,
a introducdo de uma nova tecnologia ndo
deve constituir um fim em si mesma. Com
efeito, a mudanca dos sistemas convencio-
nais de reles electromagnéticos (com longas
e duras provas prestadas ao longo das ulti-
mas décadas) para os modernos sistemas a
computador s6 deve ser encarada como for-
ma de reduzir os elevados custos da sinaliza-
cao ferroviaria.

2 - EVOLUCAO DA SINALIZACAO
FERROVIARIA

O rapido desenvolvimento do caminho de
ferro no que se refere ao trafego de passa-
geiros e de mercadorias transportadas e cor-
respondente aumento das velocidades prati-
cadas depressa levou ao estudo de solugdes
técnicas que satisfizessem as exigéncias re-
sultantes desta evolucdo.

O grande aumento do niimero de sinais e
de agulhas a manobrar deu origem ao apare-
cimento do comando a distancia, sob a for-
ma de alavancas, inicialmente dispersas e,
em fase posterior, ja concentradas num pos-
to de comando — posto de sinalizacao —,
onde, por vezes, as alavancas de comando se
situavam a distancia apreciavel do 6rgao co-
mandado. O elevado nimero de alavancas e
as diferentes condi¢des a que devia obedecer
a sua manobra impuseram a cria¢do de in-
terdependéncias entre alavancas, materiali-
zadas por meio de encravamentos mecani-
COS.

O desenvolvimento entretanto ocorrido
com a aparelhagem eléctrica veio permitir a
criacdo dos primeiros blocos manuais encra-
vados, verificando-se, a partir daqui, um ra-
pido desenvolvimento na sinaliza¢do, aten-
dendo sobretudo as facilidades e possibili-
dades técnicas que esta forma de energia en-
cerra.

Mais recentemente, o incremento da elec-
tronica se, por um lado, depressa encontrou
solucdes para numerosas aplica¢des indus-
triais, por outro lado, ndo conseguiu res-
ponder com a mesma eficéacia as solicitagoes
do caminho de ferro. Com efeito, a entrada
da electronica neste dominio é feita de um
modo lento e gradual, come¢ando por en-
contrar solucdes apenas para alguns dos
problemas criados pela trac¢do eléctrica, no
decorrer da década de setenta.

A década de oitenta assiste a introducdo
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dos modernos sistemas digitais, no ambito
restrito do tratamento de informagdo, ¢ ao
inicio dos estudos efectuados a nivel do co-
mutacdo electronica, com vista a realizagdo
de sistemas que substituam a aparelhagem
de contactos e pe¢as moveis dos relés elec-
tromagneticos.

Deste modo se obtém sistemas altamente
fiaveis com apreciavel reducdo tanto no
consumo de energia como no da dimensao
dos respectivos centros de aparelhagem.

Tudo isto havera de ser conseguido sem se
olvidar o factor seguranc¢a, dado que, no
dominio do caminho de ferro, os problemas
inerentes a seguranga apresentam um eleva-
do grau de complexidade, ndo s6 devido a
natureza dos problemas que encerra, mas
também ao facto de os agentes encerragados
de a assegurar estarem, em geral, isolados.

A diversidade de equipamentos € apare-
lhagem utilizados e os numerosos e variados
tipos de incidentes que podem ocorrer no ca-
minho de ferro tornam necessaria a existén-
cia de uma sinaliza¢ao o thais possivel com-
pleta, constituida por um conjunto de nor-
mas e modos de actua¢do ‘que, associados
aos modernos dispositivos técnicos, possibi-
litem a obten¢ao de um elevado grau de se-
guranca, a par de uma melhor rentabilidade
da explorag¢do.

Naturalmente que os sistemas de sinaliza-
cdo a adoptar devem alcangar uma completa
cobertura de todo o sistema de exploragao,
desempenhando, para o efeito, dois tipos de
accoes:

e uma acciao activa: comandando direc-
tamente o modo de actua¢do dos agen-
tes ou dos equipamentos de sinaliza¢do,
nestes se incluindo os dispositivos de
caracter imperativo;

* uma accdo passiva: actuando como
processo de vigildncia e controlo dos
sistemas.

No primeiro caso, encontraremos, como
exemplo, os encravamentos do estado solido
(SSI), que vém substituir os antigos postos
de sinalizacdo, do tipo mecanico ou eléctri-
Co.

No segundo caso, situam-se os diversos
sistemas de apoio a exploragdo (numerador
de comboios, seguidor de comboios, infor-
macao ao publico, etc.).

Em ambos os casos se faz, hoje em dia,
um dilatado apelo as novas tecnologias, no
sentido de uma urgente moderniza¢do do
caminho de ferro.

3 — 0S8 F'JNCRAVAMENTOS DO ES-
TADO SOLIDO (SSI)

3.1 — CRITERIOS BASICOS DE
PROJECTO

Considerando que a tecnologia electro-
magnética foi bem sucedida, como o pro-
vam 0s inimeros anos de bom e continuado

servico, a sua substituicdo, pelas tecnologias
a computadores exige, a partida, que 0s no-
vos sistemas atinjam, no minimo, 0s pa-
droes de qualidade alcancados pelos siste-
mas convencionais.

[sto significa que os SSI devem alcangar
0s requisitos basicos que se passam a enu-
merar.

a) O nivel de seguranc¢a do sistema deve
ser, no minimo, igual ao alto nivel de
seguranc¢a obtida com os sistemas a re-
1és.

b) A fiabilidade deve atingir um elevado
nivel. Com efeito, apesar dos encrava-
mentos a relés serem efectuados com
um elevado nimero de relés, a avaria
de um destes ndo provoca, em geral, a
avaria de todo o sistema. No caso do
SSI, cuja constituicdo assenta num re-
duzido nimero de modulos, a avaria
de um destes pode provocar a avaria
de todo o sistema.

Deste modo, ndo s6 havera que rea-
lizar modulos com alto nivel de fiabili-
dade, como também ter-se-a que dis-
por os moédulos numa configuragao tal
que o sistema permita a detec¢do de
avarias.

¢) Como parte central de todo um siste-
ma de explorac¢do, o SSI deve ser capaz
de dialogar directamente com outros
computadores.

d) Todos os equipamentos do sistema,
desde o 6rgdo central até aos O6rgdos de
comando descentralizado, devem ser
concebidos tendo em vista a agressivi-
dade do meio ferroviario envolvente.

Neste particular, refira-se que os sis-
temas a computador sdo bem mais exi-
gentes do que os sistemas convencio-
nais.

e) A modificacdo do sistema para uma
determinada aplicacdo deve ser possi-
vel de concretizar pelo técnico de sina-
lizacdo, sem necessidade de qualquer
formacao especifica.

f) A instalacdo de SSI deve corresponder
a uma significativa redugdo de custos,
quer se trate de trabalhos novos, quer
da propria manutenc¢do do sistema, em
ambos 0s casos por compara¢do com
0s sistemas convencionais.

3.2 — SEGURANCA INTRINSECA

A seguranc¢a das circulacdes ferroviarias
repousa essencialmente na concepg¢do e fun-
cionamento adequado dos postos de sinali-
zacdo ou postos de encravamentos. Com
efeito, a automatizacdo dos equipamentos
que regulam e comandam a marcha das cir-
culacdes ¢é concretizada, na pratica, pela
realizacdo de diversos tipos de encravamen-
tos.

Inicialmente, a concretizacdo destes en-
cravamentos era obtida através da realiza-
¢do de encravamentos mecanicos entre as
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alavancas de comando. O advento da elec-
tricidade deu inicio a utilizacao de encrava-
mentos eléctricos, nos quais o relé electro-
magnético passou a ser o elemento funda-
mental. Estes encravamentos sdao concebi-
dos segundo o principio da seguranca intrin-
seca, isto €, com base em elementos de segu-
ran¢a, considerados individualmente ¢ em
relacdo aos quais sdo conhecidos os estados
de funcionamento. No caso dos relés de se-
gurang¢a, nenhum contacto de trabalho (relé
excitado) pode ficar estabelecido quando se
corta a alimentag¢do do relé. Por analogia
com os sistemas logicos, pode afirmar-se
que temos deste modo garantida a existéncia
de apenas dois estados de funcionamento:

— 0 estado 1: que corresponde ao relé
alimentado (contactos de trabalho es-
tabelecido);

— 0 estado 0: que corresponde ao relé
ndo alimentado (contactos de trabalho
cortados).

Nestas condicdes, o posto de encravamen-
to, constituido por um determinado niimero
de relés, funciona de tal modo que é pratica-
mente impossivel que a avaria de um destes
relés provoque uma actuag¢do do sistema
contra as regras de seguranca estabelecidas
(a actuacdo do sistema tendera a estabelecer
uma situa¢do mais restritiva para a explora-
¢do).

3.3 — REDUNDANCIA

Nao é possivel conceber um sistema digi-
tal com computadores com base no princi-
pio da seguranca intrinseca, dado que o nu-
mero de estados possiveis de funcionmento
impossibilita a determinacdo das condicdes
finais, nomeadamente, em caso de avaria de
uma parte ou de um componente do siste-
ma.

Houve entdo que criar e desenvolver uma
solucdo alternativa com recurso a aplicacdo
de técnicas especiais que garantam a segu-
ranca de operacdes dos sistemas a computa-
dor.

Estes sistemas empregam, na pratica, e
em diversas variantes, a técnica da redun-
dancia. Esta técnica sO foi possivel a partir
do momento em que se generalizou a aplica-
¢do de microprocessadores do tipo estandar-
dizado, com o consequente abaixamento de
Custos.

Por outro lado, este problema ndo é ex-
clusivo dos caminhos de ferro. O controlo
por computador ¢, hoje em dia, utilizado
em numerosos dominios, entre 0s quais se
deve realcar a aviacdo e as centrais nuclea-
res. As implicacdes do grau de seguranca de
um tal sistema variam consoante as situa-
¢oes. Se, para o caminho de ferro, basta fa-
zer parar as circulagdes se houver alguma
avaria do sistema de controlo, j4 0 mesmo €
manifestamente impraticavel no caso de um

avido em pleno voo. Isto significa que, para
cada uma das situa¢des, havera que desen-
volver uma técnica diferente.

No caso dos SSI existem inimeras varian-
tes, todas elas no sentido da obtencdo de um
elevado grau de seguranca, podendo, even-
tualmente, reduzir-se o nimero de variantes
a dois grandes tipos:

— 0s sistemas de «voto maioritario»,
— 0s sistemas de «programacao diversi-
ficada«.

Nos sistemas de «voto maioritario», os
varios computadores operam em paralelo,
recebendo todos os mesmos dados de entra-
da e executando todas as mesmas func¢des

=Y

Neste caso, o programa de encravamentos
¢, regra geral, dividido em duas partes inde-
pendentes que realizam as mesmas funcdes,
mas processando os dados de entrada de
modo diferente.

Para garantir uma seguranc¢a contra erros
sistematicos de programacdo, os dois pro-
gramas sao desenvolvidos por equipas de
programacdo distinta e separadas. Tal como
no sistema anterior, as saidas sao compara-
das e a execuc¢do das ordens de comando é
funcdo da concordéncia de estados.

Em ambos os sistemas, a probabilidade
de 0 mesmo erro ocorrer simultaneamente
em diferentes elementos ¢ muito reduzida.
Em teoria, seria possivel reduzir ainda mais
esta probabilidade, aumentando o niimero
de elementos presentes na votaco.

(ver figura).
COMPUTADOR
A &%

ENTRADA |

F’l> COMPUTADOR
8 |

:> COMPUTADOR
C

As saidas destes computadores sdo com-
paradas entre si num sistema comparador

‘que comandara as ordens de saida de acor-

do, para cada caso, com o estado definitivo
pela maioria dos componentes.

Um sistema redundante constituido por
trés elementos (microprocessadores) para o
qual a seguranca de funcionamento & asse-
gurada pela concordancia de dois dos seus
elementos designa-se, vulgarmente, por
«sistema de 2 em 3».

Neste sistema, o programa de encrava-
mento € dividido em duas partes distintas:

— uma parte fixa, comum a todas as ins-
talacoes,

— uma parte variavel, que pode ser do ti-
po geografico, constituida pelos dados
individuais e caracteristicos de cada
uma das instalacdes.

Nos sistemas de «programaciao diversifi-
cada» utiliza-se um Unico computador, no
qual passa um programa redundante consti-
tuido, na pratica, por dois ou mais progra-
mas (ver figura).

PROGRAMA - A

PROGRAMA - B

(OMPUTADOR d> saioa

ENTRADA

—)

SAIDA
X=ABou AC ou BC

e

%f> COMPARADOR

Contudo, a complexidade de um tal siste-
ma provocaria a diminui¢cdo da fiabilidade
do sistema global, na razdo directa do au-
mento da complexidade.

Por outro lado, havera que garantir uma
boa tolerancia do sistema global na hipo6tese
de ocorrer uma avaria nos computadores.

No «sistema de 2 em 3», a fiabilidade des-
te exige uma razoavel capacidade de inter-
vencdo na repara¢do da primeira avaria.
Com efeito, a avaria de um segundo elemen-
to do sistema, sem que se mostre reparada a
primeira avaria provocaré inevitavelmente a
falha de todo o conjunto.

No sistema de «programacado diversifica-
da», haverd que contar com um segundo
computador, permanentemente ligado em
posicdo de espera. Na realidade, este segun-
do computador procederad ao mesmo traba-
lho efectuado pelo computador titular, mas
so sera ligado a saida, de forma automatica,
aquando da avaria do titular.

Num caso como no outro, dado exigir-se
uma elevada disponibilidade dos sistemas
globais, € ainda possivel recorrer as enormes
capacidades dos microprocessadores me-
diante a introduc¢do de rotinas de diagnosti-
co em que cada um dos microprocessadores
fornece, em intervalos de tempo regulares,
uma indica¢do imediata do estado geral do
sistema com localizacdo das eventuais ava-
rias detectadas.
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3.4 — ARQUITECTURA DE UM SSI

Um SSI faz uso de microprocessadores
em configuragdes de hardware redundante,,
tendo em vista a obtencdo dos necessarios
niveis de seguranca e disponibilidade. Basi-
camente € constituido por:

N RGNy
D4 N

PAINEL DO OPERADOR

| PROCESSADOR PAINEL

MODULO
DE
ENCRAVAMENTO

I | MODULO DATA

— — —

MODULO DATA

____7_4____1__.___,_%_____
|| B
. |
| =
MODULO MODULO |
DE DE
AGULHA SINAL \‘
Circuitos
de via

xkcmé

Enquanto os microprocessadores do pos-
to de encravamento se encontram localiza-
dos no posto central, os controladores de
objectos encontram-se instalados nas ime-
diacdes dos objectos (6rgdos) a comandar.

36

do tipo convencional ou do tipo VDU, for-
necendo, a cada instante, informacdo sobre
a exploracdo do Posto;

estabelece o didlogo entre o painel do opera-
dor e o SSI por meio de informacdes do tipo
ndo vital. E duplicado, tendo em vista a dis-
ponibilidade do sistema;

trés modulos, operando no «sistema de 2 em
3», sdo responsaveis pela seguranca das fun-
¢oes de encravamento e pela emissdo das or-
dens de comando para os controladores de
objectos;

¢ o responsavel pelo dialogo entre o SSI e os
modulos controladores de objectos, sendo a
seguranca da transmissdo assegurada pelo
recurso a coddigos (co6digo Hamming, por
exemplo) com um protocolo de mensagem
simples e uma velocidade de transmissdo
que pode atingir os 10 KBaud.

Nesta fase, a utilizacdo da tecnologia das fi-
bras Opticas apresenta-se vantajosa para as
transmissdes a longas distancias;

estes modulos convertem os sinais série de
baixo nivel em saidas paralelo de elevado ni-
vel, e vice-versa, para comandar e controlar
os Orgaos de sinaliza¢do (sinais, agulhas,
etc.), sendo formados igualmente por um
interface de poténcia. A avaliacdo de uma
ordem de comando ¢é efectuada, em geral, a
nivel destes modulos e, como cada um deles
apenas controla um pequeno nimero de ob-
jectos, o efeito de uma avaria no moédulo
controlador apenas afectard uma area res-
trita de pequena dimensao.

No sentido de aumentar ainda mais a dis-
ponibilidade dos sistemas de comando a
computador, as cablagens entre o posto cen-
tral e os controladores de objectos sdo, em
regra, duplicados ou, em alternativa e sem-

pre que economicamente viavel, realizadas

por meio de uma cablagem em anel (ver fi-

gura).
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o€ CON TROLADOR
ENCRAVAMENTOS 13
“[‘ OBJECTOS
Il I
) ]
T T R
] I X
(ONTROLADOR CONTROLADOR A
o€ 0€
08JECTOS 0BJECTOS

Nesta configurag¢do, o corte acidental da
cablagem num ponto qualquer da malha
(ponto A) ndo impede que a transmissao do
dialogo entre o posto central ¢ os controla-
dores de objectos se efectue.

Por outro lado, os programas de software
do SSI sao de aplicagdo geral, mantendo-se
fixos para qualquer tipo de instalacdes.

As caracteristicas inerentes a cada instala-
cdo sdo comunicadas ao sistema através de
dados de entrada.

Os controladores de objectos ndo reque-
rem qualquer tipo de dados, sendo cada mo-
dulo intermutavel com outros da mesma fa-
milia (modulo de sinal, médulo de agulha,
etc.).

Por outro lado, o modulo de encravamen-
tos ¢ o modulo de painel requerem um con-
junto de dados especificos a cada aplica¢do.
Estes dados sdo fornecidos por um sistema
auxiliar de computadores, operados pelo
técnico de sinalizacdo, utilizando uma lin-
guagem de alto nivel desenvolvida especial-
mente para este efeito. Uma vez compilada,
esta informacdao ¢ introduzida e testada num
sistema auxiliar de simulacdo, antes de po-
der ser introduzida no SSI.

No posto central, um terminal de manu-
tencdo vigia permanentemente todo o siste-
ma, fornecendo a identificagdo completa
das eventuais avarias ocorridas, para o que
procede regularmente a uma rotina de diag-
ndstico.

4 — CONCLUSOES

A seguranca das circulagdes ferroviarias
repousa essencialmente na concepgdo e fun-
cionamento adequado dos postos de encra-
vamentos.

Nos encravamentos do estado soélido —
SSI —, a noc¢do tradicional de seguranga in-
trinseca foi substituida por um hardware re-
dundante, obtendo-se, no minimo, iguais
niveis de seguranca e fiabilidade. Contudo,
a introducdo de uma nova tecnologia em
substitui¢cao dos experimentados sistemas da
relés pressupde sempre uma apreciavel redu-
cdo dos custos da sinalizacdo ferroviaria.

Aos técnicos de sinalizagdo sera exigida
uma forte capacidade de adaptagdo as novas
técnicas com computadores, na certeza de
que o seu esfor¢o sera reconhecido como
parte integrante da necessaria moderniza¢do
do caminho de ferro.
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Portugal pretendia o sistema mais
avancado em tecnologia para a Linha do
Norte, por isso elegeu a EB SIGNAL AB,

empresa representada neste pais pela
Sociedade Ericsson de Portugal, Lda..
A grande velocidade atingida hoje em dia
pelos comboios, a necessidade de
cumprir horarios rigorosos e até as
severas condicoes atmosféricas
ocasionais, pdem a prova o maquinista
mais experimentado e atento.

Por tudo isto, caminhos de ferro de todo

0 mundo escolheram ERICAB 700 — o
sistema rentavel e de alta tecnologia para

controlo automatico de velocidade (ATC).
Colaborando de forma decisiva, a
EFACEC participa neste
empreendimento, ndo sé fabricando uma
parte consideravel dos equipamentos a
utilizar mas também fazendo a instalacéo
completa do sistema e respectivos testes.

Sociedade Ericsson
de Portugal, Lda.
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Em Informatica existe uma empresa que pde o 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¢des globais e sistemas cuja capacidade de expansao é a chave
que abre todas as portas do futuro.
DEC liberta hoje o seu espirito para que possa imaginar 0 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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UM ASSOCIADO UNICO PARA
TODAS AS SUAS NECESSIDADES
EM MATERIA FERROVIARIA
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