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EDITORIAL

Os transportes sobre carris modernizados, rapidos e confortidveis estdo
a renascer com grande pujan¢ca a nivel mundial. As preocupagbes com a
defesa do ambiente, com a reducdo dos custos energéticos, com a ocupagao
dos solos e.com a necessidade de, sem grandes transtornos e fadiga psiquica,

~se chegar aos destinos certos a horas certas sao, entre outras, razées que

estdo a conduzir os governantes a nivel mundial, e designadamente, no dmbito
da CEE, a investir fortemente na modernizacio deste modo de transporte.
Ha trafegos que lhes sao vocacionais, a que devem dar uma resposta de qua-
lidade e adequada as exigéncias postas pelo desenvolvimento econdmico e
social do Pais.

A grande tarefa de modernizacdo e adequagdao aos tempos de hoje e do
futuro deste modo de transporte incumbe as administracdes das empresas, aos
seus directores, aos seus trabalhadores, 4 administracdo publica central, local,
regional, aos empresarios e aos responsaveis pelos diferentes sectores de acti-
vidade econdmica, em sintese, a sociedade civil em geral.

O planeamento estratégico, a existéncia de planos e programas operacio-
nais, a introducdao de tecnologias de ponta, de novas tecnologias, a forte con-
sideracao pelo mercado e clientes, a forma¢do e desenvolvimento deste tipo
de empresas ¢ a busca de modelos de gestdo, sao indispensaveis ao sucesso
deste modo de transporte.

H4 decisOes estratégicas, onde se incluem as de investimento e as do mo-
delo de gestdao, que sao urgentes. Quem tem que as tomar, que nao se atrase.
Se perdermos estes trés anos, se nao aproveitarmos convenientemente 0s
fundos estruturais, que podem estar disponiveis, perderemos o desafio da
modernizacao deste modo de transporte. Os tempos que correm nao sao de
lamentagﬁo, mas de actuagao rapida e bem perspectivada.
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Portugal e Espanha:

integracao e ruptura
A construcao das ligagoes

ferroviarias internacionais
no Século XIX

e " A

Doutora Magda Pinheiro

UM momento em que 0S progressos
dos comboios de alta velocidade
voltam a trazer ao primeiro plano a pro-
blematica das ligacdes ferroviarias in-
ternacionais, uma reflexao sobre as cir-
cunstancias que rodearam a constru¢ao
da rede ferroviaria portuguesa no Sé-
culo XIX talvez nao seja de todo inutil.
A preocupag¢ao com uma boa ligacdo
internacional dominou os primeiros pro-
jectos ferrovidrios portugueses. O Pais,,
atrasado e dramaticamente posto em
causa pelas transformacgoes estruturais
resultantes da independéncia do Brasil,
pensava poder resgatar-se através de uma
insercdo internacional e ibérica harmo-
niosa. Fazer tudo para que essa insercao,
tornada possivel pelo progresso tecnolo-
gico, nao destruisse as vantagens de Lis-
boa era a missao dos governos.

Lisboa devia transformar-se no porto
da Europa para as Américas ¢ Africa.
Esta ideia que hoje nos parece uma ilu-
sao era partilhada por portugueses e
estrangeiros. Adam Smith, na Riqueza

das Nacoes, afirmava que Lisboa, tal
como Londres e Copenhague, estava
destinada a ser um entreposto de bens
para consumo em paises distantes. Para
isso, a ligacao ferroviaria a Franca devia
ser, tanto quanto possivel, directa. A har-
monia do mercado governado pela mao
invisivel e escamoteadora das contradi-
¢oes de interesses sociais, regionais e
mesmo nacionais, traduzir-se-ia assim
que existissem meios de comunicacao
a altura em alteragOes nas correntes
comerciais na Peninsula ibérica, dando
a Lisboa e aos restantes portos portu-
gueses o papel que a sua distancia hora-
ria aos centros de producido e de con-
sumo lhes dava «naturalmente».

Ainda que a maioria dos portugue-
ses 0 temesse, para além das ligacoes
ferroviarias a Espanha, perfilava-se a
criacao do mercado ibérico e, atras deste,

CAMINHOS-DE-FERRO :
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a uniao politica. Os Estados-Nacao com
futuro no século XIX tinham dimensoes
superiores a Portugal. Se em Espanha
a uniao politica era sentida como uma
expansao para fronteiras naturais, em
Portugal era predominantemente vista
com receio. Ja os partidarios do «Zol-
verein», ou unido das alfandegas, eram
mais numerosos. A tonica industrialista
destes propagandistas, defensores de
uma tarifa alfandegaria educativa, leva-
va-0s a apontarem aos portugueses 0
«Zolverein» ibérico como um caminho
para a libertagdo da ignominiosa depen-
déncia inglesa.

De um modo geral, podemos dizer
que, durante este processo, a defesa teo-
rica do iberismo correspondeu, do lado
espanhol, a uma recusa da melhoria da
regulamentac¢ido comercial concreta exis-
tente entre os dois paises. Do lado por-



tugués, a prudéncia em relacdo as alfan-
degas peninsulares e a recusa daa uniao
politica associava-se a insisténcia quanto
a alteracdo das pautas e da regulamenta-
¢cao comercial.

A identificacdo total de interesses
ou o isolamento eram postos em alterna-
tiva numa evidente forma de pressao que
nao podia senao provocar uma reacc¢ao
nacionalista do lado portugués. A his-
toria das ligagcoes ferroviarias ¢é para-
lela a das regulamentacOes e exprime a
mesma relacdo dialéctica.

Em 1844, o Conde de Tojal refutava
uma proposta de Benjamim de Oliveira
para a construcao de uma linha entre
Lisboa e Porto contrapondo-lhe o ca-
minho de ferro que ligaria Lisboa a
Badajoz. Apresentado, a 27 de Outubro
de 1852, a Bertrand de Lys, pelo em-
baixador portugués, o projecto de con-
vengao para a construcao de um caminho
de ferro entre Lisboa ¢ Madrid, levantou
pouco entusiasmo. O embaixador fran-
c€s considerava que essa oposi¢ao vinha
das cidades de Vigo e de Cadiz. Se
bem que a ligacdo de Lisboa com Ma-
drid estivesse nos projectos apresentados
as Cortes Espanholas em 1854 ¢ em
1855, o que veio a ser aprovado foi um
projecto em que a linha Lisboa/Madrid
era apenas um ramal da linha de Cadiz,
entroncando em Alcazar de S. Juan.
Num projecto publicado em Espanha por
essa altura, da autoria de D. Francisco
Coello, as linhas do Porto a Tuy e do
Vale de Zézere a Salamanca, eram de se-
gunda ordem e a do Sul de Portugal
de terceira. Para compensar a provincia
de Céceres previa-se a canaliza¢ao do
Tejo. A logica ibérica, vista do lado es-
panhol, ndo era particularmente favo-
ravel a Portugal.

Os portugueses viram-se obrigados
a aceitar a ligacao a Madrid por Cuidad
Real, mas recusaram-se a estudar a ca-
nalizacao do Tejo considerada estrate-
gicamente perigosa.

A partir desta primeira derrota, a di-
plomacia portuguesa tentou que a linha
fosse construida com 1,44 m de largura,
segundo o0 modelo europeu, mas, ainda
aqui, a op¢ao espanhola teve razoes es-
tratégicas, cuidadosamente dissimula-
das sob argumentos técnicos, ¢ a conse-
quéncia foi um aumento de custos e
uma ruptura de carga na fronteira fran-
cesa.

Apdés uma dura luta, a diplomacia
portuguesa conseguiu obter do governo
espanhol um subsidio a linha projectada.
Portugal tivera de contratar publicistas
e resistir as pressdoes do Conde de Réus
que ameagava sO admitir a ligagap Lis-
boa/Madrid depois da aprovagdo da

Porto/Vigo.

A vitoria era incompleta e o facto
de os espanhois terem alguma impor-
tancia na Companhia Real, que cons-
truiu os caminhos de ferro Lisboa/Porto
e Lisboa/Badajoz, provocou reacc¢des de
indole nacionalista, num momento em
que a revolucao em Espanha dava um
tom inquietante ao iberismo.

S6 apdés 1875 foram estudadas glo-
balmente as ligacOes internacionais en-
tre os dois paises. O ramal de Caceres
velio a ser a segunda das liga¢Oes inter-
nacionais executada mas nao proveio de
uma vontade dos portugueses, corres-
pondendo as necessidades de exporta-
c¢ao dos fosfatos de Caceres. A trans-
formacdo deste ramal, construido pela
Companhia Real e concluido em 1980,
numa linha internacional, foi muito cri-
ticada pelos engenheiros portugueses.

Estes apostavam numa ligagao interna-

cional a linha da Beira Baixa que devia
unir a rede de Sul a Sueste a rede de
Minho e Douro.

Foi como compensa¢ao desta cedén-
cia, que alterava os planos ja formulados,
que Casal Ribeiro, embaixador de Por-
tugal em Madrid, conseguiu que fosse
incluida, no projecto de ligacOes inter-
nacionais de 1879, a constru¢ao simul-
tanea das linhas de Salamanca em di-
reccao ao Douro ¢ em direccdo a Beira
Baixa.

A noticia de que sO seria posta a
concurso a ligacao a Beira Alta provocou
uma grande agitacdao no Porto. Os defen-
sores desta cidade ja tinham visto com
desconfianga a constru¢dao da linha in-
ternacional da Beira Alta e acreditavam
que o transito de passageiros € merca-
dorias entre Vigo e Madrid se pode-
ria, com vantagem, fazer pela linha do
Douro. Mesmo o trajecto- Porto/Irun
seria menor do que o Vigo/Irun dando,
a0 que pensavam, grandes vantagens
ao Porto. Fol esta conviccdo que o0
Conde de Burnay explorou sabiamente
conven-cendo os bancos do Porto e o go-
verno portugués a subsidiar a construcao
das linhas Salamanca/Barca d’Alva e
Salamanca/Vilar Formoso. Para poupar
os 75 km, que a ligacao do Porto a Sala-
manca por Vila Franca das Naves e
Pocinho, tinham a mais, um pais carente
de capitais, como Portugal, foi levado
a utiliza-los na constru¢ao de caminhos
de ferro situados fora do seu territorio.
O Estado subsidiou-os através de uma
garantia de juro de 5% e de créditos
num total de 43 888 milhdes de reis.

A propria Companhia Real, cujo con-
selho de administracao era, desde 13 de
Setembro de 1884, predominantemente
constituido por portugueses, envolveu-se

em complicados e ruinosos negocios em
Espanha, tornando-se concessionaria da
linha do Oeste que era uma parte da
«cinta de hierro».

Do lado espanhol, também se acre-
ditava nas possibilidades dos portos por-
tugueses; essa € a razao da inclusao, no
plano Echegaray, de uma linha que du-
plicava a fronteira portuguesa. A «cinta
de hierro» era a resposta isolacionista
ao nacionalismo portugués.

As esperancas dos que acreditavam
quee 0s portos portugueses, pela simples
diferenca de percurso aos centros con-
sumidores espanhois, podiam tornar-se
portos para toda a ibéria e mesmo para
o resto da Europa, foram totalmente
goradas. Os produtos do trafego inter-
nacional tiveram uma certa importancia
para a Companhia Real no final dos anos
setenta e inicio dos anos oitenta, atin-
gindo 20% do total em 1882, mas dimi-
muiram em seguida.

A linha da Beira Alta, cujos objecti-
vOs eram internacionais, foi sempre in-
capaz de assegurar o servico dos capitais
que tinham sido obtidos a taxas de juro
elevadas. Os relatorios da administrac¢do
manifestam a desilussao quanto aos tra-
ficos internacionais. Nem a circulagao
do «Sud-Express», em 1897, conseguiu
tornar a C. P. B. A. rentavel.

Os caminhos de ferro nao consegui-
ram vencer as limitacdoes do comércio
entre os dois paises. Em 1890, o comér-
cio Luso-Espanhol representava aproxi-
madamente 6% do comércio externo
portugués, quando, em 1865, represen-
tara 7%. Os caminhos de ferro, longe de
destruirem as fronteiras nacionais mate-
rializaram-nas. A «cinta de hierro» ¢ a
vontade de isolamento econdmico, fo-
ram a resposta espanhola a recusa por-
tuguesa de uma integracao politica e
econdomica absoluta. Mesmo sem esta
materializa¢do ndo bastava uma menor
distancia para assegurar o desvio das
correntes de trafego. Rotinas comerciais,
lingua, politicas de tarifas e horarios
também contribuiram para que os in-
vestimentos feitos a custa de grandes
sacrificios neste sector tenham sido uma
desilusao.

Apresentar a melhoria das liga¢coes
internacionais como panaceia infalivel
no caminho de uma dinamizac¢dao do co-
meércio externo portugués, descurando,
como se fez no Século XIX, a educacao,
a saude ou o aumento da produtividade
agricola e industrial pode conduzir a
desilusoes tdo grandes como a que o pais
viveu no fim deste século. Nessa altura,
virou-se para as colonias; é também
neste periodo que podemos encontrar
os germes do fascismo.
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REESTRUTURACAO
E MODERNIZACAO
DE CAMINHOS DE FERRO

EM DEBATE NA ADFER

A Associac¢ao Portuguesa para o Desenvolvi-

interesse.

mento do Transporte Ferroviario — ADFER, pro-
moveu nos dias 14 de Novembro de 1989 e em
8 de Janeiro do ano em curso, com o patrocinio da
TRANSFESA e da ERICSSON PORTUGUESA
respectivamente, duas sessoes publicas subordi-
nadas aos temas respectivamente, «Modernizacao
dos Caminhos de Ferro de Espanha» e «Recon-
versio Empresarial dos Caminhos de Ferro da
Suécia».

A audiéncia, em niimero superior a trés cente-
nas de pessoas, em cada uma das sessoes, entre as
quais se contavam empresarios, administradores,
quadros superiores de empresas transportadoras
sobre carris e da sua envolvente econémica e so-
cial, seguiu e participou nos debates com grande

A primeira sessao que teve como orador o Pre-
sidente da RENFE, D. Julian Garcia Valverde, foi
presidida pelo ex-Secretario de Estado das Vias
de Comunicacio, Eng. Falcao e Cunha.

A segunda, que teve como oradores os Enge-
nheiros Stig Larsson, Director-Geral dos Ca-
minhos de Ferro Suecos (SJ), e Lars Hellsvik
Director-Geral Adjunto da Empresa responsavel
pelas infra-estruturas ferrovidrias na Suécia
(Banverket), foi presidida pelo ex-Ministro de
Transportes e Comunicacoes, Engenheiro Viana
Baptista.

No inicio da primeira, o Presidente da ADFER,
Eng.” Arménio Matias, entre outras considera-
¢oes, referiu:

Em Espanha, como em quase todos os
paises do mundo, o caminho de ferro dei-
xou-se vencer pelos meios de transporte
concorrentes, designadamente o rodovia-
rio. Entre 1950 e 1980 a estrada multipli-
cava por 30 os seus trafegos de passageiros
e por 20 os de mercadorias enquanto o
caminho de ferro nao chegava a duplicar
o trafego de passageiros e aumentava em
cerca de 40% o de mercadorias.

A supressao do servico em cerca de
1000 km de linhas férreas transformou-se
num corolario logico que o Poder viria a
assumir.

A estabilidade e o progresso economico
verificados em Espanha nos ultimos anos
associados a uma visao lucida, pelos seus
dirigentes, sobre o futuro do transporte
Sferroviario, permitiram adoptar medidas
do maior alcance para a modernizacao dos
caminhos de ferro daquele pais.

Em 30 de Abril de 1987, o governo es-
panhol aprovou o Plano de Transporte
Ferroviario (PTF), objecto igualmente de
aprovagao pelo Parlamento em 28 de Abril
de 1988. Nas palavras do proprio Ministro
dos Transportes, Turismo e Comunicacoes
o PTF «é o projecto mais ambicioso reali-
zado em Espanha desde o proprio inicio da
constru¢cao do caminho de ferro no seculo
passadon.

Com o PTF fixaram-se os objectivos
principais de moderniza¢ao dos caminhos
de ferro e de introducao da Alta Veloci-
dade.

Em 9 de Dezembro do ano passado, o
governo espanhol tomou uma outra deci-
sao historica ao aprovar a implantacao da
bitola europeia nas linhas de alta veloci-
dade e ao anunciar o proposito de uma
progressiva altera¢cao de bitola na rede
actual.

A nova linha de alta velocidade
Madrid-Sevilha em bitola europeia encon-
tra-se em plena fase de construgao.

Na preparacao das decisoes gover-
namentais, na renovag¢ao do material cir-
culante, na reconversao e no lan¢camento
de novos produtos comerciais, na moderni-
zacao das infra-estruturas ferroviarias, a
RENFE tem desenvolvido uma dinamica
exemplar que beneficia também a generali-
dade das empresas vinculadas ao caminho
de ferro.

Os caminhos de ferro espanhois acei-
taram o desafio e aproveitaram bem a
oportunidade que o Mercado Unico e a in-
tegracao europeia representam.

Aproveitaram a oportunidade criada
pela expansao e alteragao irreversiveis dos
mercados no seio da CEE.

Aceitaram o desafio, a que so a moder-
nizacao e a reconversao respondem, face
ao aumento da concorrencia.
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Um aspecto da sessao de 14 de Novembro de 1989

O Mercado Unico e a liberalizacdo dos
transportes exigem que o caminho de ferro
se modernize e prepare para esse grande
desafio e essa rara oportunidade:

— Criando servigos rdpidos de passa-
geiros capazes de competir com o0utros

meios de trannsporte até distancias de
1000 km;

— Desenvolvendo os servigos urbanos e

suburbanos;

— Expandindo o transporte combi-
nado de passageiros e de mercadorias;

— Criando as novas infra-estruturas
para a alta velocidade;

— Investindo nas instalacoes de trans-
bordo e no material circulante adequados
ao transporte combinado.

Portugal vem, também adoptando di-
versas medidas, ao longo dos ultimos cinco
anos, que fizeram renascer a esperan¢a no
Sfuturo do caminho de ferro.

E 6bvia a profunda interdependéncia
das redes ferroviarias dos paises ibéricos.

Hoje existe uma preponderante conver-
gencia de interesses assente no didalogo
proficuo entre os Governos dos dois pai-
ses e entre as Empresas Ferroviarias Es-
panhola e Portuguesa.

Os naturais interesses contraditorios
entre os transportes ferroviarios dos dois
paises e a modernizac¢ao das suas infra-es-
truturas acabarao por ser superados por
uma estratégia mais ampla que conjugue o
interesse nacional de cada pais com o de
ambos no seio do Mercado Unico.

Esta hoje historicamente demonstrado
que na construcao das redes ferroviarias
dos dois paises e na sua articulagao inter-
nacional vingaram os interesses contra-
ditorios. Foi assim na adopg¢ao da bitola
iberica, que Portugal se sentiu obrigado a
adoptar, depois de ter iniciado a cons-
trucao da sua rede em bitola europeia e
apesar de nenhuma voz conhecida no
nosso Pais tenha, por razoes técnicas ou
de estratégia militar, preconizado aquela
solugao.

Foi assim na concretizacao das varias
ligacoes internacionais. Portugal nao teve
outro remédio senao aceitar a primeira
ligacao internacional por Elvas e Ciudad
Real. A segunda ligacao internacional
atraves do ramal de Caceres concretizou-
-se para dar saida aos fosfatos daquela
regiao de Espanha para o porto de Lisboa.
A opcao da «tecnocracia» portuguesa da
epoca de unir Lisboa a Madrid através
da Beira Baixa e Plaséncia nunca viu a luz
do dia.

A concordancia para a ligagao Porto-
-Vigo, a 3.“ ligagao internacional concreti-
zada, apresenta-se como coontrapartida
para a ligacao Lisboa-Madrid via Ciudad
Real.

Sublinhe-se que as ligacoes internacio-
nais pelo Douro e pela Beira Alta so se tor-
naram viaveis depois de Portugal assumir
a construgao de extensoes consideraveis de
vias ferreas no interior de Espanha.

A Dr. Magda Pinheiro, na sua tese de
doutoramento, refere que «o proprio Rei de
Portugal, sob um nome falso, participou
na polemica defendendo uma linha inter-
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nacional pelo Vale do Mondego em Di-
reccao a Francan.

Tudo indica que a estratégia domi-
nante na Espanha dessa época fosse a de

Javorecer o acesso do seu interior aos por-

tos espanhois em detrimento dos portos
portugueses, o que deve ter levado a cons-
truir também a chamada «cintura de ferro»
em torno do territorio portugues hoje em
dia, ja, na sua maior parte desactivada da
circulagcao ferroviaria.

A vocacgao actual do caminho de ferro
e a integracao de Portugal e da Espanha
na CEE geraram uma realidade bem di-
versa da de ha mais de um século.

A CEE e cada um dos seus paises mem-
bros, atribui cada vez maior importancia
ao transporte ferroviario, instrumento de-
cisivo para cimentar a unidade europeia e
o seu desenvolvimento.

A grande velocidade ferroviaria eu-
ropeia tem que ser concebida como um
sistema globalmente coerente no seio da
Comunidade e no interior de cada Estado
membro.

Ao comecar a construcao da rede de
alta velocidade pela ligacao Madrid-Sevi-
lha, para posteriormente a estender a Ma-
drid-Barcelona —de algum modo a sua
coluna dorsal — a Espanha optou pela
coerencia nacional, em primeiro lugar,
para posteriormente a articular com a res-
tante rede europeia de alta velocidade.

Portugal tem a sua coluna dorsal no
eixo Braga-Porto-Aveiro-Coimbra — pro-
vavelmente Leiria-Lisboa. Seremos capa-
zes de seguir o exemplo de Espanha?



Resumo da conferéncia proferida na ADFER, em Novembro/89
pelo Presidente da RENFE, D. Julian Garcia Valverde

A Modernizacao dos

Caminhos de Ferro de Espanha

sentido de entender todo o pro-
cesso de modernizacdo dos cami-

nhos de ferro espanhois, devera ser feita
uma referéncia historica a evolucao dos
caminhos de ferro em praticamente to-
dos os paises da Europa.

Essa evolu¢do historica nas ultimas
décadas, foi caracterizada pelo cresci-
mento do transporte rodoviario e aéreo,
0 que se traduziu numa estacionalidade
ou reducdao do trafego ferroviario nos
ultimos anos, com a consequente perda
de posicdo no mercado de transportes.
Esta perda de posi¢do reflecte-se nas
contas de resultados das empresas ferro-
viarias, aumento dos défices, diminui¢do
da qualidade dos servicos oferecidos. As
estruturas financeiras empobrecidas vém
naturalmente acompanhadas de um au-
mento do endividamento, engrossan-
do-se cada vez mais a «bola de neve» dos
encargos financeiros, tendo-se como re-
sultado global uma perda de eficacia e
sobretudo uma perda de competitivi-
dade face aos outros meios de transporte.

Para os caminhos de ferro espanhois,
esta situacao provocou uma necessidade
de reestruturacao, com 0 encerramento
de algumas linhas e uma contencao dos
custos, numa primeira fase, para, numa
segunda fase, reduzir o défice e consoli-
dar as decisoes da reestruturacao. Em
1986 inicia-se uma terceira fase, que se
podera chamar de recuperacao e resposta
a crise dos caminhos de ferro espanhois.
Esta fase constitui a inica resposta ao ci-
clo ja referido, e € caracterizada por um
conjunto de investimentos em material
circulante e infra-estruturas. Este con-
junto de investimentos insere-se¢ no
denominado Plano de Transportes Fer-
roviarios (PTF) que o Governo aprovou
em 1987, sendo posteriormente sancio-
nado pelo Parlamento. '

O PTF insere-se no plano global do
sector, pelo que tem em consideracao as
politicas dos restantes modos de trans-
porte, num horizonte de longo prazo
(ano 2000), enquadrando-se numa gestao
empresarial renovada.

Os seus objectivos fundamentais sao
a modernizacao da chamada rede con-
vencional, de modo a permitir uma ve-

locidade da ordem dos 200 km/h, a
resolucdao dos problemas de capacidade,
especialmente atraves da eliminagao dos
pontos de esstrangulamento da rede fer-
roviaria espanhola, a introduc¢ao da alta
velocidade na constru¢ao de novas linhas
e, finalmente, pretende-se conseguir que
o caminho de ferro seja um transporte
ESPECIALIZADO.

A estes objectivos do tipo fisico de-
vera ser acrescentado um outro que con-
siste numa gestao empresarial renovada,
que se caracterize por dar uma maior au-
tonomia as empresas ferroviarias, asso-
ciada a uma maior responsabilidade.

Em concreto, enunciam-se 0s aspec-
tos dominantes contidos na moderni-
zacao dos caminhos de ferro espanhdis.

Em primeiro lugar, referir-se-a o apa-
recimento da alta velocidade, depois a
politica do suburbano, passando pelo
transporte de mercadorias e, finalmente,
a modernizacao dos servi¢os convencio-
nais de longo curso.

ALTA VELOCIDADE

Surge no momento actual como a
forma de renascimento dos caminhos de
ferro. Se, no século XIX, o caminho de
ferro foi protagonista de grandes con-
quistas tanto no velho continente eu-
ropeu como no continente americano, a
alta velocidade € o renascimento do
transporte ferroviario que parecia aca-
bado.

A crise dos anos 60, com o fortaleci-
mento do transporte aéreo e a generali-
zacao da constru¢cao de auto-estradas,
criou uma forte concorréncia ao trans-
porte ferroviario enfraquecendo-o de
forma significativa. Com a constru¢ao
das primeiras linhas de alta velocidade
«PARIS-LYON» e a ligacdo «TOKYO-
-OSACA» o modo ferroviario fortalece a
sua posic¢ao relativa num quadro concor-
rencial.

Um dos mais importantes estrangula-
mentos da rede ferroviaria espanhola €
o da ligacao Madrid-Cérdova. Essa foi a

razao pela qual se iniciou o projecto da
alta velocidade na ligacao Madrid-Sevi-
lha o qual ja se encontra em execucao.
O novo acesso a Andaluzia desde Madrid
a Cidade Real, desta a Cordova e Sevi-
lha, substituem um antigo acesso mais
longo e com estrangulamentos de ca-
pacidade. Em projecto esta a ligacao

Madrid/Saragog¢a/Barcelona/Fronteira e
em estudo a ligacao a Portugal (via Bada-
joz), a Saragoc¢a/Zona Basca ¢ Madrid/
/Valladolid.

A rapidez dos acontecimentos com
que a implantacao deste projecto se de-
senvolveu, pode ser ilustrada consi-
derando que, em Outubro de 1986, foi
efectuado o primeiro anincio da cons-
trucao do trogo inicial e, em Outubro de
1989, foi efectuada a inauguracao do pri-
meiro troco de alta velocidade ao sul de
Madrid.

Em tempo relativamente curto, fo-
ram tomadas decisOes importantes e,
neste momento, estao aprovadas e adju-
dicadas todas as obras desde Madrid
(Atocha) até a estacdo de Santa Justa
em Sevilha e, também, adjudicadas e
contratadas as aquisi¢oes de material cir-
culante. Na primavera de 1992, espera-se
inaugurar o servico comercial de alta ve-
locidade em Espanha, no percurso Ma-
drid/Sevilha, em menos de trés horas
(cerca de 470 km).

Espera-se um aumento de trafego,
nao s6 pelo seu desenvolvimento ten-
dencial mas também, e sobretudo, pelo
aumento da quota de mercado, a seme-
lhan¢ca do ja verificado noutros casos
(por exemplo Paris/Lyon).

O comboio de alta velocidade em Es-
panha serd equivalente ao ja existente,
com pequenas modificacoes de interio-
res ¢ exteriores, tendo em vista perso-
nalizar o produto. A velocidade maxima
sera de 300 km/h, havendo lugar a equi-
pamentos especiais de pressurizacao de-
vido a existéncia de tuneis.

'SUBURBANO

O suburbano tem o seu segmento de
mercado nos grandes centros urbanos,



onde a justificacdo social do transporte
ferroviario assume maior expressao.

Em Espanha, existem onze regioes,
destacando-se o0s nucleos de Madrid,
Barcelona, Valéncia, Sevilha e Asturias.
Na 4rea de Madrid, a RENFE transporta
cerca de 250000 passageiros/dia pre-
vendo-se para o ano 2000 entre 500 000
e 600000 passageiros/dia.

A especializacao tem implicagOes
nao s6 no ambito das infra-estruturas
como também no material circulante e
na gestao.

Nos suburbanos mais densos nao ¢é
possivel um servico de qualidade, em
particular no que se refere a frequéncia
das circula¢gdes, sem que a infra-estru-
tura seja do uso exclusivo deste servigo.
Nos restantes suburbanos, a mesma in-
fra-estrutura pode servir para as diferen-
tes ofertas.

A especializacdo no material cir-
culante ¢é caracterizada por requerer uma
maior aceleracao, freios mais potentes
e uma maior adapta¢do ao tipo de mer-
cado a que se destina. Estdo a ser recebi-
das as primeiras unidades de uma enco-
menda de 100 unidades.

A gestao ¢é essencial para completar
as especializagoes anteriormente referi-
das, estando em curso uma nova expe-
riéncia neste dominio. Para o efeito
criou-se uma direc¢do auténoma de su-
burbano dentro da RENFE, dando aos
gestores a liberdade de organizar tanto
o trafego como os meios humanos, com a
consequente contrapartida de responsa-
bilidade.

Os objectivos fundamentais no am-
bito do suburbano sio de duplicar o
trafego, aumentar a produtividade da
oferta, melhorar a qualidade do servigo
e aumentar o percurso meédio.

Cada vez é mais evidente a necessi-
dade de ir avan¢ando no conceito de
transporte intermodal, de modo a contri-
buir para a resposta global ao problema
do transporte. Para o efeito serd necessa-
rio fazer investimentos orientados para
este objectivo.

Serd imprescindivel a utiliza¢do de
comboios bloco/completos e a banali-
zagao do estabelecimento dos comboios
de horario com garantias de plafond pre-
viamente acordado.

Neste momento, cerca de 50% das
receitas dizem respeito ao trafego de
mercadorias, prevendo-se aqui um maior
ritmo de crescimento que nos passa-
geiros.

A modernizac¢do do servigo de longo
curso actualmente existente consiste es-
pecialmente no desenvolvimento do
transporte diurno do tipo INTERCIDA-
DES para distancias entre 300 a 600 km,
tendo como principais objectivos melho-
rar os tempos comerciais ¢ o conforto
dos passsageiros e aumentar a sua fre-
quéncia. No servi¢o nocturno, esta a ser
utilizado material com compartimentos
cama com duche, na relagao Barcelo-
na-Mildao e Madrid-Barcelona e breve-
mente na maior parte dos servi¢os noc-
turnos servidos por material Talgo.
Em toda a actividade desenvolvida pela
empresa ha um denominador comum,
que consiste em considerar que o com-
boio ja ndo € o unico meio de transporte,

“devendo-se conquistar o mercado «dia a
dia», mediante a prestagdo dum servigo
de qualidade. Para o efeito, para além do
plano de investimentos é fundamental a
reconversao da gestdo pondo em pratica
novos modelos empresariais.

A partir de 1993 quando a Europa se
transformar num tnico espa¢o sem res-
tricoes a livre circulacdo de pessoas,
bens, servigos e capitais, o sistema ferro-
vidrio sobreviverda sempre que tenha ca-
pacidade de se manter no mercado atra-
vés da competitividade que apresente
face aos outros modos de transporte.

A adaptacao empresarial a este desa-
fio é provavelmente um dos poucos ins-
trumentos de que se dispoe, assumindo

particular relevancia os novos modelos
de gestao perspectivados.

Neste contexto, estaremos perante
uma organizacao empresarial por areas
de negdcio de modo a permitir a identifi-
cacao de objectivos claros em cada uma
destas areas numa Optica de resultados,
bem como dos meios necessarios a sua
obtenc¢dao. Nos ultimos meses e em sinto-
nia com esta nova perspectiva de gestao,
a RENFE esta a preparar um plano de
empresa para 0os proximos anos em que
se contempla a divisao da empresa em
quatro grandes areas especializadas

Um embrido dessa organizacao ja foi
posto em execuc¢ao com a criag¢dao da di-
reccao autbnoma do suburbano, cuja ex-
periéncia d4 animo para prosseguir no
caminho da progressiva especializagao
da gestao,numa Optica de resultados, de
modo a medir a sua eficécia.

Em suma, os vectores orientadores
do desenvolvimento da actividade futura
da empresa sao:
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Na abertura da sessao sobre a
Reconversiao Empresarial dos
Caminhos de Ferro da Suécia, o

Presidente da ADFER entre ou-
tros aspectos salientou:

O Parlamento da Suécia decidiu em
6 de Maio de 1988 dividir a Empresa Fer-
roviaria Nacional daquele pais em duas
partes independentes:

— Uma parte comercial, que herdou a
sigla SJ, responsavel pelo transporte fer-
rovidario de mercadorias e de passageiros
efectuados em conformidade com as leis
do mercado;

— Uma parte de infra-estruturas, de-
signada por BANVERKET, responsdvel
pela gestdao das infra-estruturas da rede
ferroviaria propriedade do Estado.

Em conformidade com aquela decisao
a Suécia constituiu em I de Julho de 1988
uma nova Administrracao do Estado com
0 objectivo de assumir a responsabilidade
pelos terrenos para as novas linhas feérreas,
pela infra e superestruturas das vias fer-
reas , incluindo pontes e tuneis, pela sinali-
za¢do e instalagoes de seguranca, pelas
instalagoes de tracgao eléctrica, pelas vias
das estagoes necessarias a seguran¢a e ao
estacionamento dos comboios, pelas pla-
taformas de embarque e desembarque dos
passageiros, pelas instalacoes de ilumi-
nag¢ao das estacoes, pelos equipamentos
técnicos necessarios ao comando e con-
trolo da circulacao, por algumas insta-
lacoes de triagem e por determinadas ins-
talagoes fixas de tele e radiocomunicagaoes.

A nova entidade, que absorveu cerca de
7000 trabalhadores, aproximadamente
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20% dos efectivos de pessoal dos SJ, é res-
ponsavel pela conservacao e pelo desenvol-
vimento da Rede Ferroviaria da Suécia a
qual é colocada ao servigo dos varios ope-
radores de transporte ferroviario ou seja
dos SJ e de companhias regionais.

A BANVERKET integra ainda um or-
ganismo autonomo de Inspecg¢ao e Segu-
ranca no Caminho de Ferro, o qual super-
visa a seguran¢a da rede ferroviaria e do
transporte ferroviario e investiga os aci-
dentes de circulagao.

Os actuais SJ, responsaveis pela comer-
cializagao e produg¢ao do transporte fer-
roviario, asseguram a gestao do material
circulante (Locomotivas, Vagoes e Carrua-
gens), dos edificios de passageiros, das
oficinas, depositos, escritorios e outras ins-
tala¢oes necessarios a produg¢ao do trans-
porte, das vias ferreas de servico (formacao
e deformac¢ao de comboios, depositos de
maquinas, etc.), dos teleindicadores, dos
terminais de mercadorias e das interfaces
rodoferroviarias e ferroportuarias, eic.

Ao aplicar o chamado modelo rodovia-
rio ao caminho de ferro o Estado Sueco
introduziu também a taxa de uso das in-
fra-estruturas ferroviarias suportada pelos
SJ e pelos demais operadores ferroviarios
que utilizam as vias férreas nacionais.

Recupera-se assim um velho meétodo
utilizado pelos caminhos de ferro quando
em cada pais coexistiam varias Empresas
Ferroviarias (Publicas e Privadas) e os
comboios de uma percorriam as linhas fer-

reas exploradas por outra, como foi o caso
dos comboios internacionais que utiliza-
vam a Linha da Beira Alta antes de 1947.

A arrojada mudanga estrutural da
organizac¢dao e do funcionamento dos ca-
minhos de ferro da Suécia esta a permitir
uma radical clarificacao das suas relagoes
com o Estado tornando transparentes as
aplicagoes dos apoios financeiros, os in-
vestimentos nas infra-estruturas ferrrovia-
rias, definindo bem neste dominio as res-
ponsabilidades do Governo Central e das
Entidades Regionais, e ainda isolando
e viabilizando os transportes comerciais e
sociais da inequivoca voca¢cao do caminho
de ferro, cujas avaliacoes de rentabilidade
economica ou de obrigacao de servico piu-
blico se tornaram claras.

A nova politica ferroviaria da Suécia,
pioneira na Europa, é aplicada numa rede
Sferroviaria que possui dos mais elevados
indices de modernizacao. Com mais de
11000 km de vias ferreas, mais de 60% da
sua extensao esta electrificada, 50% dispoe
de controlo automatico de velocidade e
quase 40% das suas linhas dispoem de
comando centralizado de trafego.

O exemplo ferroviario da Suécia, onde
a articulagao entre as infra-estruturas fer-
roviarias e a circulagao dos comboios
atinge os mais elevados graus, nas suas
extensao e evolugao técnicas, faz cair por
terra 'os argumentos daqueles que partindo
da concep¢ao do caminho de ferro como
um sistema integrado concluem pela im-
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possibilidade do sistema do isolamento da
gestao das infra-estruturas ferroviarias.

A realizacao desta sessao e o debate
acerca do seu tema central tem a maxima
actualidade.

O modelo ferroviario sueco de reestru-
turacao empresarial insere-se numa ousa-
da politica de transportes que o respectivo
Governo vem prosseguindo e que esta a
ser acompanhada com aten¢cao por outros
paises europeus.

Mas a grande actualidade desta sessao
e deste debate resulta fundamentalmente
da apresentacao, no mes passado, pela
Comissao ao Conselho da CEE de uma
«Comunicag¢ao sobre uma Politica Ferro-
viaria Comum», a qual em parte das suas
opcoes se inspira no modelo ferroviario
sueco.

E um texto profundamente inovador
que abre novos horizontes para as redes
ferroviarias dos paises da CEE. Algumas
das suas opg¢oes tem contado com a re-
sistencia mal dissimulada das actuais
Empresas Ferroviarias Nacionais mergu-
lhadas pelo conservantismo de conceitos
ultrapassados.

Quatro importantes diplomaas, que
corporizam a nova politica ferroviaria
comum, serdao, a curto prazo, aprovados
pelo Conselho da CEE:

— Uma Directiva relativa ao desenvol-
vimento dos Caminhos de Ferro da Co-
munidade e que consagrara o isolamento
da gestdao das infra-estruturas ferrovia-
rias de cada pais e a constitui¢dao de agru-
pamentos de empresas para a exploracdo
de servigcos de transporte entre Estados
Membros;

— Um Regulamento relativo a acgao
dos Estados Membros em matéria de
obrigacoes inerentes a nogcdo de servigo
publico no dominio dos transportes por
caminho de ferro, estrada e via navegavel,
0 qual reconhece ¢ caracter social exclu-
sivamente aos transportes de passageiros
urbano, suburbano e regional;

— Uma Decisdo do Conselho relativa
a constru¢ao de uma Rede Europeia de
Comboios de Alta Velocidade, que defini-
rda eixos prioritdrios para os quais serao
canalizados os principais investimentos;

— Uma Directiva relativa ao estabele-
cimento de regras comuns para certos
transportes combinados rodoferroviarios
de mercadorias entre Estados Membros.

O primeiro destes diplomas vai obrigar
os paises da CEE a adoptar uma de duas
solugoes:

— Qu constituem um organismo in-
dependente responsavel pela gestdao da
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Um aspecto da assisténcia

infra-estrutura ferroviaria nacional se-
guindo o exemplo da Suécia;

— Qu decompoem as actuais Empre-
sas Ferroviarias de tal modo que criam no
seu seio uma Divisao, com autonomia de
gestdo técnica e financeira, responsavel
pelas infra-estruturas.

As sucessivas reformulagoes da pro-
posta da referida «Comunicagao» eviden-
ciam que os seus autores preferem o mo-
delo adaptado pela Suécia.

Cada pais tem que definir as regras que
fixam o direito de acesso a sua infra-estru-
tura ferroviaria nacional, bem como do
direito de transito, introduzindo-se assim
a concorréncia entre os operadores ferro-
viarios, que gozarao da indispensavel equi-
dade.

A Directiva preve a posterior fixacao de
regras comuns sobre a reparticao dos en-
cargos com as infra-estruturas.

A aplica¢cao da nova politica ferrovia-
ria comum, em vias de ser aprovada pelo
Conselho da CEE, vai relacionar os ca-
minhos de ferro no seio de cada Estado
Membro e no conjunto da CEE.

As medidas preconizadas e ainda a de-
sejada harmonizacao tecnica dotarao a
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CEE de uma verdadeira rede ferroviaria
comunitaria que favorecera o transporte
ferroviario internacional, proporcionando-
-lhe a capacidade concorrencial que vem
perdendo, e criarao as condic¢oes indispen-
saveis a uma salutar concorrencia entre
operadores comerciais do transporte ferro-
viario no interior de cada pais e na Comu-
nidade.

As medidas previstas contribuirdao de-
cisivamente para a clarificacao das activi-
dades ferroviarias de cada Estado Mem-
bro, impedindo qualquuer subsidiacao
cruzada, fazendo sossobrar actividades
mantidas artificialmente sem suficiente
Jjustificagao social, favorecendo a reconver-
sao em unidades comerciais empresarial-
mente geriveis, propokcionando as indis-
pensaveis autonomia de gestdo e exigencia
de cumprimento de objectivos, reforcando
a afirmacao do transporte ferroviario nos
seus espag¢os vocacionais.

Nao poderemos nos deixar de reflectir e
aprofundar as opgoes concretas que Portu-
gal pode adoptar, informando-nos sobre os
Modelos mais avangados ja em funciona-
mento, para que, sem mais demora, 0S
Caminhos de Ferro Portugueses acertem o
passo com o futuro.



SIEMENS

Recorde

4069 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 O 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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XXI

Intervencao do Director Geral da SJ, Stig Larsson

A reestruturacao empresarial
dos Caminhos de Ferro

da Suécia

RA se poder entender a reestrutu-
PAracﬁo dos Caminhos de Ferro da
Suécia, que se encontra apenas na sua
fase inicial e cujos resultados s6 poderao
comecgar a sentir-se dentro de alguns
anos, ¢ necessario conhecer os pressu-
postos da transformacao. Esses pressu-
postos estao contidos na resolucao do
Parlamento Sueco do Verao de 1988.

O significado desta resolucdo pode
resumir-se nos pontos seguintes:

Os Caminhos de Ferro Suecos (SJ) foram
divididos, a partir de 1 de Julho de 1988,
em «Business SJ», uma empresa que
explora servigos ferroviarios nas linhas de
interesse comercial, e a <K BANVERKET»
que € responsavel pelas infra-estruturas.

Em 1 de Janeiro de 1989 foi adoptado
o «modelo de trafego rodoviario», pelo
que o Estado, através da BANVERKET,
¢ responsavel pelas infra-estruturas fer-
roviarias, pagando os SJ a sua utilizacao.

A reestrutura¢ao financeira dos SJ e da
BANVERKET esta em curso.

Os investimentos nas infra-estruturas
serao feitos com base em analises soOcio-
-econdmicas.

A rede ferroviaria serd dividida em linhas
principais (Rede Nacional) e linhas re-
gionais. As primeiras sao constituidas
por 35 sec¢oes, com 6180 km de compri-
mento, ¢ as segundas por 23 seccoes,
com 2220 km de comprimento, sendo
ambas para o trafego de passageiros e
mercadorias. Relativamente as segundas,
ha, ainda, 50 linhas apenas para o trafego
de mercadorias, com 1370 km de com-
primento. A linha do minério de Lulea

a Narvik que nao estda incluida em
nenhum dos grupos indicados ante-
riormente, tornou-se¢ numa unidade
auténoma.

As empresas de trafego regional adqui-
rem o direito de explorar servicos de
passageiros nas linhas regionais e rece-
berao contribui¢oes do Estado para efec-
tuar esses servicos, quer directamente,
quer por contrato com a SJ. Em 1 de
Julho de 1990, as empresas regionais
decidirao se vao continuar a efectuar o
trafego por caminho de ferro ou por
autocarro. Os direitos de exploracio do
trafego de mercadorias para toda a rede
ferrovidria continuam a pertencer aos SJ.

A compensacao de exploracdao do Estado
para o trafego de mercadorias nao ren-
tavel foi abolida. Vai ser introduzida
uma contribuicdo para o desenvolvi-
mento de trafego combinado e de vagao
completo, que sera mais ou menos
equivalente a anterior compensacdao de
exploracao.

Os investimentos nas linhas principais
sao decididos pela BANVERKET, en-
quanto os investimentos nas linhas
regionais sao decididos pelas autarquias,
que também tomam decisao sobre as
estradas e outras instalacoes de trafego
regionais. O Estado suportara todos os
custos com as infra-estruturas ferrovia-
rias, a semelhanc¢a do que acontece com
as infra-estruturas de outros tipos de
trafego.

No que respeita a seguranca ferroviaria,
foi criado um o6rgao de fiscalizacdo.

Entre os varios argumentos apresen-
tados a favor da transferéncia do trafego
local para as empresas regionais, refira-se
que o Parlamento tinha anteriormente
expresso a opiniao de que as empresas
regionais deveriam ser simultaneamente
responsaveis pelo trafego rodoviario e
ferroviario, em vez de, como é comum
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actualmente, servicos rodoviarios e ferro-
viarios paralelos. A coordenacao dos ser-
vicos implica um sistema de trafego
mais eficiente ¢ menos dispendioso,
podendo, agora, as empresas escolher o
sistema de transporte publico mais ade-
quado a regido, independentemente de
se tratar de comboio ou autocarro. Para
poderem promover solucoes de trafego
com preocupacoes socio-econdémicas, as
empresas regionais receberao do Estado
subsidios que de grandeza serao basica-
mente da mesma ordem que a SJ recebia
para as linhas de trafego reduzido. As
empresas regionais poderao, igualmente,
adquirir ou utilizar gratuitamente as
automotoras que a SJ anteriormente
utilizava para realizar esses servigos.

O Estado concederd um subsidio es-
pecial para o desenvolvimento de uma
nova automotora ligeira para o trafego
regional. As empresas regionais podem
comprar servicos a SJ ou a qualquer
outra entidade, ou explorarem elas proé-
prias 0s servicos. Se nem a empresa
regional nem a SJ desejarem efectuar
servicos numa determinada linha, os
direitos de trafego poderdo ser adqui-
ridos por outra entidade. Se for uma
situacao de trafego turistico, o Estado
cedera as instalagoes a essas entidades
em condi¢Oes especiais.

Os acordos do Estado com as empre-
sas regionais terdo a duracio de dez
anos ¢ as compensacoes sO serao pagas
se as empresas efectuarem um minimo
de cinco servi¢os de ida e volta por dia.

Transformagio
das estagoes _
em centros de trafego

As actividades nas estagcdes serao
reorganizadas e funcionardo em termos
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mais comerciais. Para se conseguir cen-
tros de trafego nacionais, com espaco
para comboios, autocarros, taxis, auto-
moveis particulares e servicos comerciais,
sera necessaria uma maior cooperacao
com as autoridades municipais. Em certos
casos, devera ser-lhes oferecida a possi-
bilidade de tomarem conta de certas
estacoes de menor importancia para esti-
mular o desenvolvimento dos caminhos
de ferro regionais.

Se a nova Divisao de Patrimoénio
desejar vender partes do mesmo, bastara
obter autorizacao do Governo em vez
de, como actualmente, ter de obter auto-
rizacao do Parlamento. A «liberdade»
da SJ relativamente as autoridades tam-
bém foi acrescida em muitos outros
dominios, sobretudo em matéria de em-
préstimos e investimentos de capitais.

Desenvolvnnento AN
do trafego comblnado
de mercadonas 5

A decisao parlamentar sobre o trans-
porte de mercadorias da particular realce
as potencialidades de desenvolvimento
do trafego combinado.

A abolicao da antiga indemnizacio
compensatdoria para o transporte nao
rentavel implica uma perda de proveitos
no trafego de mercadorias. Em sua subs-
tituicao, o Estado contribuird com um
«subsidio de desenvolvimento e reestru-
turacao» para o trafego combinado ¢ de
vagao completo.

Como a compensacao de exploracdo
foi abolida, a SJ ndao sera obrigada a
manter estagoes ferroviarias de mercado-
rias quando tal nao se justifique comer-
cialmente.

iA linha do rnmeno Lulea-
- Klruva Narv1k

Esta linha € considerada como uma
linha de tipo especial que nao pode ser
integrada, nem na rede de linhas prin-
cipais nem nas linhas regionais.

Foi nomeada uma delegacio Sueca-
-Norueguesa para melhorar a rentabili-
dade e a coordenacao do transporte do
minério. Enquanto se aguardam os resul-
tados dessa delegacao, os servicos da
Linha do Minério deverao manter-se, em
termos organizacionais, como uma divi-
sao especial dentro da SJ, enquanto a
via sera, para ja, transferida para a
BANVERKET.

Pagamento da utlhzagao
das 1nfra—estruturas 0

Como principios basicos refiram-se:

As empresas que operam na rede ferro-
viaria do Estado pagardo taxas fixas e
variaveils como compensacao pelo uso
das infra-estruturas.

As taxas variaveis serao ajustadas ao
custo marginal sécio-econémico, calculado
a curto prazo, do trafego ferroviario.
O Governo determinara, anualmente, por
recomendacao da BANVERKET, taxas
meédias variaveis para os diferentes tipos
de veiculos e linhas.

Neste enquadramento, a BANVERKET
tera a possibilidade de proceder a uma
maior diferenciacdo das taxas que tome
em consideracao as variagoes reais dos
custos marginais.

As taxas fixas serdo calculadas para cada
veiculo, de modo analogo ao da taxa
de circulacao para veiculos rodoviarios
pesados. Todos os anos, o Governo de-
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terminara as taxas fixas a cobrar. Para
os vagoes utilizados no trafego combi-
nado nao serao cobradas quaisquer taxas,
uma vez que os camioes transportados
nesses vagoes ja pagaram taxa.

Para 1989—o primeiro ano de adopc¢ao do
«modelo de trafego rodoviario» — pre-

vé-se que as taxas se elevem a cerca
de 890 milhoes de SEK.

O grupo SJ

O Governo foi autorizado pelo Parla-
mento a tomar decisoes sobre alteracoes
que possam vir a ser feitas no ambito
das Empresas pertencentes ao grupo SJ
¢ sobre a exploracao dos servigos.

No sentido do desenvolvimento in-
tegrado no ambito do «Planeamento
empresarial», foram criados grupos de
projectos para analisar a possibilidade
de cooperacao das empresas do grupo,
entre outras, nas areas de passageiros,
mercadorias, ferry-boats e financas.

© negémo €a palavra
chave na SJ

Nas reorganizacoes efectuadas nos SJ
nos anos 60, 70 ¢ 80, nao houve ten-
déncia para questionar a exploracao, a
orientacao de mercado ou acordos co-
merciais. Isto deve-se, provavelmente, ao
facto de a direc¢dao politica tornar im-
possivel tal questionamento. De qual-
quer modo, o resultado foi o empenho
posto na realizacao de alteracdes orga-
nizacionais, tendo como objctivo a
obtencao de economias.

Contudo, o continuo decréscimo dos
proveitos da SJ pos fim a ideia de que
s6O um aumento do volume do trafego
com 0s recursos existentes poderia re-
solver os problemas. O projecto da
«Nova SJ», analisou de modo excelente
os antecedentes da ma situacdo finan-
ceira da exploracao ferroviaria ¢ o Go-
verno conseguiu obter a aprovacao pelo
Parlamento das medidas ja referidas
quando da apresentacao inicial sobre
politica de transportes.

E facil dizer que as exigéncias colo-
cadas pela mudancga de politica de trans-
portes eram tais, que havia que ser
relativamente rdapido nas medidas a
tomar quanto a exploracdao e a organi-
zacao. Talvez tivesse sido preferivel que
as alteracOes na organizacdao tivessem
esperado que se processassem as alte-
racoes na exploracao. Mas, ao mesmo
tempo, uma grande parte dos gestores
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de topo da SJ estavam a beira da re-
forma, e era necessario preencher cerca
de 200 postos de chefia na nova organi-
zagado, num curto espaco de tempo.

Face a esta situacdo, nao teria sido,
evidentemente, satisfatorio nomear no-
vos gestores para uma organizacao que,
em breve, necessitaria de ser reestrutu-
rada. Dai resultou que as altera¢oes da
explora¢do e da organizagao foram efec-
tuadas em simultineo, mas, como 0
habito de pensar em termos reorganiza-
cionais esta muito mais difundido e é,
em parte, mais simples que a defini¢ao
de areas de negodcios, aconteceu que as
ideias organizacionais cristalizaram an-
tes de a orientagao comercial ter sido
clarificada.

Como os gestores das principais areas
da SJ—trafego de passageiros e merca-
dorias — ndao puderam, por razoes varias,
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ser nomeados antes do verao de 1988,
adoptou-se uma organiza¢cao definida
apenas em termos basicos, pelo menos
geograficamente, enquanto certas partes
dos planos comerciais ficaram por esta-
belecer

Os grupos de cllentes mais impor-
tantes sao 0s passageiros em viagem de
negocios, familia com criangas, estu-
dantes, jovens e pensionistas.

Pretende-se oferecer-lhes tempos de
viagem mais curtos, em comboios rapidos,
para distincias médias, € novos comboios
regionais para curtas distancias. O tempo
de viagem devera, também, tornar-se mais
agradavel, oferecendo-se maior conforto,
servicos no comboio e instalagcoes de
trabalho e repouso. Os passageiros que
utilizam as carruagens-camas deverao ter
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o mesmo conforto que num quarto de
hotel e os deficientes deverdao passar a
ver o0 comboio como um meio de trans-
porte natural. Serd mais facil comprar
bilhetes utilizando as maquinas auto-
maticas de venda que as estagoes dos
correios.

O trafego rodoviario da SJ devera
ser, por um lado, um complemento ao
trafego ferroviario e, em certos casos,
substitui-lo. Isto adquire especial signi-
ficado com a constituicao de empresas
de trafego especiais, regionais € muni-
cipais, as quais a SJ devera estar apta
a oferecer servigos de comboio e auto-
carro.

Os servigos de encomendas expresso,
para mercadorias transportadas no mesmo
comboio que a bagagem registada, serao
objecto de uma politica de marketing
mais expressiva.



Os precos serdao ajustados ao mercado
¢ havera um desconto para viagens em
2." classe, com partidas em periodos de
trafego reduzido, para distdncias supe-
riores a 70 km, tendo este sistema sido
introduzido em 16 de Janeiro de 1989.
Durante os fins de semana que incluam
feriados, as viagens em 1." classe cus-
tarao apenas mais 50 SEK do que em
2." classe.

O primeiro comboio de alta veloci-
dade, o S 200, entrara ao servico na
primavera de 1990, na linha de Stokholm -
- Gothenburg. Em 1994, estardo em cir-
culacdo 20 comboios. Isto reduzird o
tempo de percurso de uma hora, para
trés horas, ¢ permitird competir com 0
aviao. Antes de 1994, sera considerado
o lancamento de comboios de alta velo-
cidade noutras linhas:

Stockholm - Dalarma Coutry

. Stockholm - Ostergotland Coutry
. Stockholm - Kallstad

o Stockholm - Southern Nouland

o Gothenburg - Malmo

« Stockholm - Malmo

Na futura estrutura do trafego de pas-
sageiros, havera uma concentra¢ao nos
servicos de maior utilizacao, na rede de
meédia e longa distancia. No caso dos
servigos de longa distancia nao rentaveis,
propoe-se que a Comunidade dé garan-
tias financeiras ao trafego comprando
servicos. O mesmo se aplica as linhas
regionais, relativamente as quais sao as
autarquias que tomam as decisoes.

O objectivo sera comercializar e efec-
tuar transportes frequentes de cargas
pesadas em longas distincias e fornecer
servicos de transportes adaptados aos
produtos industriais, de modo a que a
industria possa aumentar a sua compe-
titividade.

Isto implica que a SJ se ira concentrar
prioritariamente nos seus 200 maiores
clientes, fornecendo servicos de trans-
porte a medida do cliente, através de
acordos conjuntos e trafego combinado.
Serdao envidados esforcos no sentido de
efectuar comboios completos com o
minimo possivel de manobras durante o
percurso. A coopera¢dao com a Swedcarries
permitira utilizar uma politica de mercado
na exploracao do transporte sueco. O
trafego combinado sera desenvolvido de
modo a atingir, a longo prazo, aproxi-
madamente um ter¢o do volume do tra-
fego de mercadorias, excluindo a Linha
do Minério.

O conjunto destas perspectivas de
negocios inclui, também, o triafego de
minério, das minas de minério de ferro
da Laponia para Narvik e Luled, trans-
porte do correio, servicos de ferry-boat
e transporte para o Continente. Consi-
dera-se que o transporte para o Conti-
nente podia ser incluido numa empresa
que integrasse, também, uma unidade de
navegacdo ¢ uma empresa de carrua-
gens/vagoes.

A gestao das locomotivas de linha e
do pessoal de conduc¢do serd feita na
Divisdao de Trafego de Passageiros, con-
juntamente para trafego de passageiros
¢ mercadorias.

As areas geograficas de negocios para
o trafego de passageiros estio estrutu-
radas de tal modo que podem fazer
horarios, planificar comboios de passa-
geiros ¢ utilizar pessoal de conducado
mais ou menos independentemente
das areas circundantes. Os centros de

comando do trafego, incluindo o encra-

vamento a distancia, sao geridos por
estas areas de negocios.

Os planos de comboios para o trafego
de mercadorias que esta mais depen-
dente de acordos gerais de transportes,
sao fortemente centralizados.

A sua fun¢do ¢ o abastecimento de
material circulante —aquisi¢cdo ¢ manu-
tencdo —para o trafego de passageiros
¢ mercadorias. Os pedidos relacionados
com a constru¢ao do novo material serao
melhor formulados do que até agora,
de modo que o trabalho de design possa
ser executado pelos fornecedores. Du-
rante 0s proximos trés anos, preveé-se
a reducao dos custos de manutencao,
a reducao a metade da rotagao para a
manuten¢do diaria das locomotivas e
a reducao ao minimo, da rotacao das car-
ruagens ¢ automotoras a espera de lim-
peza, lavagem e manutenc¢ao diaria.

A0 mesmo tempo, uma vez que se
pretende reduzir ao minimo o tempo de
reparacao e revisao nas oficinas, tem
de se aumentar fiabilidade dos veiculos.
Tudo isto tem por fim contribuir para um
aumento de 20% no grau de utilizacao.

A SJ e a ASEA—Brown Bovery
(ABB) constituiram recentemente duas
empresas associadas para adquirir e
explorar algumas das oficinas de manu-
tencao para vagoes, carruagens € auto-
motoras.

Ha muito tempo que a SJ geria um
dos maiores holdings de bens imoveis
da Suécia. Até a data da resolucao sobre
politica de transportes, este patrimonio
colocava muitos obstaculos ao desenvol-
vimento da empresa em termos comer-

ciais. Eram relativamente poucos o0s
casos em que bastava a autorizag¢ao do
Governo para vender propriedades. Em
geral, era necessaria a autoriza¢ao do
Parlamento. Presentemente, ainda que a
SJ possa alienar propriedades sem auto-
rizacao governamental, foi solicitado ao
Governo um limite superior para tais
transacc¢oes, liberdade de escolha do
processo de venda e liberdade de pres-
tacao de garantias.

Foi elaborado um extenso programa
de accdo que contribuira consideravel-
mente para as operagcoes comerciais da
SJ e que é também necessario para o
planeamento ¢ a implementacdo de pro-
jectos ambientais em 50 estacOes prin-
cipais, incluindo a esatagdao de Esto-
colmo. Estes projectos constam de um
inventario de todas as propriedades para
as quais estao a ser elaborados planos
de conservagao ¢ remodelagao.

No novo papel que o caminho de
ferro vai desempenhar na industria de
transportes sueca, € de vital importancia
que os trabalhadores conhecam os objec-
tivos da SJ e estejam por tras dos planos
de accao para os atingir. Nao ha qualquer
exagero em afirmar que o inteiro apoio
do pessoal ¢ um pressuposto para se
obterem bons resultados, nao s6 no que
se refere as organizacoes sindicais, mas
também a cada trabalhador. Isto ¢ tanto
ou mais importante quanto esta prevista
uma reducao das necessidades de pessoal
de apoximadamente 5500 entre 1988 e
1991. Durante este periodo, cerca de
8500 pessoas irao para a reforma ou sai-
rao da empresa por outras razoes.

Assim, apesar da reducdo em vista
¢ adicionalmente a formacdao de reclas-
sificacdo, a SJ precisara de recrutar entre
500 e 1000 pessoas por ano.

A SJ tenciona, portanto, investir na
formagao de reclassificagdo e nas trans-
feréncias internas e tudo fara para evitar
despedimentos. Face as necessidades de
mao-de-obra, existe a possibilidade de
tal objectivo ser conseguido.

No que se refere as remuneracoes,
em termos genéricos, aplicar-se-a 0 nor-




mativo do Estado, embora a SJ tenha
maior liberdade para pagar as remune-
ragoes correntes no mercado, particular-
mente ao nivel de gestores.

Controlo financeiro

O compromisso assumido pela SJ
perante o0 Estado inclui uma melhoria
dos seus resultados anuais de, pelo menos,
1000. milhoes de SEK em 1992, ou seja,
no ano em que se esperam 0s plenos
efeitos da reestruturagdo. Até a data,
nao tem havido qualquer controlo finan-
ceiro deste género, que permita tomar
medidas rapidas no caso de os obectivos
ndao estarem a ser atingidos. O sistema
de informacdao de resultados que esta
agora a ser concluido permitird acom-
panhar a situacao através de um rapido
sistema de alerta.

Os relatérios financeiros terao de ser
fiaveis e de facil compreensao, devendo
ser elaboradas contas de ganhos e perdas
¢ balangos para todas as areas de ne-
gbcios, tal como se procede para as so-
ciedades de responsabilidade limitada.
Todas as unidades da SJ terdo de pagar
0s servigos prestados por outras € os ju-
ros do capital a sua disposicao (débito in-
terno). Isto conduzirA a um melhor
conhecimento das relacoes cliente/for-
necedor numa abordagem de tipo co-
mercial.

O destinatario do servigo poder4 ava-
liar o seu valor, porque receberd uma
performance definida. Isto criard uma
consciéncia dos custos que anterior-
mente era negligenciada.

Empresas subsidiarias da SJ

Como se referiu anteriormente, o
estudo iniciado no projecto «Nova SJ»
relativamente a coopera¢do da empresa-
-mae com as outras empresas do Grupo
(cujas acgOes estdo reunidas na AB
Swedcarrier), vai prosseguir.

Essas subsidiarias incluem:

ASG AB - operagoes de expedicdo
GDG Biltrafik AB - autocarros, camides

Scandinavian Ferry Lines AB - Servicos
de ferry-boat

Swedecarrier Rederi AB - Servicos de
ferry-boats

AB Svelast - camides (recolha e distri-
bui¢do locais de mercadorias)

AB Trafikrestauranger - servicos no
comboio, exploragdo de restaurantes e
hoteis.

O total de trabalhadores da Swede-
carrier, em 1988, era de cerca de 10550

e os lucros apos deducao dos encargos
financeiros foram de 355 milhoes de SEK.

Organizac¢ao da SJ

As actividades anteriormente descri-
tas pressupdem uma organiza¢ao que
garanta as melhores condi¢des possiveis
para a abordagem de tipo comercial que
se pretende. Por parte do Estado, na sua
qualidade de proprietario, houve a indi-
cacao expressa de que os métodos de
trabalho deveriam assemelhar-se aos
de uma sociedade de responsabilidade
limitada.

Esta orientacdo ¢ ja manifesta na
composi¢cao do Conselho de Geréncia
do Grupo SJ, para o qual o Estado
nomeou, além do Director Geral, nove
membros com uma vasta experiéncia
no mundo dos nego6cios e do trabalho,
e as organizag¢oes sindicais nomearam
trés representantes.

Na nova organiza¢cdo, o Director
Geral € responsavel por uma série de
funcdes de apoio que, na generalidade,
em termos relativos, apresentam uma
pequena dimensdao. Na func¢ao «Servicos
Gerais» ha varias unidades que garantem
0 apoio aos oOrgaos da administra¢ao
central bem como as areas de nego6cios
e operacoes regionais.

Pela sua importancia, salientam-se
alguns aspectos:

A func¢do «Gestao Financeira» inclui um
banco interno

Além da fun¢do de relagdes laborais
e de uma unidade de aprovisionamento
de gestao, as tarefas do 6rgido de apoio
«Pessoal» incluem os servigcos médicos
da empresa. Para estes, existe um acordo
com a Fundac¢ao de Saude e Seguranca
Ocupacional para Trabalhadores do Es-
tado, acordo esse que implica que os
servigos médicos internos da SJ deixardo
de existir a curto prazo.

A func¢do de apoio «Planeamento Empre-
sarial» inclui pesquisa e desenvolvimento,
planeamento de infra-estruturas, estra-
tégia do Grupo, assuntos ambientais,
estratégia de organizacdo informatica,
analises de trafego socio-econdmicas,
contratos com a Comunidade e estratégia
de expansao dos negocios.

O Servico de Aprovisionamentos inclui
também um laboratério quimico.

A Servico Administrativo inclui o secre-
tartado do Director Geral, bem como
assuntos internacionais, museu ferro-
viario, biblioteca, estatistica, arquivos
e ficheiros.

O Servigo «Diversos» inclui a reprogra-
fia, gestdo de espago da administracao
central e seguran¢a, bem como distri-
bui¢ao de correio interno.

As actividades de informatica e das
agéncias de viagens estdo organizadas
em divisoes independentes. Por outro
lado, as mesmas, bem como as unidades
de servigo sdao geridas por Conselhos
Consultivos nomeados para representar
o Director Geral em assuntos de gestao.
O sistema anterior, com 20 gestores
directamente responsaveis perante o
Director Geral, foi considerado dema-
siado pesado.

Na sequéncia do que anteriormente
foi dito, além das fun¢des de apoio,
existem as quatro seguintes divisoes:

. Triafego de Passageiros
Trafego de Mercadorias
Material

Instalacoes Fixas

As divisoes de Trafego de Passageiros
e Mercadorias tém, respectivamente,
oito e dez areas de negocios.

Divisao em éareas
de negocios e regioes

A descricao anterior cobriu, com
relativo pormenor, as actividades inclui-
das nos negdcios principais da SJ.

Em termos geograficos, essas activi-
dades sdo caracterizadas por uma forte
descentralizacdo, com amplos poderes
e obrigacdoes de empreender negocios,
mas também responsabilidade pelos
resultados econdmicos. Certas areas de
negdcios nao sao geograficamente deli-
mitadas, mas gerais, tais como as Enco-
mendas Expresso e o Transporte para
o Continente.

Poder-se-ia dizer que as diferencas
de limites geograficos entre as areas de
negocios e regioes reflectem a necessi-
dade de cada negdbcio estar representado
no mercado.

Por outro lado, para a acessibilidade
da SJ, do ponto de vista dos clientes
e entidades interessadas, pode ser preju-
dicial que existam diferencas, nao s6
nos limites entre as areas de Trafego
de Passageiros, Trafego de Mercadorias
e Divisao de Patrimo6nio, como também
entre Servigos de Material, Informacao,
Seguranca, Protec¢do e Limpeza.

Estd a ser feita uma analise das van-
tagens e desvantagens das diferencas
existentes nas divisoes geograficas.



O MATERIAL

A sua evolucao e as suas
potencialidades

CIRCULANTE

Autor: H. ROLLET

Director-Técnico da Direccdo de Projecto - GEC ALSTHOM |

O material circulante TGV pertence a um sis-
tema cujos grandes principios sao a seguir des-
critos. Entre as consequéncias das optimizacoes
economicas globais, pode-se citar a escolha de
uma rampa maxima elevada para as linhas mon-
tanhosas (até 50°/..) e o limite imperativo da carga
por eixo a 17 toneladas para 300 km/h.

As escolhas fundamentais para a arquitectura
da unidade foram comprovadas através de 8 anos
de servico comercial e serao mantidas. Entre es-
tas: a disposicao das motoras nas duas extremida-
des da unidade; a unidade articulada que melhora
o conforto e a aerodinamica (a resisténcia ao
avanco é reduzida em pelo menos 12%); o motor
de traccao fixo a caixa.

A segunda geracao do material circulante,
baseada na encomenda de 95 unidades para o
TGV-Atlantique engloba evolucoes que melhoram
de forma significativa as «performances», o con-
forto e a economia do sistema.

Em primeiro lugar, uma nova transmissao de
motores trifasicos. Escolheu-se o motor sincrono
autopilotado que permite duplicar a poténcia para

0 mesmo volume e a mesma massa. Uma sus-
pensao altamente inovadora, baseada numa sus-
pensao secundaria pneumatica de flexibilidade
variavel. O dltimo ponto fundamental diz respeito
ao sistema informatico de bordo que informa o
passageiro, ajuda consideravelmente o condutor
e reduz o tempo de desempanagem.

Pode-se ainda mencionar: um novo freio de
discos em aco, o melhoramento do factor de po-
téncia, o arrefecimento por FREON dos semicon-
dutores de poténcia, os conversores com GTO.
Enfim, o arranjo interior do TGV privilegiou a
variedade das disposicoes.

Os resultados esperados traduzem-se numa
economia de 20% dos custos de manutencio e
uma reducao de 10% no consumo de energia.

Na base da segunda geracao de material TGV,
cujas primeiras unidades foram entregues em
1988, a GEC ALSTHOM recebeu a encomenda
de 24 unidades para Espanha, 80 unidades para
interligacao das redes francesas e 30 unidades
para as ligacoes pelo tinel da Mancha.




No més de Novembro de 1989, estavam enccomendadas 340 unidades, das quais
ja em servigo 151 unidades. Trata-se de seis encomendas que se podem resumir da

seguinte forma:

A primeira unidade da série TGV,
destinada a ligacao de PARIS ao Sueste
da Franga foi entrregue em Julho de 1978

A segunda ligacao TGV prevista em
Franca € a que serve, a partir de PARIS, o
Oeste da Franca, e chama-se «TGV-
-ATLANTIQUE» (TGV-A) (Figura 3).
A primeira unidade foi entregue em
Abril de 1988. Existe, portanto, uma dife-
renga de dez anos entre as duas geragoes
de material. Durante este periodo, foram
aplicadas com sucesso novas tecnologias
no dominio ferroviario. E portanto 16-
gico que o material TGV sofra uma certa
evolugdao, conservando a fiabilidade e
a experiéncia adquiridas no dominio
da «Alta Velocidade» pelo TGV-Paris
Sueste (TGV-PSE).

A evolugdo significativa do material
circulante fez-se passando de uma ge-
racao a outra. No interior das diversas
aplicacoes do material de uma mesma
geragao, ndao existem grandes diferencas,
mas unicamente adaptac¢des a linha con-
siderada.

Antes de entrar no detalhe da evo-
lug¢do entre a primeira e a segunda ge-
ra¢ao, ¢ importante lembrar os principios
do TGV e as grandes opgdes para o mate-
rial rolante TGV, estas op¢des ndo sao
postas em causa aquando da segunda
geracao de TGV.

A grande velocidade

O primeiro principio assenta na esco-
lha de uma velocidade elevada que
constitui uma ruptura em relacao a evo-
lu¢do lenta dos sistemas cldssicos.

Foi escolhida uma velocidade de
300 km/h. A explora¢gio do TGV-P.S.E.
¢ realizada actualmente com uma veloci-
dade maxima de 270 km/h por razdes de
optimiza¢do econdmica.

Numero de

Isto implica, para o material circulan-
te, um dominio dos problemas de dina-
mica ferroviaria.

Uma nova linha especializada
«Passageiros»

A circulacao a alta velocidade so6
pode ser feita numa Nova Linha. Foi de-
cidido especializar esta Nova Linha para
o trafego de passageiros de alta veloci-
dade, portanto para o material TGV.
Com esta escolha, obtém-se uma Nova
linha com uma grande capacidade de
transporte, uma vez que ai todos os com-
boios circulam a mesma velocidade.

Do mesmo modo, a antiga linha exis-
tente, que continua em servigo, vé tam-
bém a sua capacidade alargada, através
de uma melhor homogeneidade das ve-
locidades dos comboios. Com efeito, de-
sobstruiu-se a antiga linha dos comboios
rapidos de passageiros e suprimiu-se o
incomodo que provocavam pela priori-
dade que lhe era necessario dar.

A compatibilidade

O material circulante utiliza as linhas
existentes para penetrar nas cidades (de
modo a reduzir os investimentos nas zo-
nas de grande densidade de urbani-
zagdo), e igualmente para servir quaquer
regido situada para 14 da Nova Linha.

Isto implica a compatibilidade do ma-
terial TGV com a rede ferroviaria exis-
tente.

Todas estas optimizagoes conduzi-
ram a um determinado numero de espe-
cificacbes ou de objectivos, sendo os
principais os seguintes:

AsS caracteristicas
da Nova Linha

A Nova Linha constitui frequente-
mente a parcela mais pesada do inves-
timento. No entanto, esta linha especiali-
zada no trafego TGV, pode ter caracteris-
ticas econdmicas.

E o caso da rampa maxima que foi
fixada para o TGV-P.S.E. em 35%o. Para
regides particularmente montanhosas
pode-se propor 50°bo.

Deste modo, a Nova Linha pode afas-
tar-se do fundo dos vales e reduzir o tra-
jecto total,

Contudo, o raio das curvas deve ser
adaptado a alta velocidade. Foi fixado
um raio de 4000 metros para uma veloci-
dade de 300 km/h. .

g
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Uma carga por eiXo
limitada a 17 toneladas

E a melhor escolha para optimizar
o investimento e principalmente para re-
duzir os custos de exploragdo limitando
os custos de manutengdo da via,

Uma procura
aerodinamica avancada

Este esfor¢o particular na aerodina-
mica da unidade TGV ¢ indispensavel a
redu¢dao de um aspecto importante nos
custos de explora¢dao: a energia.

A partir desta base, foram fixadas as
grandes opg¢oes do material circulante
TGV apo6s numerosos anos de ensaios e
de experiéncia. Vamos recordéa-las aqui.

A arquitectura da unidade

Um sistema economico

O conjunto do sistema «TGV» deve
ser 0 mais rentavel possivel, com um in-
vestimento global o mais reduzido (cons-
trugdao civil, instalagoes fixas ¢ material
circulante), com encargos de exploragdo

reduzidos, apesar do aumento das «per-

formances».

-~

A unidade ¢é constituida por uma mo-

tora em cada extremidade e por um de-
terminado nimero de reboques entre as

duas. Este nimero ¢ fixado para o mate-
rial adaptado a uma linha TGV, pode ser
diferente para outra.

Cada extremidade motora pode ser
equipada com dois ou trés bogies moto-

«res(Figura 1). Foi portanto seleccionado

:



um material de motricidade parcial (s6
uma frac¢do dos bogies é constituida por
bogies motores).

Este principio € 6ptimo para a manu-
tencao e permite adaptar-se exactamente
as caracteristicas do projecto TGV.

Um projecto de rede TGV é caracteri-
zado, entre outros, por:

- A rampa maxima da Nova Linha.
- A velocidade maxima nesta linha.

- A capacidade de passageiros de uma
unidade.

A adaptacao do material circulante a
estas caracteristicas ¢ feita fixando para
uma unidade:

- O nimero de reboques: em geral
entre 6 e 18 (eventualmente mais).

- O numero de bogies motores: 3,
eventualmente, 4, 5 ou 6. O que da
o esfor¢co ao arranque e a poténcia da
unidade.

A titulo figurativo para as trés primei-
ras redes TGV (de geracoes diferentes):

parte importante da resisténcia aerodi-
namica € atribuida aos bogies e as turbu-
I1€ncias sob caixa. A redu¢do do nimero
total de bogies € portanto essencial para
diminuir esta resisténcia.

Com a escolha da unidade articulada,
para a unidade TGV-P.S.E., constituida
por duas motoras e oito reboques, o nu-
mero total de bogies ¢ de 13. Com a
solucao classica de caixas longas, inde-
pendentes, assentes sobre 2 bogies, o nu-
mero de bogies seria de 16, para a mesma
capacidade de passageiros. Apesar desta
reducdao de 20%, a parte devida aos bo-
gies na resisténcia total aerodindmica ¢
ainda de 39%.

A unidade articulada permite tam-
bém melhorar a aerodindmica, atra-
vés de:

- Um espacgo (intervalo entre duas
caixas) mais reduzido.

- A supressao do desalinhamento en-
tre duas caixas.

- Uma secc¢do de caixa mais reduzida:
dado que a suspensao secundaria deixou
de estar instalada debaixo do chédo; ¢é por-

(') Modificagio recente da disposicio feita pela SNCF para aumentar o comprimento do bar € o nimero
de lugares frente a frente em primeira classe. No inicio, a capacidade da unidade era de 386 lugares.

A unidade articulada

Isto significa que se escolheu situar o
bogie no espaco entre as duas caixas
proximas Este principio foi
adoptado para qualquer unidade de car-
ruagens de passageiros. Na ligacdo entre
a motora ¢ o reboque extremo, conser-
~ vou-se um sistema classico com um

‘bogie sob a caixa motora, e um bogie sob
0 ‘rg‘\boque extremo. Este ultimo ponto
permite respeitar a limitagao da carga por
eixo a 17 toneladas.

Esta escolha da unidade articulada,
surpreendente em relagdo a tradigio fer-
roviaria, explica-se principalmente por
numerosas razoes, sendo as principais a
aerodinamica e o conforto, ¢ também
a circulacao em tanel e o ruido exterior.

A aerodinamica

Em todo o material ferroviario, uma

tanto possivel reduzir a altura do chao
(1032 mm em vez de 1250 mm) e a do
tejadilho.

Na verdade, se o TGV-PSE tivesse
sido construido com carruagens indepen-
dentes, teria sido ligeiramente mais pe-
sado, e a resisténcia total ao avango (re-
sisténcia ao rolamento, mais resisténcia
aerodindmica) teria sido 12% superior.

Para um namero superior de rebo-
ques, este valor seria ainda maior.

O conforto

Esta disposi¢do da suspensao secun-
daria ao nivel da intercirculagao, permite
um volume importante € um espago
maior em altura. E possivel uma maior
optimizagdao de modo a atingir os objecti-
vos de conforto e estabilidade. Em par-
ticular:

- O plano de suspensao esta situado
a um nivel mais alto, proporcionando um

coeficiente de flexibilidade reduzido
(fraca inclinagdo das caixas nas curvas)
com uma suspensao flexivel.

- O chao situado a um nivel mais
baixo facilita o acesso dos passageiros
(2 degraus s6 com 210 mm, a partir de
uma plataforma baixa).

- A intercomunicag¢do € mais estan-
que ao ruido e ao ar e a circulagdo dos
passageiros € facilitada uma vez que nao
h4 qualquer desloca¢do de uma caixa em
relacdo a outra.

- Nenhum passageiro esta sentado
em cima destes bogies.

A circulacdao em tunel

A circulacao dos comboios de grande
velocidade em tunel, provoca ondas de
pressao que, se forem retransmitidas ao
interior da unidade, incomodam os pas-
sageiros. E necesssario, portanto, realizar
uma caixa estanque. Para uma solugio
classica, o ponto mais delicado situa-se
ao nivel da intercomunicac¢do. Para uma
unidade articulada ndo existe qualquer
problema a este nivel, onde um fole
muito estreito, sofre unicamente defor-
macoes muito fracas.

O ruido exterior

A origem mais importante de ruido,
provém das rodas da unidade. As ex-
periéncias mostraram que a poténcia
sonora emitida por uma roda era pouco
sensivel a carga por eixo.

O numero reduzido de rodas nesta
unidade articulada constitui portanto,
mais uma vantagem, no tocante ao ruido.

A seguranca
em caso de acidente

Estudos e um acidente mostraram
que a disposi¢do articulada era superior,
neste ponto, as disposi¢oes classicas.

A manutencao
e exploracao

De notar, que esta disposi¢ao nao
tem qualquer inconveniente para a ma-
nuten¢ao ou para a exploracao.

O principio da manutengio ¢é baseado
numa substitui¢do de 6rgaos. Esta substi-
tui¢ao € especialmente estudada para ser
rapida. Nao € baseada numa substituicdo
de carruagem, muito mais demorada, es-
pecialmente se a unidade for estanque,
dado que a estanquicidade impoe a exis-




téncia, entre carruagens, de dispositivos,
cuja desmontagem pode imobilizar as

unidades durante varias horas.
No que diz respeito a exploragao, ela

¢ baseada na «unidade bloco reversivel»
de composi¢cao fixa para uma linha,
como para todos os materiais modernos.
O tratamento das horas de ponta ¢ asse-
gurado por duas unidades em unidade
dupla.

O bogie e a posi¢ao
dos motores de traccao

Aqui esta a chave das Grandes Ve-
locidades. O principio do guiamento
conico, roda-carril, introduz pequenos
movimentos de lacetes e de deslocagoes
transversais dos bogies. Quando a veloci-
dade aumenta, existe uma velocidade:
«a velocidade critica» na qual as acele-
racOoes aumentam brutalmente, com cho-
ques entre verdugos de rodas e carris.
E portanto essencial impelir para o mais
longe possivel esta velocidade critica,
para além da velocidade maxima.

Por outro lado, este resultado deve
ser atingido, com a maior tolerancia
possivel no perfil da roda (deteriorada
pelo desgaste) e no estado dos amortece-

T .

dores, de modo a reduzir, nos dois casos,

as necessidades de manutencao.
Existem duas vias para atingir este

objectivo:

a) A primeira consiste em reduzir a
relagdo entre 0 momento de inércia do
bogie, a volta do eixo vertical, em relagao
ao quadrado de embasamento.

Para reduzir o momento de inércia,
fez-se ainda neste caso uma escolha im-
portante que alterou a tradi¢do ferrovia-
ria: o motor de trac¢ao deixou de perten-
cer ao bogie e passou a pertencer a caixa,
sob a qual estd fixado (Figura 3).

Um bogie motor (Figura 4) € deste
modo um pouco mais leve do que um
bogie reboque.

No que diz respeito a0 embasamento
que deve ser elevado, este foi aumentado
para 3000 mm, comparado com 2500 mm
do SHIN KANSEN.

b) a segunda via consiste numa opti-
mizac¢ao da suspensdo primaria (eixo em
relacao ao chassis de bogie), a este nivel,
as elasticidades longitudinais e transver-
sais foram ajustadas ao seu melhor valor.

A escolha da fixacdo do motor sob
a caixa impoe a existéncia de um 06rgao
de transmisssao entre a caixa e o bogie,
capaz de aceitar todos os movimentos do
bogie sob a caixa. Este dispositivo €

| —EXTREMIDADE DE UMA UNIDADE TGV
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Cada motora alimenta 2 bogies motores (€ o caso do
TGV-A, do TGV-Interligacao ¢ do TAV) ou trés
bogies motores (¢ o caso do TGV-PSE ¢ do TMST).
O terceiro bogie motor esta situado sob o reboque
proximo da motora.

designado sob o nome de «tripode». Tra-
ta-se de um veio de dois cardans, no qual
o deslizamento é assegurado nao por ca-
lhas, mas por um sistema «tripode» cons-
tituido por trés rodizios rolando em trés
alojamentos.

A frenagem

Para os bogies reboques, o freio é
essencialmente constituido por quatro
discos por eixo.

Para os bogies motores, o freio é
essencialmente eléctrico, reostatico (e
nao por recuperagao, por razoes de se-
guranga).

Além destes dois freios principais,
utiliza-se o freio de cepo na mesa de rola-
mento para todos os eixos, mas este freio &
utilizado muito moderadamente para
evitar o desgaste da roda.

Bem entendido, este freio é projec-
tado para a maxima seguranc¢a, assegu-
rando as substitui¢des necessarias ¢ a
independéncia bogie por bogie. A exci-
tacdo dos motores em frenagem reos-
tatica nao € unicamente realizada pela
tensdo da catenaria, pois ela pode desa-
parecer acidentalmente por multiplas ra-
z0es. Neste caso, € assegurada por uma
bateria independente por bogie.



Serdo fornecidas 95 unidades em 1988 ¢ 1991. Em
Dezembro de 1988 uma unidade em ensaio atingiu
410 km/h. A velocidade maxima em servico comer-
cial € de 300 km/h.

3— CONJUNTO MOTORES E REDUTORES

Este conjunto esté fixo & caixa. A poténcia ¢é trans-
mitida ao bogie pelos dois veios «TRIPODES».

4— BOGIE MOTOR

E muito ligeiro: peso — 6.7 toneladas.
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6—0 TGV-ATLANTIQUE

Primeira sériec do material TGV da segunda ge-
racao. Deste material deriva directamente o TAV ¢
o TGV-l. Igualmente o TMST cujo equipamento
eléctrico ¢ diferente.

.....
s Pt :

7—BLOCO MOTOR DO TGV-A

Os semicondutores de poténcia estdo contiidos em §2

cubas estanques contendo FREON: a manutenc¢ao
¢ suprimida.

A sinalizacao

Um novo principio de sinalizacdo foi
escolhido para a circulagdo a muito Alta
Velocidade, na Nova Linha. E a sinali-
zacao em cabina que ¢ baseada na trans-
missao em continuo pela via de correntes
codificadas.

O equipamento de bordo compreende
os sensores situados sob a caixa, na frente
dos bogies; e na cabina dois grupos de
visores:

- Os visores de «cab-signal» forne-
cendo todas as informacgodes de veloci-
dade ao condutor.

- Os visores de informag0Oes pontuais
fornecidas por circuitos indutivos e que
permitem situar as transi¢oes: via clas-
sica, via nova, as mudancas de via, 0s,
seccionamentos da catenaria.

No caso do condutor nao respeitar as
informacoes dadas pelo «cab-signal», a
conducao do TGV permanece manual,
contentando-se 0s mecanismos em san-
cionar o condutor. Esta sancdo consiste
na actua¢ao da paragem de emergéncia.

Além do equipamento proprio para
a Nova Linha, o TGV esta também equi-
pado com o sistema de repeticao de si-
nais que existe nas linhas classicas.

A captag¢ao da corrente

Trata-se ainda de uma optimizacao
economica global entre as instalacoes
fixas e o material circulante, com proble-
mas crescentes com a velocidade.

Pode-se:

- Ou, realizar uma catenaria muito
pesada, muito tensa ¢ muito rigida.

- Ou manter uma catenaria ligeira, re-
lativamente classica e econOmica; mas €
necessario desenvolver um novo sistema
de pantografo particularmente ligeiro.

Foi esta segunda soluc¢ao a escolhida
para o TGV. Para o material circulante,
um pantografo de dois andares permite
separar as duas fung¢des deste Orgao de
captacdo. A aproximac¢ao geométrica do
fio condutor € realizada pela estrutura
inferior; a manutencao do contacto du-
rante a elevacao do fio e as oscilagoes €
feita pelo dispositivo superior caracteri-

zado por uma grande ligeireza (Figura J).

A Alta Velocidade, aparece uma difi-
culdade de captacao se se multiplicar o
numero de pantografos e se a distancia
entre estes for reduzida. Para ultrapassar
esta dificuldade, s6 se utiliza um panto-
grafo por unidade na linha de Alta Velo-
cidade. Deste modo, com duas unidades
acopladas, a distancia minima de 200 m

para corrente continua 1,5 kV.

~PANTOGRAFO

-ada motora estd equipada com dois pantogra-
0s: o pantografo Alta Velocidade, para corrente
D5 kV - 50 H7, aqui representado, ¢ o pantografo

entre os dois pantografos € suficiente
para evitar que os movimentos transmiti-
dos a catendria pelo primeiro pantografo,
nao afectem a captacao do segundo pan-
tografo.

Um cabo colocado no tejadilho trans-
porta a energia a 25 kV de uma motora
para a outra. A redundancia € assegurada
pela existéncia de um pantégrafo de du-
plo andar, e por um disjuntor de Alta
Tensao em cada motora.

Para o ruido exterior devido a capta-
¢ao, o facto de utilizar um Unico panto6-
grafo por unidade ¢é altamente favoravel.

A seguranca

Este ponto essencial tem dois as-
pectos:

a) A seguranca, isto €, a auséncia de
riscos para o passsageiro e para o pessoal.
Num percurso de 250 milhoes de quilo-
metros do material TGV-P.S.E. ainda
ndao ocorreu nenhum acidente imputavel
ao material.

b) A seguranca da circulacdao, a pon-
tualidade dos comboios. E necessario
que as avarias, com alguma probabili-
dade de ocorréncia, ndao provogquem a
paragem de um comboio, mas unica-
mente um ligeiro agravamento das «per-



formances».

Este ultimo ponto ¢ assegurado pela
arquitectura do equipamento de traccao:

- O mébdulo elementar é constituido
pelo bogie motor; ndo existem Orgaos
comuns ao equipamento eléctrico de va-
rios bogies. excepto a montante destes.

- A montante, a redundancia do equi-
pamento, pantégrafo e disjuntor, ¢ asse-
gurada pela linha de tejadilho, como
indicAmos no paragrafo anterior.

A redundancia também existe no es-
quema dos auxiliares.

Oito anos de intenso servico comer-
cial com um parque de unidades «pri-
meira geracao» com 111 unidades, que
demonstraram ser um sucesso em todos
0s planos, técnico e econdomico, coloca-
ram em evidéncia o dominio técnico da
S.N.C.F. e dos construtores ferroviarios,
na realizacao de material apto a Alta Ve-
locidade.

Estes resultados demonstraram a via-
bilidade das grandes opc¢oes, tal como ja
foram descritas ¢ que nao foram postas
em causa. Contudo, a diferenca de dez
anos, existente entre as duas geragoes do
TGV permitiu dispor de novas tecnolo-
gias experimentadas. Além disso, em
certos dominios, pareceu interessante
melhorar ainda o servigo prestado. Por
fim a nova rede ATLANTIQUE neces-
sitava de algumas adaptacdoes. De uma
maneira geral, reagrupamos o conjunto
destas evolugoes em trés categorias de
melhoramentos:

- As «performances».
- O conforto.
- A economia de exploragao.

limite do TGV-
-ATLANTIQUE (Figura 6) ¢ de 300 km/h
(contra 270 km/h para a unidade PARIS-
-SUESTE) na nova linha ATLANTI-
QUE, e de 220 km/h para os prolon-
gamentos (TOURS-BORDEUS e LE
MANS-NANTES). Este novo progresso
em velocidade de ponta foi possivel de-
vido aos progressos tecnologicos absolu-
tamente espectaculares, realizados nos
dominios da trac¢do, da frenagem e da
captacao de corrente de tracgao.

A velocidade

A traccao de motores
trifasicos sem colectores

Esta nova técnica permite uma verda-
deira revolugdao na concepg¢ao dos equi-
pamentos de trac¢ao eléctrica. Em re-
sumo, pode-se dizer que a sua aplicacao
a0 TGV-ATLANTIQUE permite ao
mesmo tempo uma concentra¢ao impor-
tante dos equipamentos de trac¢cao (4
equipamentos alimentando 4 bogies mo-
tores, em vez de 6 anteriormente), pos-
sibilitando uma velocidade de ponta su-
perior (300 km/h em vez de 270 km/h)
para uma unidade mais longa ¢ mais
pesada.

O seguinte quadro de comparagdo
permite ilustrar este progresso:

metro permite reconsiderar uma outra
solug¢do: a transmissao assincrona em
tensdo, cujo volume e a massa sio com-
paraveis aos da transmissao sincrona. O
motor assincrono ¢ também um pouco
mais simples, dado que o seu rotor ¢é
bobinado. Com o desenvolvimento dos
tiristores GTO de 4500 V, 2500 a 3000 A,
e 0 dominio do seu comando através de
numerosos prototipos, ¢ agora possivel
encarar a realiza¢ao de equipamentos em
quantidades importantes.

E porisso que os TMST (os TGV des-
tinados ao Tunel sob o Canal da Man-
cha) entregues a partir de 1992, serao
equipados com uma transmissao assin-
crona com onduladores em tensao de
GTO. Cada motor possui uma poténcia
de 1000 kW, o que da 12000 kW para
uma unidade.

Neste dominio das transmissdes mo-
dernas de motores trifasicos, sem colec-
tores, alimentados a frequéncia variavel,
que substituem as transmissoes de mo-
tores com colectores, alimentados em
corrente continua, pode-se escolher en-
tre 3 técnicas.

A transmissao assincrona com ondu-
ladores alimentada em tensao constante;
a transmissao assincrona com ondulado-
res alimentada por uma corrente regu-
lada a montante; a transmissao sincrona,
alimentada igualmente em corrente.

Parao TGV-A, 0 TGV-I,0 TAV, bem
como para a locomotiva BB 26000 de
5600 kW, a escolha recaiu na transmissao
sincrona, igualmente designada por
transmissao de motores sincronos auto-
pilotados. Esta solu¢do emprega tiristo-
res classicos, utilizados em trac¢ao ferro-
vidria ha mais de 20 anos. E o esquema
mais simples, com o menor numero de
semicondutores. Dado que a comutagado
¢ natural, existe portanto uma vantagem
de peso e de volume. Além disso a frena-
gem eléctrica ¢ mais segura, dado que o
motor ¢ na realidade um alternador.

Contudo, o aparecimento no mer-
cado dos tiristores GTO de grande dia-

O melhoramento do factor
de poténcia

Na rede TGV-A, estdo previstas nu-
merosas extenSoes em linhas classicas
electrificadas em corrente monofasica,
cuja rede de alimentacdo é de uma po-
téncia moderada.

De modo a evitar uma quebra im-
portante de tensdao entre o comboio ¢ a
subesta¢ao, e reduzir as perdas corres-
pondentes, foi decidido melhorar o fac-
tor de poténcia para o TGV-A.

A soluc¢do ‘adoptada consiste em:

a) Alimentar cada grupo de dois mo-
tores por dois secundarios do transfor-
mador, ¢ duas pontes de tiristores em
série desbloqueados progressivamente.

b) Colocar no secundario de cada en-
rolamento do transformador um filtro de
harmoénicas (self-condensador) ajustado
a frequéncia de 150 Hz (harmonica 3 da
corrente alternada).

Estes filtros sdo colocados em servigo
ou fora de servico por dois tiristores
montados em oposi¢ao. ‘




- ———

Permitem obter factores de poténcia
superiores a 0.9 durante o arranque a
baixa velocidade, e superiores a 095
acima de 100 km/h.

[sto aplica-se igualmente ao TAV e
ao TGV-I. Para o TMST, o principio ¢ o
mesmo, com um esquema um pouco
diferente.

Os progressos da electronica
de poténcia.

O aumento de poténcia dos equipa-
mentos, ¢ a presenca de um ondulador
que substitui o colector dos motores de
tracgao, so foi possivel, sem aumento im-
portante da massa e principalmente do
volume, pela utilizacdao da técnica de
arrefecimento FREON, e pelo melhora-
mento das performances dos proprios
semicondutores.

Os semicondutores sao imersos numa
cuba estanque guarnecida de palhetas, ¢
cheia até dois ter¢os por um liquido de-
signado comercialmente por FREON ou
por um liquido equivalente mas sem
consequéncias para a camada de ozono
da atmosfera. E a ebulicio deste liquido
que assegura com uma grande eficacia
o transporte do calor solto pelos semi-
condutores até a parede interior da cuba.
Este processo suprime a manuten¢ao
(despoeiramento), que era necessaria na
técnica precedente do arrefecimento di-
recto por radiador comprimido contra o
semicondutor. Obtém-se deste modo,
além de uma maior performance, uma
economia de manutencdo (Figura 7).

Para o TMST, foi considerado um
arrefecimento da electronica de poténcia
por Oleo silicone, essencialmente devido
a razoes de reparticao industrial.

Por outro lado, o melhoramento dos
diametros e das caracteristicas proprias
dos semicondutores permite considerar
que em meédia 1 tiristore do TGV-A ¢
equivalente a 3 ou 4 tiristores do TGV-
-PSE.

Os progressos na alimentacao
dos auxiliares

Neste dominio foram os progressos
nos semicondutores que permitiram um
salto tecnolodgico, provocando também
neste caso economias de massa ¢ de vo-
lume para 0os equipamentos.

Para o TGV-A, todos os motores de
auxiliares, incluindo os auxiliares de ve-
locidade variavel, serao motores trifasi-
cos assincronos. O sistema de uma uni-
dade ¢ composto por dois «hacheurs»
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abaixadores, fornecendo uma tensiao
continua de 500V. Esta rede alimenta
os onduladores: dois onduladores de
330 kVA para o conjunto dos dez rebo-
ques, ¢ cinco onduladores de 50 kVA
para cada motora.

Dispoe-se deste modo de redes
380 V-50 Hz, de frequéncia e tensao va-
riaveis para certos auxiliares da motora.

A decisao essencial reside na utili-
zacao do GTO («Gate Turn-off Thyris-
tors»), para os onduladores de alimen-
tacao dos auxiliares.

Entre um conversor de 330 kW do
TGV-PSE e do TGV-A, o peso passa de
500 kg para 360 kg, o rendimento de 94%
para 98%.

A frenagem dos bogies
reboques

O aumento da velocidade exige uma
maior performance dos freios. Por outro
lado, ¢ desejavel suprimir os freios de ce-
pos, para reduzir o desgaste das rodas,
bem como o ruido emitido pelo rola-
mento.

Tudo isto conduziu ao desenvolvi-
mento de um novo sistema de freios de
disco, com maior capacidade de absorc¢ido
de energia. Estes novos discos funcio-
nam como «po¢os de calor»; a auséncia
de autoventilacao permite reduzir a re-
sisténcia aerodinamica do comboio em
cerca de 3%.

Os discos sa0 em aco, as guarni¢oes
de friccao sdo em materiais sintéticos.
O conjunto permite alcancar temperatu-
ras muito elevadaas.

Esta melhoria das performances de
frenagem pode ser efectivamente al-
cancada associando estes novos equipa-
mentos de freio a um automatismo de
microprocessador que impede a qual-
quer momento o bloqueio de cada eixo,
ou mais precisamente, assegurando uma
gestao permanente, em tempo real, da
aderéncia disponivel ao nivel do contrato
rodacarril.

As performances obtidas permitiram
a supressao total dos cepos de freio nos
reboques. SO se conservam os cepos das
motoras.

A captagao de corrente

As velocidades praticadas para o
TGV-A sao superiores em relacdao ao
TGV-PSE:

- Em corrente monofasica: 300 km/h,
em vez de 270 km/h.
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- Em corrente continua: 270 km/h na
nova linha que passsa a volta de TOURS.

. Para TOURS-BORDEUS pela linha
antiga: 220 km/h. O TGV-PSE néo ultra-
passa os 200 km/h em corrente continua.

Estes aumentos de velocidade exigi-
ram um desenvolvimento de um novo
pantografo que contudo se baseia no
mesmo principio do pantografo do TGV-
-PSE, o pantografo de dois andares. Este
principio € agora aplicado aos dois panto-
grafos de uma motora (corrente continua
e corrente alternada).

No pantografo do TGV-A, o segundo
andar é novo e funciona de forma teles-
copica. Este novo equipamento ¢ menos
sensivel a componente vertical do vento
e ao sentido da marcha.

Com os melhoramentos da catenaria,
a captacao do TGV-A a 300 km/h ser4 su-
perior a do TGV-PSE a 210 km/h.

O conforto

Os passageiros dos Caminhos de
Ferro, sempre muito exigentes, puderam
verificar que as carruagens da S.N.C.F.,
as mais modernas (Carruagens CORAIL)
possuiam um conforto vibratério a
160 km/h um pouco superior ao do TGV
a 270 km/h. Porém, os passageiros dese-
jam encontrar 0 maximo conforto possi-
vel, qualquer que seja a velocidade.

Para o TGV-ATLANTIQUE, deci-
diu-se aceitar o desafio e, com este objec-
tivo, foram feitos numerosos ensaios, ¢
encontradas solucgoes.

Poe outro lado, foi decidido modifi-
car 0 ambiente ¢ a disposi¢cao dos inte-
riores.

O bogie e a suspensao

Os ensaios mostraram que era neces-
sario diminuir todas as excitacoes vibra-
torias transmitidas pelo bogie a caixa.
Com este objectivo, foi desenvolvida
uma suspensao secundaria completa-
mente nova para os bogies reboques.
Trata-se de uma suspensao pneumatica,
cuja membrana possui uma flexibilidade
variavel, principalmente no sentido
transversal. Esta nova suspensao secun-
daria aumenta a flexibilidade da suspen-
sao em todas as direc¢oes. Em relacao ao
TGV-PSE, a flexibilidade transversal ¢
multiplicada por 2,7, a flexibilidade verti-
cal por 1,6 isto para os pequenos movi-
mentos. Esta suspensao fica completa
por uma barra antivibratéria. Os amorte-
cedores foram recolocados de modo a
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8 —SALAO DE PRIMEIRA CLASSE

Situado numa das extremidades da unidade.

reduzir as ligagcOes bogie-caixa e as trans-
missoes de vibragoes,

A suspensdo primaria ¢, também ela,
nova. Para o TGV-PSE tinha-se conside-
rado um sistema original de sandwich
borracha-aco, para o guiamento das
caixas de eixos. Este sistema permite
optimizar a rigidez longitudinal e trans-
versal, mas tinha o inconveniente de
contribuir para a rigidez vertical, provo-
cando um endurecimento em frequén-
cias elevadas. Nesta nova suspensao, (Fi-
gura 13) a rigidez vertical ¢ essencial-
mente assegurada pelo mola metalica.

O ambiente climatico
e acustico

A climatizag¢do foi o objecto de estu-
dos particulares que permitiram chegar a
definicio de um novo equipamento de
climatizacao, ao nivel sonoro ¢ vibrato6-
rio, muito melhorado, e possibilitando
dois regimes de ventilacao de acordo
com as condi¢coes climatéricas exte-
riores.

O nivel sonoro no TGV-PSE néao so-
fre qualquer critica, dado a sua excepcio-
nal qualidade devida essencialmente a
concepcao original do comboio em uni-
dade articulada, isto ¢, com 0s bogies
(fonte de ruido) entre as caixas, estando
portanto afastados dos compartimentos
de passageiros.

- ——— ——

A supressao dos cepos de freio per-
mite conservar um melhor polimento da
roda, o que reduz o ruido de rolamento
em cerca de 5 dB. Além disso, dado que
foi melhorado o tratamento acustico das
plataformas e dos anéis de intercomuni-
cacao, foi possivel suprimir as duas
portas situadas de cada lado desta inter-
comunicacao. Para isolar o comparti-
mento de passsageiros existe uma unica
porta situada em cada extremidade deste
compartimento.

Deste modo, a circula¢@ao ao longo da
unidade é facilitada: duas portas em vez
de quatro, para ir de uma carruagem a
outra.

A decorag¢ao e o arranjo
de interiores

Ainda que permitindo tempos de per-
curso de ponta a ponta equivalentes aos
do avidao em distancias da ordem de 300 a
600 km, o Comboio de Alta Velocidade
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deve permanecer um comboio, isto €,
deve oferecer ao passageiro a qualidade e
a diversidade de espacos, a pluridade dos
servicos complementares que este meio
de transporte sabe proporcionar.

Neste dominio, 0 novo comboio de
Alta Velocidade distingue-se do prece-
dente pela qualidade dos arranjos inte-
riores (espacos semicompartimentados
com cadeiras de bragos particularmente
confortaveis em primeira classe; assen-
tos revestido a tecido e cortinas, em se-
gunda classe, etc....), a diversidade de
espacos para responder a diferente pro-
cura (pequeno salao em primeira classe,
espacos arranjados para familias e para
grupos, espacos para as criancas, etc....)
e ainda a cria¢ao de novos servigos para
0 passageiro (nova carruagem-bar, cabi-
nas telefonicas publicas, infantario) (Fi-
gura 8 a 14).

Numa unidade TGV-A, os lugares
dos passageiros estao distribuidos como
Se segue:

Assentos
Reboques Assentos basculantes Total
R Classe i i dehn Yos it 116 11 127
R CIASS e S QB 369 26 395
B AT C Al S AT A s e s e sl o - - (cerca de 50)
BB BN B s S A : 10 485 37 522
(sem o bar)
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9—-SALAO DE SEGUNDA CLASSE

Situado na outra extremidade da unidade.

10-TGV-A - SEMICOMPARTIMENTO DE SE-
GUNDA CLASSE

11— TGV-A EM SEGUNDA CLASSE ARRANIJO
INTERIOR TIPO «COACH»
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12— TGV-A — A CARRUAGEM BAR-CAFETA-
RIA

13— TGV-A — UMA CABINA TELEFONICA

14—-TGV-A — A MESA DE COMANDO

Integrando uma consola do sistema informatico.
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Uma unidade dupla, de duas compo-
sicoes acopladas, que ¢ o comboio nor-
mal em horas de ponta, tem uma capaci-
dade de 1044 lugares.

O diagrama e a disposi¢ao dos lugares
sao muito diferentes no TAV e no
TMST. Trata-se de se adaptar a necessi-
dade comercial: percentagem de lugares
em primeira classe, servicos complemen-
tares; igualmente ao conforto desejado
alterando a distincia entre os lugares.
Em qualquer caso, manteve-se 0 con-
forto em largura do TGV-A: 3 filas de
lugares em primeira classe, 4 em se-
gunda. A caixa dos reboques ¢ também
um pouco mais larga em relacio ao
TGV-PSE.

Atribui-se uma grande importancia
ao Projecto Industrial que permite perso-
nalizar cada encomenda.

A economia de exploracao

A rentabilidade do TGV ndo ¢é so6
devida ao seu sucesso comercial. Ela
¢ essencialmente assegurada por uma
procura muito grande da economia do
sistema completo. Economia de investi-
mento, economia de exploragdo. Para
esta segunda geracao de TGV, havera
um progresso sensivel neste ultimo
ponto.

A economia de manutencdo

Para o material circulante, a econo-
mia mais importante ¢ devida ao motor
sincrono. Uma vez que este motor nao
possui colector, evita-se deste modo a
sua manuten¢dao. O motor do TGV-PSE
com uma tecnologia muito avanc¢ada, ne-
cessita contudo de uma operacido de re-
perfilagem do colector com uma perio-
dicidade média proxima dos 300 000 km.

Para um arranque de 100 unidades,
isto corresponde a efectuar uma reperfi-
lagem de cerca de 9 unidades todos os
meses. A economia proporcionada pelo
motor sincrono € portanto consideravel.

Bem entendido, a supressao dos ce-
pos de freio dos reboques faz desapare-
cer uma peca de desgaste, mas o que €
mais importante, prolonga a distancia
percorrida entre duas reperfilagens das
rodas.

A concentra¢dao da poténcia: 4 blocos
motores por unidade, em vez de 6 actua
também num sentido favoravel; a tecno-
logia de arrefecimento FREON suprime
a operac¢ao de despoeiramento do bloco.
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De um modo geral, esta procura de
economia de manutencao foi a principal
preocupacao em todas as evolucgoes deci-
didas para o TGV-A.

A economia de energia

Esta economia assenta em trés pontos:

% O primeiro ¢ a melhoria da aerodi-
namica da unidade:

- Retoma do tejadilho das motoras
com vista a uma melhor continuidade,
integracao dos pantografos, nova linha
eléctrica disposta no tejadilho.

- Supressao dos discos de freio auto-
ventilados.

% O segundo ponto diz respeito a ca-
pacidade da unidade que passa de 368
para 485 lugares.

Como resultado dos dois primeiros
pontos, a poténcia na jante por lugar de
modo a manter uma velocidade de
270 km/h em patamar, sem aceleracao,
¢ de:

- 10,9 kW por passageiro para o TGV-
-PSE.

-+ 9,3 kW por passageiro para o TGV-A.

% O terceiro ponto diz respeito ao
melhoramento do factor de poténcia.
O cliente S.N.C.F. da rede de distri-
buicdo de electricidade E.D.F. é factu-
rado, ndo somente pela energia activa
consumida, mas ¢ igualmente penali-
zado pela energia reactiva. O novo sis-
tema proporciona uma economia muito
apreciavel.

Para uma exploracdo comparavel, a
economia de energia obtida, por passa-
geiro, ¢ deste modo da ordem dos 10%.

A economia proporcionada
pela informatica no TGV

Trata-se de um progresso que merece
ser especialmente referido. A informa-
tica € muito completa e encontra-se por
todo o lado no TGV-A. Permite subs-
tanciais economias de exploracdo pela
automatizacao muito avancada dos pro-
cessos anteriormente pouco automatiza-
dos, ou mesmo realizados manualmente

A evolugao da electronica permitiu
concentrar as fun¢oes de comando e de
controlo das motoras e dos reboques em
cerca de vinte unidades centrais de mi-
croprocessador. Esta concentragcao foi
acompanhada da instalacdio em cada
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TGV-ATLANTIQUE de uma rede de
transmissao de dados que permite a estas
diferentes unidades dialogar entre elas
. A ligacdao da unidade central
da cabina a rede radio solo-comboio de
transmissao de dados numeéricos, alargou
o didlogo as unidades informaticas insta-
ladas em posto fixo, no centro de manu-
tencdo das unidades e nas principais
estacoes de Paris e na provincia.
Gragas a estas redes de comunicacio
¢ aos terminais que se situam na uni-
dade, nas estacoes € no centro de manu-
tencdo, as informag¢des destinadas ao
maquinista, aos passageiros, aos agentes
de explora¢ao e aos técnicos de manu-
tencao podem chegar ao seu destino de
forma rapida e segura.

Além disso, foi possivel automatizar
um grande nimero de operacoes de pre-
paracao e de visita das unidades, enri-
quecer as informacoes fornecidas aos
passageiros ¢ aos agentes de exploracao e
assim aumentar sensivelmente a disponi-
bilidade e a seguranca, reduzindo ao
mesmo tempo os encargos de exploracao
dos TGV.

A economia total

Gracas a conjugacao de todas as evo-
lucdes tecnicas apresentadas, o custo de
exploracao total da nova geracao de
material de Alta Velocidade, TGV-A,
expressa em lugar-quilometros devera
diminuir cerca de 20%. Este ponto é
importante, uma vez que proporciona
simultaneamente um progresso signifi-
cativo das performances e do conforto
dos passageiros. Em geral, ¢ bastante
dificil conciliar o progresso técnico e a
reducao dos custos, mas no que diz res-
peito a0 TGV-ATLANTIQUE, isto foi
conseguido.

Os outros materiais

da segunda geragao
Com base na mesma tecnologia geral

do TGV-ATLANTIQUE, existem trés

encomendas, cujas caracteristicas estao
indicadas no quadro geral

0 T AN
(Tren de Alta Velocidad)

O material encomendado pelos Ca-
minhos de Ferro Espanhois esta desti-
nado numa primeira fase a um novo ser-
vico entre Andaluzia e Madrid.

A Nova Linha de 470 quilometros
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liga Madrid, Cérdoba, Sevilha. Esta linha
nao ¢ unicamente destinada ao trafego
de passageiros, mas trata-se de uma linha
mista.

Acima de 200 km, serda autorizada a
velocidade de 275 km/h, e posterior-
mente passara a 300 km/h.

Tal como os comboios franceses, 0
T.A.V. é bicorrente: 25 kW -50 Hz, mas a
corrente continua ¢ de 3kV (em vez de
1,5kV para Franca).

Bem entendido, a disposic¢ao interior
e 0 design sdo adoptados aos desejos dos
clientes espanhois. Em particular, varios
écrans de video permitirdao a todos os
passageiros seguir o programa gragas a
um auscultador individual.

Convém mencionar, numa zona par-
ticularmente montanhosa, a presenca de
14 taneis em via dupla, de 75m? de
seccao. A velocidade ai sera limitada
pelo raio das curvas a 250 km/h ou
215 km/h segundo as secg¢oes.

O TGV-Interligacao

Este material ¢ destinado as ligacoes
de Provincia a Provincia, contornando
Paris, e utilizando duas das trés Novas
Linhas, em Fran¢a: a linha PARIS-
-LYON, a linha ATLANTIQUE, a linha
PARIS-LILLE (Norte de Franca).

Este material deriva directamente do
TGV-A, mas possui menos dois rebo-
ques.

Pode subir sem esfor¢o e voltar a
arrancar numa rampa de 35%o. com um
bogie motor fora de servigo; esta ¢ a
mesma performance do TGV-PSE, mas
este possuia 6 bogies motores, enquanto
que para a mesma composic¢ao de 8 rebo-

ques, 0 TGV-I s6 tem 4 bogies motores.
A sua velocidade maxima € de 300 km/h.

O conforto dos lugares foi melhorado
para ter em conta trajectos da ordem de
4 a 5 horas.

Um determinado nimero de unida-
des sera tricorrente, isto €, capaz para a
electrificagdo belga: 3 kV, corrente conti-
nua, além dos 2 sistemas franceses.

As unidades para
o tunel sobre a Mancha

Estas unidades, designadas TMST
(Trans-Manche Super Trains), assegura-
rao as ligacoes PARIS-LONDRES e
LONDRES-BRUXELAS.

Em relagcdao ao TGV-A estas unidades
tiveram que ser profundamente modifi-
cadas para satisfazer:

- As exigéncias do tunel sob a Man-
cha (nomeadamente a segurang¢a contra
incéndio).

- O gabarito e a electrificagcdo brita-
nicos.

As unidades sao compostas por:

- Duas motoras, cada uma equipada
com 3 bogies motores.

- Dezo6ito reboques, para uma capaci-
dade de 794 passageiros.

As unidades devem poder ser dividi-
das em duas partes, de modo que em
caso de acidente no tunel, exigindo a
imobilizacdo de uma parte do comboio,
0s passageiros possam ser transferidos
para outra parte do comboio que perma-

neceu em seguranga.

Tal como ja foi explicado, as motoras
sao diferentes das do TGV-A. O equipa-
mento de trac¢do ¢ baseado numa trans-
missao assincrona de GTO, com arrefeci-
mento a oleo.

As motoras devem poder ser alimen-
tadas em trés sistemas de electrificagdo:

- Em corrente continua 700 Volts,
através de um terceiro carril. Isto exige
4 patins por bogie motor escamoteavel a
Alta Velocidade. Este sistema esta locali-
zado entre o tunel e Londres. Aqui a ve-
locidade serd limitada a 160 km/h.

- Em corrente continua 3 kV, por pan-
tografo, na Bélgica, onde a velocidade
sera limitada a 220 km/h.

- Em corrente 25kV-50Hz, em
Franca, onde a velocidade serd de

300 km/h e onde a poténcia da unidade
sera de 12000 kW.

As evolug¢oes do material TGV pro-
vam a flexibilidade do sistema TGV em
se adaptar sempre da forma mais econo-
mica, a todos os tipos de ligacdo a Alta
Velocidade, integrando novas tecnolo-
gias que se desenvolvem em todos os
dominios.

O dominio destas tecnologias ilus-
trado pelos progressos dos TGV das ge-
racoes sucessivas garante a capacidade
da GEC ALSTHOM em resolver todos
os problemas que possam colocar, nos
proximos anos, as redes de caminhos de
ferro decididas a orientar-se para as altas
Velocidades.




UM NOVO ESTILO
DE EMPRESA NACIONAL NO DOMINIO DA

& Construcdo

& Renovacdo

& Conservacdo de
Infraestruturas Ferrovidrias

Fergrupo CONSTRUCOES E TECNICAS FERROVIARIAS, S.A.

Escritério: Largo Hintze Ribeiro, 2-6.° Dt° — 1200 LISBOA — Telefone 65 86 03




A industria do material circulante
ferroviario e os desafios do futuro

Eng.” Joao Paulo Gaivao de Tavares

Panorama da oferta e da procura

material circulante ferroviario, in-
O cluindo carruagens, locomotivas e
vagoes, origina anualmente transaccoes
no valor de quinhentos milhodes de con-
tos; os EUA e a Alemanha intervém com
cerca de 90 milhdes cada, a Franca e a
Checoslovaquia com cerca de 70 milhoes
e 0 Reino Unido, Canadé e Japdao seguem
com 30 a 40 milhdes de contos cada.
A industria portuguesa tem capacidade
para produzir cerca de seis milhdes de
contos por ano. Mas ha varios anos que
as encomendas no mercado global estao
longe do que seria necessario para preen-
cher a capacidade dos fabricantes.

A irregularidade da procura € uma ca-
racteristica do mercado de material cir-
culante que conduz a dificuldades de
programacao dos fabricantes, com enco-
mendas por vezes demasiado espacgadas,
por vezes sobrepostas. A previsao com
antecedéncia suficiente ¢ dificil; nao
existe periodicidade nas compras da CP,
do ML ou de quaisquer outros clientes.
O pequeno numero de clientes no mer-
cado interno, associado ao grande valor
dos contratos, torna o fabricante depen-
dente e vulneravel. O alargamento do
mercado tem como primeiro mérito mi-
norar- estas dificuldades.

A compra de material circulante esta
sujeita a prévios estudos minuciosos e a
influéncia de hierarquias de especialistas
compradores profissionais de diversos
ramos, a impor diversas condi¢oes; as de-
cis0es de compra sao frequentemente su-
jeitas a reajustamentos. Em consequén-
cia destes habitos de compra, e também
evidentemente em virtude do grande va-
lor dos contratos, a decisao final € prece-
dida de dificeis e longas negociacoes.
O alargamento do mercado tornara, tal-
vez, a situacao mais complexa, devido
sobretudo as diferencas de normas.

A grande durac¢do € outra caracteris-
tica do material ferroviario que nao favo-
rece o fabricante, e é particularmente
acentuada nas carruagens em ac¢o inoxi-
davel. Associada a evolucao tecnologica
relativamente moderada, a duracdao do
material dilata os intervalos de reno-
vacao. As carruagens fabricadas pela

SOREFAME ha trinta anos continuam
ao servico e a maioria durarda muitos
mais anos ainda. Neste aspecto, qualquer
alargamento de mercado tem reflexos
pPOSItivos.

A generalidade dos paises adopta
planeamentos flexiveis em relacao ao
desenvolvimento dos transportes e de-
signadamente dos transportes ferrovia-
rios; quando surgem dificuldades finan-
ceiras, ¢ € necessario cortar no orca-
mento, 0s governos de muitos paises
abandonam os transportes a iniciativa
privada, ja& que nao podem fazé-lo com a
educacao, defesa, saude, energia, etc.; o
automovel e o autocarro sao beneficia-
dos pela situa¢dao; os caminhos de ferro,
em geral fora do alcance da iniciativa pri-
vada, sao prejudicados. Nos paises da
OCDE, a parte mais importante do trans-
porte de pessoas cabe a viatura privada,

por razdes econdémicas, sociais ¢ de de-

senvolvimento urbano que nao se modi-
ficardo no futuro previsivel; contudo,
desde a década de setenta, observa-se
uma recuperacao dos transportes colecti-
vos, em especial nas redes ferroviarias
urbanas e suburbanas, isto €, nas linhas
de grande densidade de trafego. O trans-
porte de longo curso por via férrea, re-
cupera também em linhas intercidades
seleccionadas para a alta velocidade, de-
pois da crise que durava desde o fim da |
Guerra Mundial, crise devida a expansao
do transporte rodoviario e posterior-
mente do transporte aéreo, que afectou
gravemente o longo curso ferroviario.

Tem interesse observar que os cami-
nhos de ferro reencontram assim duas
caracteristicas perdidas que estiveram na
base do seu sucesso inicial: a velocidade
€ a vocagao para a grande capacidade. A
primazia na velocidade foi recuperada
nas primeiras linhas intercidades japone-
sas, mais recentemente na Europa e em
breve nos EUA. Os caminhos de ferro de
alta velocidade, em trajectos intercidades
de 100 a 1000 km ou mais, superam a ro-
dovia em velocidade, comodidade e se-
gurancga e superam o transporte aéreo em
comodidade e pre¢o, e até em tempo
contado de centro a centro de cidades.
Além disso, o caminho de ferro ¢ o meio
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de transporte menos sensivel as con-
digoes atmosféricas e mais bem dotado
para o cumprimento dos horarios. No
que respeita a vocacao para a grande ca-
pacidade, pode-se conjecturar que se 0s
autocarros tivessem sido desenvolvidos
ao mesmo tempo que a locomotiva a va-
por, nunca teriam sido construidas aque-
las vias férreas que nunca beneficiaram
da elevada capacidade por falta de tra-
fego ¢ hoje pesam na economia ferro-
viaria.

As crises dos caminhos de ferro re-
percutiam-se na industria de material cir-
culante. O exemplo norte-americano € o
mais flagrante: os caminhos de ferro
atingiram a maxima extensao em 1915,
com 420000 km; desde entdo foram
abandonados mais de cem mil quilome-
tros de linhas férreas por nao suportarem
a concorréncia do automovel, do aviao
ou de outras linhas férreas. O nimero de
carruagens de longo curso diminui de
25000 para 2000 nos ultimos 20 anos. A
industria de material circulante reflectiu
esta evolug¢ao com o desaparecimento de
fabricantes como a Pullman e a Budd.

Na Europa, depois de algumas falén-
cias, fusdes, consolidagOes, reestrutu-
ragoes, etc., a industria sobreviveu, em
parte, gra¢as ao proteccionismo; os pai-
ses europeus com industria de material
circulante sdao mercados fechados, ao
contrario do mercado norte-americano.
A abertura dos mercados europeus em
1992, acabando com o proteccionismo
que salvou varias empresas, obrigara
mais uma vez a redu¢dao do numero de
fabricantes, através de novas asso-
ciagoes, fusdes, participacoes, etc.

Entretanto, a renova¢ao da procura
iniciada nos anos setenta tornou o mer-
cado norte-americano muito atractivo;
no acesso a esse mercado, 0s europeus,
incluindo Portugal, mostraram-se espe-
cialmente competitivos, devido a expe-
riéncia adquirida durante a moderni-
zacao dos caminhos de ferro realizada
nos seus proprios paises, e também por
se terem tornado dependentes da expor-
tacdo para manterem 0 emprego € 0
equilibrio financeiro e, em alguns casos,
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por beneficiarem de incentivos econémi-
cos, financeiros e fiscais de origem go-
vernamental. O mercado norte-america-
no tornou-se talvez o mais cobicado, mas
0s precos apertados e as condigodes seve-
ras levaram empresas europeias a falén-
cia. O parque de veiculos de transportes
colectivos publicos dos EUA ¢é dos mais
baixos do mundo per capita, ao nivel dos
paises subdesenvolvidos; existe portanto
uma grande margem de crescimento; a
concretizagcdo desse crescimento de-
pende da politica governamental.

Nos paises de economia planificada
do leste europeu, a prioridade é dada aos
transportes colectivos em relagdo aos
transportes privados, ¢ os caminhos de
ferro ndao passaram pelas crises referidas
atras, o mesmo acontecendo com a res-
pectiva industria de material circulante
que tem grande capacidade produtiva.
Até hoje, o mercado dos paises do leste
europeu tem-se mostrado tao fechado
como os da Europa ocidental, embora os
paises do Comecon obtenham considera-
vel sucesso na exportacao para paises do
terceiro mundo. A Sorefame tem sido
consultada para fornecer material cir-
culante para a URSS, o que constitui um
sintoma de viragem.

Os paises em desenvolvimento favore-
cem em geral os transportes colectivos.
A urbanizacdao intensificou-se ultima-
mente devido ao aumento rapido da po-
pula¢dao e a industrializacdo: segundo a
UITP, no ano 2000 havera nesses paises
cerca de 200 cidades com mais de 1 mi-
lhdao de habitantes, necessitando de mo-
dos de transporte urbanos de grande
capacidade. Nestas cidades maiores esta
em geral concentrada uma parte impor-
tante da actividade econ6mica e a efi-
ciéncia dos transportes publicos assume
especial importancia. Os autocarros sao
hoje a principal forma de transporte; esse
sistema rodoviario tem as vantagens,
apreciadas particularmente no Terceiro
Mundo, de poder ser instalado progressi-
vamente, nao necesssitar de um primeiro
investimento importante, ¢ de os tra-
jectos poderem ser modificados facil-
mente, flexibilizando a operacao. Mas a
velocidade comercial dos autocarros,
misturados com o trafego geral, diminui
de ano para ano, aumentando os custos
de funcionamento e prejudicando a efi-
ciéncia. Entretanto, sob a pressao das
dificuldades financeiras, desenvolvem-se
varios sistemas ferroviarios ligeiros, com
caracteristicas entre as do metropolitano
e as do carro eléctrico, € que nao exigem
investimentos tao elevados como o me-
tropolitano. A induastria nacional esta
preparada para fabricar o novo tipo de
veiculos ferrovidrios, em colaborac¢ao
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com 0s mais experientes especialistas do
ramo, para as novas linhas em Lisboa e
para exportacao, designadamente para
aqueles paises da Europa onde existem
numerosas redes de sistemas ligeiros.

Apesar das novas solucdes, os go-
vernos de muitos paises em desenvolvi-
mento mostram pouco entusiasmo em
construir ou desenvolver caminhos de
ferro urbanos, mesmo em cidades com
problemas de congestionamento de tran-
sito; aléem dos problemas de investi-
mento, demora uma dezena de anos a
por em funcionamento uma rede ferro-
viaria urbana completa, enquanto uma
frota de autocarros podem entrar em ser-
vi¢co rapidamente. O Banco Mundial ra-
ramente apoia a construcdao de sistemas
ferroviarios destinados ao transporte de
passageiros, € ainda menos a aquisi¢cao
de carruagens, e, se apoia as linhas de mi-
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nério, estas poucas vezes coincidem com
trajectos significativos de passageiros.

Neste cenario de retrac¢ao dos inves-
timentos, o nimero de fabricantes de
material circulante ¢ demasiado elevado.
Cita-se o director da divisao de material
circulante da Kawasaki: «se no mercado
internacional restassem em actividade
apenas duas determinadas empresas,
mesmo assim tentariam liquidar-se uma
a outra por falta de encomendas sufi-
cientes para ambasy.

A maioria dos paises com caminhos
de ferro importantes tem 0s seus pro-
prios fabricantes, com a grande excep¢ao
dos EUA e nao sio mercados abertos ao
exterior; os paises em desenvolvimento,
quando encomendam material em quan-
tidade interessante, querem participar na
constru¢ao ou obter licenciamentos para
criar a propria induastria, geradora de con-



sideravel mao-de-obra. Assim, 0 mesmo
director da Kawasaki, acrescenta: «con-
tudo a industria de material circulante
nao parece moribundo, pois cada ano
abrem novas oficinas nos paises que
ainda as nao tinhamv».

Os fabricantes competem com precos
e financiamentos que nao prevéem mar-
gem para investigacao e desenvolvi-
mento, que se tornou exclusivo de em-
presas poderosas apoiadas por outros
sectores lucrativos, pelos governos ou
pelos proprios operadores ferroviarios.
Segundo os analistas da imprensa es-
pecializada, a solucdo estara na maior
cooperagao entre as empresas € no esta-
belecimento de regras internacionais de
concorréncia. Entretanto algumas em-
presas vao formando aliancas mais ou
menos fixas para concorrerem em me-
lhores condic¢oes, e as que ficam de fora
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véem o campo de manobra reduzir-se.

Neste panorama da oferta e da pro-
cura, ha contudo indicacOes seguras de
que o mercado mundial de material cir-
culante ferroviario tera uma evolucgao fa-
voravel na proxima década, na sequéncia
dos projectos anunciados pelos governos
de numerosos paises, mas a oferta conti-
nuara elevada e a competicao cerrada, e
¢ possivel que nem todos os fabricantes
consigam o seu quinhao de sobrevivén-
cia. Para manter o emprego apos a dimi-
nuicao dos mercados internos, os fabri-
cantes de material circulante da Europa
estdo a competir em mercados mais
vastos, onde encontram os congéneres
do Canada, Japao, Coreia ¢ dos paises
recentemente industrializados, com
mao-de-obra barata e produtividade ele-
vada. A abertura do mercado inter-euro-
peu em 1992 deixard sem defesa as em-
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presas que se refugiavam no mercado
interno.

Estratégias

Nesta situacao dificil, o sucesso de-
pende em parte da habilidade na con-
cepcao de estratégias e na sua imple-
mentacdo; sao referidas seguidamente
algumas estratégias possiveis.

Inovacao e tecnologia superior € uma
das estratégias das empresas poderosas.
E no equipamento eléctrico, electronico
€ mecanico, € nos Novos materiais que se
verificam as principais inovacoes. A evo-
lucao tecnoldgica das carruagens ¢ dos
seus equipamentos relaciona-se sobre-
tudo com o aumento de velocidade e
aceleracao, melhor desempenho, econo-
mia de energia e mais conforto, e levou a
utilizacdo de frenagem reostatica e de
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recuperacao, freios de disco, suspensoes
pneumaticas, suspensoes pendulares,
trac¢ao por turbinas, rodados de pneus,
motores de corrente trifasica, etc. A levi-
tacdo magnética ¢ uma inovagao radical
que pertence talvez a um futuro pro-
ximo. Inovar nestes campos € uma estra-
tégia que implica grandes investimentos
e riscos, fora do alcance da industria na-
cional isolada.

A especializacdo, com maior ou me-
nor reestrutura¢do, ¢ uma estratégia ao
alcance de todas as empresas. A especia-
lizacdo da Sorefame na construgao em
aco inoxidavel tem dado resultado. Tra-
ta-se de uma opg¢ao comercial, pois a So-
refame dispOe de tecnologia, instalacoes
e equipamentos para construir em qual-
quer dos materiais usuais. Projectar e fa-
bricar apenas as caixas das carruagens ¢
outra especializacao da Sorefame, com
SUCesso na exportacao. :

Para vender aos paises preocupados
com o desemprego, que sao quase todos,
¢ importante a estratégia de integrar ma-
terial ¢ mao-de-obra local. A montagem
final parece ser o trabalho mao-de-obra
intensivo mais adequado a integracao
directa da mao-de-obra no destino, e ¢
frequentemente uma das primeiras exi-
géncias do cliente, inclusivamente nos
EUA.

Ceder tecnologia ¢ uma estratégia
eficaz, sobretudo nas grandes encomen-
das. Uma grande encomenda é uma
oportunidade para o pais comprador
arrancar com uma industria de material
circulante local, tendo em conta que
algumas centenas de carruagens, no va-
lor de dezenas de milhoes de contos,
chegam para amortizar o investimento;
poe-se entdao o problema da obtencao do
«know-how». Os ultimos grandes forne-
cimentos de carruagens aos paises em
desenvolvimento foram acompanhados
de cedéncia de tecnologia e deram ori-
gem a industrias locais de material
circulante.

A cooperacdo entre empresas € uma
das estratégias mais eficazes para reduzir
os custos e dificuldades inerentes a intro-
ducao nos mercados. Esta cooperagao
pode tomar formas diversas, desde o0s
consorcios ocasionais aos contratos mais
duradouros ¢ em exclusividade, e até a
participacdo no capital. A industria na-
cional coopera com diversas empresas,
nacionais e estrangeiras, em varias des-
sas modalidades.

Outra estratégia € procurar obter sub-
contratos em vez de tentar ganhar enco-
mendas como contratista. A posicao de
subcontratante ou subfornecedor ¢ me-
nos. vulneravel, sobretudo se este for
detentor de uma especializacdo conve-

niente. E o caso do construtor de caixas
de carruagem em ac¢o inoxidavel num
concurso em que este material € exigido
pelo caderno de encargos. Muitas em-
presas importantes preferem evitar as en-
comendas como contratista, mais valio-
sas e eventualmente mais lucrativas mas
arriscadas.

Oferecer as condi¢oes financeiras
mais favoraveis € a estratégia por exce-
I€ncia. As condi¢oes financeiras sao deci-
sivas € sobrepoem-se frequentemente a
quaisquer outras condi¢des inclusiva-
mente ao preco aparente. Os construto-
res que por falta de apoio financeiro nao
possam praticar politica comercial agres-
siva e comparativa, terdo que se associar,
desenvolver especialidades, ou entao re-
fugiar-se no seu mercado nacional mais
ou menos protegido. Na Europa, a partir
de 1992, esta ultima soluc¢do vai, prova-
velmente, tornar-se dificil.

Dos factos descritos até aqui, €
possivel extrair as seguintes conclusoes
principais:

— Pode afirmar-se que estd em arran-
que um novo periodo de desenvolvi-
mento dos caminhos de ferro na gene-
ralidade dos paises, depois da relativa
estagnacao que se seguiu a II Guerra
Mundial, com repercussoes na industria
de material circulante. Designadamente
na Europa, os caminhos de ferro reen-
contram a alta capacidade e a veloci-
dade superior que fizeram o seu sucesso
original.

— Existem projectos de novas linhas
de caminhos de ferro e de aumento de
trafego em numerosos paises, mas uma
boa parte destes projectos € sucessiva-
mente adiada em consequéncia das difi-
culdades financeiras de que os caminhos
de ferro sdo das primeiras vitimas, de-
vido & sua natureza capital-intensiva.

— O planeamento da expansao dos
transportes ferroviarios €, na generali-
dade dos paises, flexivel e adaptativo,
pelo que se torna dificil fazer previsoes
quanto a compra de material circulante a
meédio ou longo prazo.

—0s novos caminhos de ferro ligei-
ros, menos dispendiosos na constru¢ao e
na operacao, sao uma solucao intermeédia
com assinalavel sucesso, que tem sido
preferida em cidades tdo diferentes como
Manila, nas Filipinas e Filadélfia nos
EUA, mas ¢ na Europa que tem maior
difusao.

— As linhas de alta velocidade interci-
dades, iniciadas no Japao ha vinte anos,
comecam a espalhar-se pela Europa e em
breve nos EUA, com repercussdes na in-
dustria de material circulante.
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— As linhas de minério de grande ca-
pacidade ndao tém alternativa terrestre,
e ¢-lhes dada prioridade pelos governos e
pelo Banco Mundial, mas raras vezes
coincidem com trajectos importantes de
passageiros.

— A concorréncia internacional ¢
apertada em todos os mercados abertos,
e provém sobretudo da Europa, Canada,
Japao e Coreia; mas todos os paises pre-
tendem criar a sua propria industria de
material circulante, quando precisam de
algumas centenas de carruagens.

—Os compradores estao cada vez
mais conscientes da sua situa¢ao de forga
e exigem condi¢cOes severas aos fabri-
cantes.

— A transferéncia de tecnologia ¢
uma das exigéncias dos compradores na
ocasiao dos grandes concursos, a fim de
dar origem a uma industria local; as
empresas que nao propoem cedéncia de
tecnologia, ficam em situacao de inferio-
ridade.

— Os precos praticados nos ultimos
concursos internacionais sao baixos, fre-
quentemente mais baixos que a base de
licitacao.

— Na apreciacao das propostas, 0s
problemas técnicos sao de importancia
secundaria pois sao satisfatoriamente re-
solvidos pela generalidade dos concor-
rentes: a componente financeira € a mais
importante e decisiva.

— A entrada no mercado internacio-
nal como contratista, comeca pelo afron-
tamento com paises cujas industrias sao
completas, eficazes, auto-suficientes,
bem implantadas e comercialmente po-
derosas. E portanto dificil vender carrua-
gens nos mercados estrangeiros sobre-
tudo para um construtor nao implantado
nesses mercados. A abertura do mercado
inter-europeu em 1992, nao deixa con-
tudo outra saida.

— Nestas condi¢oes de concorréncia,
pode concluir-se que apenas 0S compro-
metimentos a fundo numa estratégia de
marketing apropriada, com 0s riscos pro-
prios, pode ter sucesso.

— Finalmente, as possibilidades que
se entrevéem para a maioria dos fabri-
cantes de material circulante ferroviario,
sao as que resultam da colabora¢cao com
outras empresas, nas diversas formas
possiveis, seja colaboracao ocasional pa-
ra cada concurso, ou colaboragao sob
formas mais duradouras, de preferéncia
com empresas ou «holdings» transnacio-
nais com grande poder economico-finan-
celro.



O sistema informatico de controlo
do material circulante na CP

Furgdes: 67

Vagoes fechados: 2456
Vagoes abertos: 1636
Vagoes plataforma: 473

Vagoes especializados (graneleiros,
cisternas, etc.): 960
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Caminhos de Ferro Portugueses - Carris de Lisboa - Metropolitano - Rodovidria Nacional
‘ A A 70 "“‘ » | \Q

Sede: Rua Jau, 47, 1.° Delegacédo Norte: Rua Eugénio de Castro, 280 - Salas 121-123
1300 Lisboa Porto
. Telefones: 36346 53-3634675 Telefones: 02-69 54 94/02 -69 38 16

Fax: 363 46 53 Telex: 23460



diversidade dos tipos de material
A em presenga, o elevado numero de
unidades e a sua permanente mobilidade
numa rede ferroviaria de 2900 km, sdo
factores que justificam claramente a difi-
culdade de administrar este parque nas
melhores condi¢coes possiveis.

De facto, num processo de producao
cada unidade de um dado parque de ma-
terial circulante assume, no tempo e no
espaco, ¢ de forma sucessiva, diversas
situacoes de operacionalidade que po-
dem ser classificadas como situacoes
«activas» e «passivas».

As primeiras correspondem as ope-
racoes directamente associadas a pro-
duciao, tais como, no caso dos vagoes, por
exemplo, as situagoes de a carga, a des-
carga, em comboio.

As segundas referem-se a etapas in-
termédias da cadeia de produc¢dao, nao
propriamente produtivas, tais como as
situacoes de aguardar carga/descarga, de
vazio disponivel para novos Servigos,
de aguardar encaminhamento em esta-
¢oes de escala, etc.

O objectivo nuclear como processo
de gestao de um dado parque de material
no contexto de um determinado plano de
transportes € o de acelerar as operacgoes
«activas» e o de reduzir as «passivas»,
de forma a aumentar a produtividade
dos meios e o rendimento da exploracao.

O actual esquema de controlo utili-
zado para realizar a gestao operacional
dos meios, no que diz respeito ao ma-
terial circulante, esta assente em va-
rios niveis organicos de intervenc¢ao que,
para o caso dos vagoés, sao as estacoes,
0s centros sub-regionais e regionais de
distribuicio do material, os Postos de
Comando e os servigcos centrais da Di-
rec¢dao de Transportes.

No caso do material motor e das car-
ruagens, os principios de gestao e con-
trolo sao idénticos, embora organica-
mente consubstanciados de acordo com
as especificidades proprias do tipo de
material em causa.

O controlo de gestao é entdo reali-
zado através de um quadro de procedi-
mentos normativos, a partir dos registos
manuais dos dados de controlo das si-
tuacoes do material, ao nivel do terreno e
da transmissdo das informagoes por via
telefonica e telegrafica, através da cadeia
de gestao operacional referida acima.

Esta forma de procedimento, apli-

cada a um sistema em que 0s seus ele-
mentos se encontram em constante
muta¢dao como € caracteristico em todo
o modo de transporte, introduz necessa-
riamente o condicionamento do «tempo
diferido» na fung¢ao de controlo do mate-
rial circulante e impede, frequentemente,
a tomada de decisdoes em tempo oportu-
no, com as inevitaveis consequéncias na
eficdcia técnica e econOmica do sistema
produtivo e, naturalmente, na competiti-
vidade do caminho de ferro no mercado
de transportes.

Na verdade e no que se refere a ver-
tente comercial da actividade, os clientes
do transporte ferroviario exigem, cada
vez mais, um tratamento e aten¢@o per-
sonalizados, quer no dominio do trans-
porte de passageiros, quer no de merca-
dorias. Neste ultimo caso, é urgente
garantir um acompanhamento completo
e em tempo real das remessas expedidas,
a previsao da disponibilidade de vagoes
para carga, o anuncio prévio da data/
/hora da chegada a destino das remessas,
0s atrasos eventuais no encaminhamen-
to, etc.

Estas necessidades resultam obvia-
mente da importincia cada vez maior
que ¢ dada ao transporte, na cadeia logis-
tica do sistema produc¢dao/consumo, pela
releviancia que este factor assume na
resonsabilizacdo dos eventuais custos
adicionais gerados pelo efeito das per-
turbacoes criadas, em consequéncia da
pouca fiabilidade e imprevisibilidade do
transporte, com incidéncia nas operagoes
complementares de transbordo intermo-
dal, nas cadeias de produg¢do continua,
nos sistemas locais de distribuic¢do, etc.

Face a todos estes «handicaps» de
natureza produtiva e comercial, tornou-
-se premente criar um sistema de infor-
macao voltado para a gestao ferroviaria,
que permitisse 0 apoio a resolucdo dos
problemas enunciados, através das técni-
cas informéticas disponiveis.

Este sistema deveria também garantir
a rapida e fidedigna recolha dos dados
variaveis, ao nivel do terreno, tratar esses
dados de forma automaitica e segundo
uma estrutura de outputs pré-definida e,
a0 mesmo tempo, acumular em memoria
informa¢do de natureza estatistica de
modo a possibilitar intervengoes de or-
dem tactica/operacional ¢ também de
natureza estratégica, sendo esta ultima
conseguida stravés de reajustamento pe-

riodico do sistema produtivo, consoante
0s comportamentos denunciados pelos
«ficheiros historicos» constituidos.

A este projecto foi atribuida a de-
signacao de Sistema Informatico de Con-
trolo do Material Circulante (SICMC)
através do qual um conjunto de apli-
ca¢oes informaticas implementadas em
equipamento apropriado, permitira, a
partir de uma base de dados de caracter
fixo e varidvel, obter um conjunto de
outputs de natureza operacional e es-
tatistico com a finalidade de proporcio-
nar, nao soO as estruturas de planeamento
e de controlo de produc¢ao, mas também
a fun¢do comercial, um sistema de infor-
mac¢dao em tempo real indispensdvel a
tomada de decisoes.

Para além destes objectivos, que
designaremos de nucleares, este projecto
ira também proporcionar sinergias im-
portantes para a actividade global da Em-
presa, na medida em que:

- estimula as capacidades de analise e
de abstrac¢ao necessarias a reformulacao
dos processos e procedimentos com vista
a sua racionaliza¢ao e correcta valori-
zac¢ao dos diversos componentes do sis-
tema em cauxa;

introduz uma indispensavel con-
dicao de uniformizacdo dos critérios,
conceitos e terminologias, favorecendo
assim uma muito maior integracao das
principais fun¢cdes da Empresa (pro-
dug¢do, comercial, financeira);

- favorece e precipita a mudanca pro-
funda das diversas cultuuras profissio-
nais presentes na actividade ferroviaria,
tradicionalmente muito fechadas sobre
si proprias, onde se perde a sensibilidade
ao sistema empresarial como um todo,
promovendo e suscitando uma visao glo-
bal e articulada dos seus diferentes
elementos e factores que assumem fre-
quente e naturalmente aspectos apa-
rentemente divergentes quando pers-
pectivados numa Optica excessivamente
sectorial.

O SICMC

O Sistema Informatico para o Con-
trolo do Material Circulante ¢ um pro-
jecto adjudicado a Empresa Siemens que
prevé a concep¢ao, desenvolvimento e



implementa¢dao dos programas informa-
ticos necessarios as aplicagoes resultan-
tes de um Caderno de Andlise Funcio-
nal, elaborado em estreita colaboragao
com os técnicos da CP e o fornecimento
dos equipamentos indispensaveis ao fun-
cionamento daqueles programas.

Este projecto engloba ainda a infor-
matizacao da contabilidade das estacoes
e da venda de titulos de transporte ¢ de
reserva de lugares relativamente aos ser-
vicos de passageiros; no entanto, estas
aplicagdes nao serdo abordadas neste
artigo.

Uma vez que o tratamento do mate-
rial circulante relativo ao transporte de
mercadorias mereceu prioridade sobre o
parque de material motor e de passagei-
ros, serd o primeiro caso a merecer re-
feréncia neste artigo, por se tratar da
componente do projecto com mais
avancado estado de desenvolvimento.

O sistema caracteriza-se, fundamen-
talmente, por uma base de dados com
todas as estacOes, material circulante
(vagoes, carruagens, furgdes e material
motor), plano de encaminhamento pré-
-estabelecido, horario, comboios em cir-
culacao e discriminag¢ao das mercadorias
transportadas.

As respectivas actualizagoes, a garan-
tir nos diversos ficheiros da base dados,
sao feitos através de dialogos apropria-
dos, denominadas transac¢oes, em que 0
operador do sistema introduz as modifi-
cacoes desejadas, muitas das quais, serao
convenientemente validadas antes de se-
rem aceites.

As transac¢oes podem ser operativas
e de consulta.

As primeiras, alteram a base de dados
varidveis, tais como a mudanca de si-
tuagdao ou localizacao de um dado vagao
e a base de dados fixa.

As segundas, dizem respeito as res-
postas fornecidas pelo sistema em tempo
real e necessarias aos diversos niveis de
decisao do processo produtivo.

As transac¢Oes operativas sao, no
essencial, as seguintes:

— para modificar a base de dados va-
riaveis:

—para modificar as bases de dados
fixas, corrigir erros e dar alertas:

Jiant;
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10 do ficheiro de clientes:

As transac¢des de consulta sao as
seguintes:

Para além disso, os outputs estatisti-
cos podem fornecer uma grande quan-
tidade de indicadores de produgao, tais
como:

O tratamento estatistico denunciara,
também, o comportamento dos érgaos
de gestao do material, de modo a permi-
tir a detec¢do ¢ a tomada de medidas
oportunas de correc¢cao dos desvios.

As transacc¢oes sao realizadas através
de terminais instalados nas estagoes, €
nos centros de controlo e de gestao do
material e da circulacdo.

Para o efeito, as estagoes foram classi-
ficadas em trés tipos consoante a sua im-
portancia nos trafegos de passageiros e
de mercadorias.

As estacoes de menor expressao no
trafego de mercadorias nao serio dota-
das, numa primeira fase, com terminais
devendo transmitir os dados e situagoes
relativas as suas instalagdes por meios
telefonico ou telegrafico, as estacoes
principais equipadas com terminais liga-
dos a rede do SICMC.,

A identifica¢do individual de todo o
parque de material circulante existente
no SICMC encontra-se na base de dados,
bastando assinalar, para cada unidade, o
tipo de situa¢dao alterada em cada ins-
tante. A alimentacao do sistema € entao
em tempo real, obrigando a uma grande
disciplina na reproduc¢dao das alteracoes
das situagoes de explora¢dao, que devera
ser garantida 24 horas por dia.

Dada a dispersao geografica das insta-
lacOes, particularmente nas grandes es-
tacoes onde ndao € conveniente a proli-
feracdo de terminais informaticos pelos
diversos locais, ¢ necesssario encontrar
solugcoes, nos equipamentos do tipo por-
tatil, que permitam transmitir com rapi-
dez e fiabilidade ao sistema os dados
recolhidos no terreno sobre o material
circulante.

Também os sistemas de identificac¢do
automatica de veiculos poderao vir a re-
velar-se um excelente complemento ao
SICMC para resolver alguns problemas
de recolha de dados no terreno, parti-
cularmente em instalagoes periféricas ou
secundarias sem pessoal permanente em
SErvigo.

Por outro lado, serd criado um 6rgao
especifico responsavel pela vigilancia e
supervisao do sistema que tera como
principal missao assegurar o seu pleno
funcionamento a 24 horas e, ainda, corri-
gir os erros cometidos pelos utilizadores,
alertar para o incumprimento dos pro-
cedimentos normativos estabelecidos,
actualizar os ficheiros da base de dados
fixa, assegurar a devida ligacdo aos Or-
gaos competentes para a manuteng¢ao do
sistema (servi¢os de informatica e teleco-
munica¢oes) e dinamizar a formacdo
profissional dos utilizadores.

Apo6s a conclusao do desenvolvi-
meento de todas as componentes do
SICMC que se prevé ser uma realidade
em 1992, a CP ficara a dispor de um sis-
tema informatico avancado de apoio a
gestao da producao, perfeitamente habi-
litado a dar resposta a competitividade
crescente no dominio do mercado dos
transportes que serd, sem duvida, acele-
rada a partir de 1993 com o funciona-
mento pleno de todas as disposi¢oes
consignadas no Acto Unico Europeu, ra-
tificado pelos estados membros da CEE
em 1986.
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Operacdo Cimento:
QCX - Controlo Integral

O controlo comeg¢a na pedreira e sé acaba Se analisam as amostras continuas de farinha.
a saida do produto para o Cliente. Se corrigem desvios, instabilidades e ritmos.
Porque a SECIL estG equipada Se coordena todo o processo de fabrico,
com o moderno sistemma QCX através de sinais digitais.
(Quality Controlled by X-Ray) Momento a momento, obtém-se a visualizag&o mimica
constituido por um computador da fabrica, o pulsar de todo um organismo vivo
e um quantdmetro de raios X, e dirigido em laborag¢do.
na sala de comando centralizado. Para que se optimize a qualidade do produto.
Assim se consegue o cdlculo automdatico Para que o nome SECIL continue a ser
das matérias-primas a moer. sindbnimo de cimento de qualidade em Portugal.
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UM ASSOCIADO UNICO PARA
TODAS AS SUAS NECESSIDADES
EM MATERIA FERROVIARIA
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