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Ao mesmo tempo que a Comunidade Econdmica Europeia prepara e aprecia propostas de diploma sobre uma Rede
Ferroviaria Europeia de Alta Velocidade constituida pelos eixos considerados prioritarios, a Associagdo Portuguesa para o
Desenvolvimento de Transporte Ferroviario tem estado a promover um ciclo de sessdes sobre o tema genérico: “Rede
Ferroviaria de Alta Velocidade”.

A primeira acc¢ao teve lugar em Lisboa no dia 14 de Outubro do ano findo. A ela dedicamos grande espago no presente
numero da FER 21. Cerca de cinco centenas de pessoas participaram nesta ac¢ado da ADFER presidida pelo Senhor Engenheiro
Ferreira do Amaral, Ministro das Obras Publicas, Transportes ¢ Comunicag¢des ¢ na qual foram ainda oradores os Senhores
Prof. Dr. Francisco Lucas Pires, ex-Vice Presidente do Parlamento Europeu, Dr. Fernando Gomes, Presidente da Camara
Municipal do Porto, Eng. Carlos Loureiro, Presidente da Comissdao de Coordenacdo da Regido Centro e Prof. José Manuel
Viegas.

Da posi¢do na ocasido assumida pelo Senhor Ministro, das intervencoes dos outros oradores e do debate que teve lugar
nessa sessao resultam duas conclusdes claras. Em primeiro lugar os comboios de alta velocidade conquistaram o apoio dos
responsaveis politicos e técnicos portugueses ¢ ganharam espaco proprio no Universo dos Transportes em Portugal. Em
segundo lugar, existiu um grande consenso, uma nitida convergeéncia, sobre a prioridade que deve ser conferida a construgao
de uma nova linha de alta velocidade entre Lisboa e Porto, obviamente integrada na rede ferroviaria europeia de alta
velocidade, cuja interligagdo se faria posteriormente.

Para tras ficaram os tempos em que os responsaveis portugueses pelos caminhos de ferro propalavam a falta de dimensao
no nosso Pais para dispor de comboios de alta velocidade.

Para tras ficaram os tempos em que 0s representantes portugueses nos organismos internacionais apoiavam uma ligag¢ao
ferroviaria internacional com um itinerario sem perspectiva.

O novo Ministro das Obras Publicas, Transportes ¢ Comunicag¢des veio introduzir equilibrio € um dinamismo novo na
configuragdo da rede ferroviaria portuguesa de alta velocidade. O Conselho de Ministros dos Transportes da CEE, de
Dezembro passado, veio a aprovar, em principio, uma rede ferroviaria europeia de alta velocidade que consagra uma ligagiao
a Portugal sob a forma de um T deitado, contemplando a linha nova Lisboa-Porto, interligada numa zona intermédia,
através de um itinerario a estudar, a rede internacional.

Esta solucdo é, a partida, consonante com um interesse¢ nacional e compativel com os polos geradores de trafego e os
corredores de trafego, em termos previsionais, que dardao sentido a nova rede em Portugal. A FER 2] congratula -se com a
opc¢ao adoptada e faz votos para que os estudos e as decisdes subsequentes beneficiem da profundidade do rigor e da 1senca0
que permitam ao Pais vir a dispdr, de facto, da melhor solugdo ferroviario de alta velocidade.

A segunda sessdo da ADFER sobre o tema de alta velocidade teve lugar no passado dia 25 de Janeiro, em Leiria, numa
realizagdo conjunta com o Governador Civil do respectivo Distrito. Presidiu a Sessdo o Senhor Eng. Jorge Antas, Secretario
de Estado dos Transportes e nela foram também oradores os Senhores Eng. Luis Braga da Cruz e Eng. Carlos Loureiro,
respectivamente Presidente das Comissdes de Coordenagdo Norte e Centro e os Senhores Prof. Jos¢ Manuel Viegas e Eng.
Raul Vilaca Moura. Entre os participantes encontravam-se Deputados Autarcas, Directores Escolares, Empresarios e outros
dirigentes do Distrito. Desta sessdo resultou uma maior consciéncia de todos de que o eixo ferroviario de alta velocidade
ligando Lisboa e o Porto deve servir a cidade de Leiria, situada alias na melhor directtiz desta relagdao, evitando-se o erro do
passado.

A terceira sessdo, apoiada em video-conferéncia e com oradores e participantes em Coimbra, Porto e Lisboa, teve lugar
a 2 de Marg¢o. Foi presidida pelo Senhor Eng. Ferreira do Amaral, Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicagoes.
Entre os oradores desta sessdo permitimo-nos destacar: em Coimbra, o Senhor Dr. Rui Amaral, Presidente da Comissao de
Transportes do Parlamento Europeu; no Porto, os Senhores Dr. Mario Cerqueira, Governador Civil do Porto e Dr. Antonio
Vilar, Presidente do Forum Portucalense; em Lisboa, os Senhores Eng. Abilio Rodrigues, ex-Secretario de Estado dos
Transportes e Prof. Eng. Almeida e Castro, ex-Administrador da CP.

Esta sessdo, organizada em conjunto com o Senhor Governador Civil de Coimbra, procurou dar lugar a um debate de
dimensdo nacional sobre um tema que importa a todo o Pais e ao seu desenvolvimento futuro e, em particular, a sua faixa
atlantica, que vai de Braga a Setubal, na qual as conurbag¢des de Lisboa e do Porto e da cidade de Coimbra tém funcgdes
determinantes.

A quarta sessdo realizou-se em Faro, no dia 23 de Margo, numa ac¢do conjunta com o Senhor Governador Civil
daquele Distrito. A ela presidiu o Senhor Eng. Jorge Antas, Secretario de Estado dos Transportes.

Esta sessdo teve o objectivo particular de debater a articulacdo da capital do Algarve com a rede ferrovidria espanhola
de alta velocidade, uma vez que a Andaluzia (Huelva e Sevilha) estd prestes a estar ligada a Madrid por comboio de alta
velocidade. A quinta e altima sessdao deste ciclo tera lugar no Porto, no dia 19 de Abril e sera presidida pelo Senhor
Secretario de Estado dos Transportes. Nela intervirdo também o Dr. Rui Amaral e algumas personalidades do Norte que
tém demonstrado interesse pela boa articulagio da conurbagio do Porto com a rede ferrovidaria de alta velocidade. Do
debate ai havido saira seguramente melhor alicer¢ada e mais fundamentada a estratégia, j& em principio assumida pelo
Governo Portugués, da integra¢io da cidade do Porto e das for¢as produtivas do Norte nas ligagdes ferrovidrias de alta
velocidade, seja com a faixa atlantica portuguesa e em particular com Lisboa, seja com a Europa Comunitaria.

A ADFER espera assim contribuir para que a preparacdo da segunda revolugcdao operada nos transportes pelo caminho
de ferro, ou seja a da criagao no Pais de um sistema ferroviario de alta velocidade, ndo seja afectada por visdes estreitas e
estudos condicionados e tenha antes a dimensdo do Pais e a amplitude determinada pela consideragdo rigorosa dos seus
principais vectores economicos e das predominantes relagdes externas.




COMBOIOS DE ALTA VELOCIDADE EM PORTUGAL

Ao longo da sua curta existéncia, a FER 21 tem apelado para o facto de que ha decisbes
estratégicas, onde se incluem a da defini¢io da rede ferrovidria nacional ¢ das ligacoes ferroviarias
de Portugal com a Europa, a da rede de alta velocidade, a da reestruturacio do caminho de ferro,
a da defini¢io de modelos adequados de gestdo e exploracdo da coisa ferrovidria, a do sancamento

econdmico e financeiro da actual transportadora ferroviaria, a de um modelo de organizacgiao ¢
gestdo do tipo centralizado que se verifica entre nés, que ndo poderdo tardar. S

‘A FER 21 tem sempre procurado ser um €spago plural, de debate ¢ convergente ara a

-

administragio publica, central, regional ¢ local e para os dirigentes, quadros e outras entidades
que, integradas em empresas transportadoras sobre carris ¢ ou na sua envolvente economica,
tecnologica e social, estdo empenhadas na modernizacio deste modo de transporte, no quadro de
desenvolvimento econdmico e social do Pais. i | R S
~ F dentro desta preocupagdo que a FER 21 tem acompanhado o grande debate promovido a0
longo do Pais pela ADFER sobre a alta velocidade ferroviaria em Portugal € que apresenta, neste
nlimero aos seus leitores as posi¢oes convergentes ¢ divergentes que af tém sido defendidas. =
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PRESIDENTE DA ADFER ABRE
O DEBATE SOBRE
A ALTA VELOCIDADE

No momento em que a Comunidade
Econdémica Europeia, por decisio do
Conselho de Ministros dos Transportes
de Dezembro passado, se prepara para
definir os eixos prioritarios da Rede
Ferroviaria Europeia de Alta Veloci-
dade, entendeu a ADFER ser oportuno
e necessario colaborar no debate de um
tema que reveste muita importincia
para Portugal.

O Pais ndo pode alhear-se de uma
decisdo que comporta um enormissimo
esfor¢o financeiro e é estruturante do
seu desenvolvimento futuro.

Até agora em quase todas as por-
postas ou decisdes tomadas no ambito
das organiza¢des internacionais se
consagra, independentemente do pa-
drao de velocidade, o eixo ferroviario
— Porto-Lisboa — ligado numa zona
intermédia ao Norte de Espanha e ao

Centro da Europa € um eixo
Lisboa-Madrid.

Quanto a alta velocidade ferroviaria
nao podemos deixar de nos surpreender
quando relemos consideragdes feitas
nos altimos anos por dirigentes portu-
gueses.

Afirmou-se que Portugal ndo tinha
dimensdao para dispor de linhas de alta
velocidade. Ignorou-se que Paises mais
pequenos e para corredores de trafego
equivalentes ao Lisboa-Porto projec-

Eng.” Arménio Matias
Presidente da ADFER

Intervencao proferida em 90/10/15

tam, constroiem ou modernizam linhas
para alta velocidade.

Declarou-se que se ligaria a 300
Km/h o Porto a Madrid através de
Lisboa, Badajoz ¢ Ciudad Real sem
reconhecer o absurdo do itinerario nem
o exagero do padrao de velocidade
num tdo longo eixo e diminuto caudal
de trafego no percurso internacional.

A Espanha esta a adoptar a veloci-
dade de 250 Km/h; a Gra-Bretanha de
200 a 225 Km/h; a Suig¢a de 200 a 250
Km/h; a Dinamarca de 180 a 200
Km/h; a Irlanda de 180 Km/h e a
Austria de 200 a 250 Km/h.

Na definicao da rede Ferroviaria
Portuguesa de Alta Velocidade temos
de enfrentar a vontade da Espanha
tantas vezes dissonante dos interesses
portugueses, hoje como no passado.

Ha quase um século ¢ meio ao
adoptar para as suas linhas férreas uma
bitola mais larga do que a seguida pela
generalidade dos Paises Europeus
obrigou Portugal a alterar, para bitola
ibérica, os 136 Km de linhas férreas que
tinhamos entretanto construido (Bar-
reiro a Vendas Novas e Lisboa a Ponte
da Asseca).

Para proteger os portos de Vigo e
de Cadiz em relacdo a Lisboa e Lei-
Xo0es, atrasou ¢ dificultou a construcao
das vias férreas que, no seu territorio,

davam continuidade as nossas relagoes
internacionais, construiu uma auténtica
“cinta de ferro” que com base no pro-
jecto Echegaray ligou a Galiza a An-
daluzia contornando a fronteira por-
tuguesa.

Ao ver no caminho de ferro um ins-

trumento importante para o sempre

acalentado sonho castelhano da uni-
dade politica e econdmica da peninsula
procurou encaminhar por Madrid o
nosso trafego ferroviario internacional.

Quando revemos a historia dos nos-
sos caminhos de ferro ficamos com a
no¢do de estarmos hoje a repetir o0s
mesmos estudos, a considerar as mes-
mas opc¢oes, a reincidir nos mesmos
erros.

Hoje, como hd um século e melo,
interrogamo-nos, a proposito da alta
velocidade, sobre qual das ligagdes
ferroviarias devemos fazer ou devemos
fazer primeiro — o eixo Lisboa-Porto
ou 0 €1Xo internacionaly

Quando hoje se pée em causa a ne-
cessidade futura de um eixo ferroviario
de alta velocidade unindo as areas me-
tropolitanas de Lisboa e do Porto,
passando por Leiria, Coimbra e Aveiro,
ndo podemos deixar de recordar o dia-
logo travado na Camara de Deputados
no dia 3 de Fevereiro de 1846 entre
Costa Cabral e o Conde do Lavradio.
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Costa Cabral, o primeiro estadista

portugués a defender a ideia da cons-
trucao do Caminho de Ferro, classifi-
cada alias pelo historiador Oliveira
Martins como “a doidice de um vi-
dente”, defendia perante a Camara a
ligagdo ferroviaria entre Lisboa e o
Porto.

O Conde do Lavradio, embaixador
em Londres durante o reinado de D.
Pedro V, contestou tal ideia assegu-
rando que “entre Lisboa ¢ Porto ndo
haveria por ano mais;de seis mil pas-
sageiros”. Costa Cabral perguntava-lhe:
“E se fossem trezentos mil?”

“Isso ndo ¢é possivel — respondia o
Conde — porque nao ha no Pais via-
jantes para tanto movimento”.

Os passageiros da Linha do Norte
sao hoje quase 13 milhdes por ano.

Pela totalidade das ligacOes interna-
cionais viaja por ano cerca de 1 milhao.

Quase todos os paises iniciaram ou
estdo a iniciar as suas redes de alta ve-
locidade pelos corredores internos.

A Espanha estd a construir a ligagao
Madrid-Sevilha.

A Frang¢a comeg¢ou por construir a
linha Paris-Lyon e posteriormente a
linha Paris-Le Mans e Tours.

A Italia optou pelo corredor Roma-
-Florenca-Milao.

A Alemanha escolheu Mannheim-
-Stuttgart ¢ Hannover-Wiirnburg,

A Gra-Bretanha optou por moder-
nizar prioritariamente as linhas
Londres-Edimburgo e Londres-
-Liverpool.

A Dinamarca escolheu o eixo prin-
cipal este-oeste Copenhaga-Fredericia.

A Austria inicia a modernizac¢io pe-
los eixos Viena-Linz-Salzbourg e
Viena-Villach.

No século passado Portugal deu
prioridade a construgcdo das ligacoes
internacionais.

Esta op¢ao foi alicer¢ada na fungao
extranacional dos portos portugueses e
na miragem do trafego internacional.

A Linha do Leste, de Lisboa a Ba-
dajoz, atingiu a fronteira luso-
-espanhola trés anos antes de poder ter
continuidade no territério espanhol.
Para viabilizar a constru¢do da linha
férrea seguindo o itinerario 1mposto
pela Espanha, isto ¢ por Ciudad Real,
foram necessarios intensos esforc¢os
diplomaticos de Portugal. Mais tarde
para minimizar a fun¢do da “cinta de
ferro” e fazer afluir trafegos a Linha
de Leste, os portugueses, sob a orien-
tacdo de Mariano de Carvalho,
envolveram-se na constru¢iao de cen-

tenas de quilometros de via férrea no

sudoeste da Espanha.

A Companhia Real dos Caminhos de
Ferro Portugueses, empresa de capitais
privados cuja administragao era maio-
ritariamente constituida por estrangei-
ros, concessionaria da Linha do Leste
e do “caminho de ferro do Norte” sob
o pretexto de transportar para o porto
de Lisboa os fosfatos explorados nas
minas de Caceres obteve do Governo
Portugués autoriza¢do para construir o
ramal de Caceres. Adquiriu depois a
concessdo da linha de Caceres-Madrid.

Esta “linha internacional para Ma-
drid, disfarcada em ramal de interesse
privado” esta “imprevidente concessao”
do Governo, como a classificou o Eng.°
Miguel Pais, viria a reduzir o ja dimi-
nuto trafego internacional da Linha do
Leste e viria comprometer irremedia-
velmente a funcdo ibérica projectada
para a Linha da Beira Baixa e defen-
dida pela Associagdao dos Engenheiros
Portugueses.

A ligacao internacional pelo Vale do
Mondego ou “linha europeia” como a
classificou Miguel Pais foi ardorosa-
mente defendida por D. Pedro V e pe-
las autoridades portuguesas e velo a ser
construida e concessionada por uma
empresa de capitais franceses.

Quanto a sua continuidade no terri-
torio estrangeiro D. Pedro V previu
logo “a Espanha fara todo o esforgo
para a obstruir”.

Portugal se quis assegurar as ligagdes
ferroviarias internacionais pelas linhas
do Douro e da Beira Alta teve que
construir mais de 200 quilometros de
vias férreas no interior da Espanha até

Salamanca. ,
A competi¢do entre o caminho de

ferro do Estado do Vale do Douro € o
caminho de ferro privado do Vale do
Mondego, e sobretudo entre os portos
de Leixdes e da Figueira da Foz, fez
com que se gerasse uma dindmica cen-
trada no Porto, que deu origem a que
um Sindicato de Bancos Portugueses
se responsabilizasse pelo empreendi-
mento ruinoso da construg¢dao das
chamadas linhas de Salamanca (de
Barca de Alva e de Vilar Formoso
aquela cidade espanhola).

Uma decisdo administrativa tomada
pelo conjunto das Companhias de ca-
minhos de ferro interessadas, ao fixar
0 mesmo pre¢o para o transporte fer-
roviario entre Salamanca e os portos
de Leixoes, Figueira da Foz e Santan-
der tornara inglorio os enormes esfor-
¢os e risco suportados pelo Sindicato
Portuense.

Na sua tese de doutoramento Magda

Pinheiro escreve “E espantoso que o
Estado Portugués tenha assegurado
uma garantia de juro as ligagdes entre
a fronteira e Salamanca em vez de
construir uma linha dentro do Pais que
por Vila Franca das Naves (vale do
Tavora) ligasse as margens do Douro,
em Pocinho, com a Linha da Beira
Alta”,

Sublinhe-se que, pelo conjunto das
suas func¢des interna e internacional as
[.inhas da Beira Alta, do Douro ¢ do
Minho apresentaram durante o século
passado resultados de exploragao po-
sitivos, enquanto que a Linha do Leste
e o Ramal de Céceres tiveram sempre
resultados negativos.

Permitam que refira alguns aspectos
das propostas de tragado para a cons-
tru¢do das nossas principais linhas fér-
reas ¢ para a estagdo de Lisboa, que
considero interessantes para este de-
bate.

O tracado do eixo Lisboa-Porto
apenas se apresentou controverso entre
Santarém e Coimbra e na passagem da
margem esquerda para a margem di-
reita do rio Douro.

Benjamim Oliveira, residente em
l.ondres, membro do Parlamento Bri-
tanico, relacionado com empresarios de
caminhos de ferro, defendia, em carta
dirigida em 1844 a um Ministro de
Costa Cabral, a constru¢cdo de uma li-
nha de Lisboa ao Porto passando por
Santarém, Leiria, Coimbra e Aveiro.

Porém, todos os diplomas que vie-
ram a ser aprovados pelas Cortes, o0s
projectos de todos os engenheiros es-
trangeires e portugueses que vieram a
ser incumbidos de estudar esse itinera-
rio ¢ todos os pareceres do Conselho
de Obras Publicas ¢ Minas consagram
a passagem por Tomar.

Foi essa a op¢do dos engenheiros
Dupré, Wattier, Joaquim Nunes de
Aguiar e Sousa Brandao.

Apo6s muitas insisténcias da Com-
panhia concessionaria, por um simples
despacho do entao Ministro das Obras
Publicas fo1 autorizado o actual tra-
¢ado.

Quanto a liga¢do internacional por
Elvas-Badajoz a maior parte dos en-
genheiros que a estudaram advogaram
um tracado bem diverso.

Thomaz Rumball, escolhido segundo
indica pelo préprio Robert Stephenson,
um dos inventores do caminho de ferro,
defendia que esta linha atravessasse o
Tejo no Carregado (sobre uma ponte
de 12 tramos de 150 pés cada um e com
um tramo movel de 50 pés), seguindo
por Benavente, Coruche, Cougo, Mora,
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Pavia, Estremoz e Elvas.

Sousa Branddo preconizava que a
linha partisse de uma estagao na mar-
gem sul do Tejo seguindo por Vendas
Novas, Evora, Redondo, Bencatel,
Alhandroal, Juromenha e Badajoz.

Miguel Pais que defendia o atraves-
samento do estuario do Tejo pela ponte
do Grillo, entre Lisboa ¢ o Montijo,
entendia que a linha internacional de-
veria seguir por Vendas Novas, Evora,
Estremoz e Elvas.

Sdo particularmente severas as pa-
lavras de Sousa Brandao sobre a Linha
do Leste e sua funcdo internacional,
escritas em 1876 “do Entroncamento a
Badajoz nunca correspondeu a esse alto
conceito nem pela direc¢gdo, nem pela
circulagao, nem pelo terreno escolhido,
nem pela sua continuagdo em Espa-
nha... A Linha do Leste ¢ destas cria-
¢oes em que se ha-de revelar sempre o
defeito de origem e sofrer-se-lhe as
consequencias”,

Os primeiros diplomas referentes a
LLinha da Beira Alta fixaram-lhe a sua
origem em Coimbra.

Os engenheiros Sousa Brandio e
Pedro Inacio Lopes incumbidos de es-
tudar o seu tragado projectaram-na por
Miranda do Corvo, Lousd, Gois, Ar-
ganil, Oliveira do Hospital, Gouveia,
Celorico, Vila Franca das Naves e Vilar
Formoso.

Mais tarde foram encarregados de
estudar uma alternativa mais para
Norte, com origem em Coimbra, na
Pampilhosa ou na Mealhada, tendo
acabado por definir a actual directriz
da Linha da Beira Alta. O Conde de
Pa¢o-Vieira, Ministro das Obras Pu-
blicas dos primeiros anos deste século
lamentava-se comentando: “Se na es-
colha da directriz... da Linha da Beira
Alta tivessem prevalecido os mais avi-
sados alvitres... (teria seguido de) Mi-
randa para ir por Arganil, Seia e pro-
ximidades de Gouveia, a beira serra,
em demanda da fronteira”.

A linha da Beira Baixa era, como se
disse no parecer da A.E.C.P., uma li-
nha de vocagdo ibérica destinada a ligar
as capitais dos paises peninsulares.
Uma lel de 1879 ainda consagra essa
opc¢ao. Miguel Pais ao definir a sua di-
rectriz escreveu: “O caminho de ferro
de Leste devia continuar para além do
Entroncamento sempre pela margem
direita do Tejo, passando por Tancos,
atravessando o Zgzere proximo da foz,
seguindo por Constanca, Montalvo,
Amoreira, Abrantes, Belver, Vale do
Ocreza, Castelo Branco, Ladoeiro e
Monfortinho em direcgdo a Malpar-
tida™.

A estacdo de Lisboa foi projectada
por Thomaz Rumball para o Largo de
Arroios, recusando o Cais dos Solda-
dos (Santa Apolonia) pela sua exigui-
dade e excentricidade e propondo a
construcio de um ramal para ligar a
linha férrea ao rio.

O Conselho de Obras Publicas e
Minas, tetmou em sucessivas delibera-
¢oes mantendo o Cais dos Soldados.

Contratado outro engenheiro —
Harcourt White — 1nsiste, em vao, na
localizagdo da esta¢do no Largo de
ATTo10S. '

As caracteristicas inadequadas da
estacdo de Santa Apolonia foram re-
conhecidas ao longo do tempo. Isso
contribuiu para que ha pouco mais de
um século, se tenha construido a esta-
¢ao Central do Rossio, hoje quase ex-
clusivamente afecta ao trafego subur-
bano.

Mas vale sobretudo a pena recordar
a visao clarividente, valida ainda hoje
do engenheiro Miguel Pais ao conceber
a organizacdo dos transportes ferro-
viarios em Lisboa. Defendia ele em
I878 a constru¢ao de um caminho de
ferro em volta de Lisboa, que designava
por linha de Cintura e que previa ser
“0 mais importante ¢ de maior movi-
mento de todo o Pais™. Dizia, “F deste
Caminho de Ferro de Cintura que de-
vem partir, ou com ele entroncar, todos
os caminhos de ferro, qualquer que seja
a direc¢ao que seguirem”,

E acrescentava “sendo dificil explorar
convenientemente uma grande rede de
caminhos de ferro com uma estagao
unica, ¢ indispensavel a existéncia de
trés estacoes terminais em Lisboa: a
Oriental, a Central e a Ocidental”.

Numa altura em que a complexidade
prevista por Miguel Pais se juntam as
dificuldades de um intenso trafego su-
burbano que ¢ imprescindivel separar
dos restantes trafegos, numa altura em
que o Governo determina o prolon-
gamento da linha de Cintura até a
margem sul do Tejo, interrogamo-nos
se faz sentido concentrar numa Unica
estagdo Central todo o trafego de longo
curso de passageiros com origem ou
destino a Lisboa, congestionando ob-
viamente a zona escolhida da Cidade.
Nado ¢ esta, alids, a op¢cdo adoptada nas
principais cidades da Europa.

O futuro alicerca-se sempre no pas-
sado.

Ao iniciar-se este debate gostaria de
citar a revista “Panorama” fundada em
1837 sob o patrocinio da Rainha D.
Maria Il e dirigida por Anselmo José
Braancamp a qual, numa ideia bem
precoce da Europa, referindo-se ao

caminho de ferro, escrevia: “De futuro,
a Europa, cortada em todas as direc-
¢oes por semelhantes vias de comuni-
cagao, constituira um so pais € 0s seus
habitantes um sé povo. Assim se ace-
lerara a grande revolug¢ao que fermenta
no espirito dos homens e que tende a
estabelecer a maxima parecenca de
costumes, de crencas, de comodos e de
interesse, a criar enfim a verdadeira
fraternidade entre todas as nacoes”.




Em primeiro lugar, cumpre-me dizer
que o comboio de alta velocidade nio
¢, em sl mesmo, um objectivo de Esta-
tuto.

Nenhum Governo responsavel po-
dera movimentar recursos da ordem de
grandeza dos que estamos a falar,
simplesmente para adquirir Estatuto.
Julgo que os paises ainda ndo se divi-
dem, ou ainda nao se classificam, se-
gundo esse critério. Classificam-se cer-
tamente por outros critérios mais im-
portantes para a sua popula¢ao, e com
certeza, com mais significado. E julgo,
que a seriedade nos obriga a atacar es-
ses problemas, com o interesse que eles
merecem,

Nao € pois o interesse de “Estatuto
de Pais” que nos movimenta neste caso.
Trata-se simplesmente de analisar, se
os comboios de alta velocidade, sio
equipamentos que nos interessam, ou
se pelo contrario, se trata de qualquer
coisa que podemos dispensar nesta fase.

A conclusdo a que se chega, de que
o transporte do futuro € o caminho de
ferro, tal como o era ha 100 anos, ¢
uma conclusdao insusceptivel de ser
posta em causa. Hoje, considera-se que
determinados problemas de transporte
nao tém solugdo; ndo € terem uma pior
solu¢do — ndo tém solucao — se nao
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se contar com o caminho de ferro. E
acredita-se que, muitos dos outros
modos de transporte hoje utilizados,
serdo a breve trecho substituidos pelo
caminho de ferro.

Recordo que a circulagdo rodoviaria
no Centro da Europa ja ¢ de molde a
criar algumas preocupacgodes, até de
ordem politica internacional, que, na
minha opinido, sO tém uma solucdo e
uma saida: o transporte por caminho
de ferro. Recordo, ainda, que os pro-
blemas ambientais de hoje, diria por
um lado felizmente por outro infeliz-
mente, cada vez mais evidentes perante
a opinido publica, concorrem para
acreditar que o caminho de ferro sera,
com certeza, no futuro, o modo de
transporte mais aceite, também se-
gundo este critério.

Mas os comboios de alta velocidade,
para um pais como Portugal, justifi-
cam-se ou nio? E um risco que vale a
pena correr, ou trata-se simplesmente
dum luxo ao qual ainda ¢ cedo para
termos acesso?

Hoje, o investimento duma linha de
alta velocidade, cujo cdlculo nédo é facil
de fazer (porque, nestes casos, nor-
malmente, as avaliagdes sdo sempre
rudimentares), sera para um pais como
Portugal, s6 para a linha, sem falar do

material circulante, qualquer coisa
como 80 escudos/quilometro/portu-
gués. Quer dizer, no dia em que em-
barcarmos num comboio de alta velo-
cidade, vamos pedir a cada portugués,
crianga, adulto, velho, rico, pobre, com
mei1os de subsisténcia, sem meios de
subsisténcia, que invista 80 escudos por
quilometro nesse caminho de ferro. E
um investimento pesadissimo e que
obviamente s6 podera ser pedido se, em
consciéncia, considerarmos que tera um
retorno a altura. Isto leva-nos a acre-
ditar, em primeiro lugar, que com um
peso de investimento deste tipo, ndo ¢
possivel acreditarmos que o comboio
de alta velocidade seja uma realidade
em Portugal tao cedo, ou, num hori-
zonte previsivel.

Nao ¢ possivel acreditar nisso, sendo
com concurso de subsidios ou de fi-
nanciamentos da Comunidade Eco-
nomica Europeia. lludirmo-nos ao
ponto de acreditarmos que com o0s
NOSSO proprios recursos consideramos
prioritario um investimento desta or-
dem de grandeza em Portugal, nesta
altura, € pura e simplesmente ficarmos
nos dominios dos sonhos e provavel-
mente nunca mais termos comboios de
alta velocidade. Acreditar que ¢ possi-
vel que a opinido publica aceite este
investimento, desta forma, financiado
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inteiramente pelo cidadio portugués,
julgo que ndo ¢ viavel e € provavel-
mente, uma forma de nunca se resolver
este problema.

Em primeiro lugar, urge acreditar
que um investimento deste tipo tem que
ter o concurso muito forte da Comu-
nidade Economica Europeia. E ha
possibilidade de haver esse concurso?
Certamente que sim.

A Comunidade, preocupada neste
momento em criar uma rede europeia
de transporte, evidentemente que inte-
ressara, tanto como a Portugal, que a
ligagdo a sua face atlantica se faca de
maneira facil. Nao ¢é possivel que a
Comunidade dispense aquilo que, de
activo e de bom, lhe trouxe a integra-
cao de Portugal, uma vez que, nao ter
transportes adequados na liga¢do com
Portugal seria certamente dispensar a
face atlintica da Europa, pelo menos
num seu importantissimo trogo.

O interesse que Portugal tem na li-
gacdo a Europa, €, assim, tdo grande
como o interesse da Europa de ligagdo
a face atlantica.

Temos que considerar entdo que ¢
inteiramente legitimo que seja a
Europa, no seu conjunto, a interessar-se
e a acreditar que deve ela propria dis-
por de recursos para garantir que o
transporte intracuropeu inclua, uma
ligac¢do facil a Portugal. Ha uma justi-
ficagdo, portanto, para acreditar que €
possivel que essa ligacdo possa ser fi-
nanciada pela Comunidade Economica
Europeia.

Por outro lado, ¢ bem certo que a
Portugal, se interessa realmente essa
ligag¢do internacional, a verdade € que
nos interessam boas ligagdes internas,
nomeadamente a liga¢ao Lisboa-Porto.

Como ¢ possivel entdo conciliar estes
factores? Por um lado a consciéncia de
que nao dispomos tdo cedo de recursos
para fazer um investimento desta or-
dem de grandeza, por outro, considerar
que ¢ possivel fazé-lo se houver um
concurso importante da Comunidade
Economica Europeia, e, finalmente,
entender que a Comunidade Europeia,
se interessa concerteza por uma ligacao
da Europa a Portugal mas dificilmente
podera interessar-se pela ligagdo interna
portuguesa. Poderia parecer, desta
forma, que aquela ligagdo que era
prioritaria para Portugal, ou seja a li-
gacido Lisboa-Porto, essa sim, estaria
condenada a nao poder obter recursos
comunitarios por ndo ser uma liga¢ao
internacional, ficando de facto adiada,
até que chegasse a vez da prioridade
dos comboios de alta velocidade.

Entendemos no entanto que € possi-

vel conciliar os trés factores, da se-
guinte forma:

Acreditamos, e assim foi proposto na
Comunidade, que é possivel a Comu-
nidade aceitar como prioritaria a liga-
¢do da sua prépria rede intraeuropeia
de alta velocidade ao Porto e a Lisboa.

Considera-se que sdo os dois polos
essenciais em Portugal que a Comuni-
dade tera interesse em ver ligados aos
seus proprios centros. Por outro lado,
de igual forma, isso corresponde ao in-
teresse prioritario de Portugal: ligar os
dois pdlos — Lisboa e Porto — a
Europa.

Provavelmente, a maneira mais
economica de o fazer, em vez de ter
duas linhas, sera fazer uma so, partindo
sensivelmente do meio da linha que une
l.isboa ao Porto.

E sera assim, com esta proposta que
fizemos, propondo uma ligacao Lisboa
— meio percurso ou menos de meio
do percurso até ao Porto — Madrid e
propondo também o financiamento
comunitario/ Porto — mesmo local —
Madrid, que concorremos para resol-
vermos o problema, ou melhor, os trés

problemas.
Assim, estamos a propor duas liga-

¢des internacionais a Europa e, ao
mesmo tempo, se elas puderem ser fi-
nanciadas dessa forma, ficamos para
ndés com uma ligagio Lisboa—Porto
que é, no fim de contas, um dos nossos
grandes interesses no TGV.

Evidentemente que a volta deste as-
sunto, e fol assim nestas ideias gerais
que ele foi proposto a Comunidade,
muitos outros interesses € muitas outras
questdes, talvez menos importantes mas
as vezes tao influentes como esta, gra-
vitam.

Recordo, por exemplo, que ndo €
alheio ao interesse repentino dos com-
boios de alta velocidade, o interesse
competitivo dos fabricantes, nomea-
damente do material circulante, o qual
tem interesse, evidentemente, em criar
mercado para as suas proprias tecno-
logias e para a sua propria produgao.

Por outro lado, ndo podemos deixar
de recordar que uma linha de alta vesto
porque, enquanto que noutros paises
essa linha e essas redes se podem fazer
por trog¢os, em Portugal
tem que se fazer tudo ou nada. Nao se
podem fazer trogos, uma vez que ha
uma diferenc¢a de bitola e ndo é possivel
portanto ter determinados trogos a
funcionarem a alta velocidade e outros
nio. Temos portanto que construir li-
nhas completamente novas, do zero aos
cem por cento. Nao € possivel, por isso,
aproveitar trogos ou por em Servigo

trocos de alta velocidade deixando
outros ainda a funcionar no sistema
anterior. Tudo isto sdo dificuldades.
Acresce ainda que Portugal tem uma
dificuldade especifica que € ter apenas
uma alternativa de ligacdo a Europa,
que ¢ a Espanha. Ndo ¢ forg¢oso ou pelo
menos obrigatério, que em todas as
matérias, a Espanha tenha os mesmo
interesses de Portugal. E aqui, também
nio podemos levar a mal aos espa-
nhdis, por isso, porque 0s Interesses
deles sdo os interesses deles, 0s nossos
sa0 0s nossos. Interessa sim € procurar
a conciliacio desses interesses onde ¢
possivel. E reparemos, por exemplo,
que a ideia que vingou inicialmente na
ligagdo europeia de alta velocidade, que
era a via Lisboa— Elvas e depois a meio
caminho entre Sevilha ¢ Madrid, era
uma ideia que nd3o nos interessava
nada. Depois o Parlamento Europeu
ainda acrescentou, como sugestao, que
fosse uma ligagido Porto-Lisboa-Bada-
joz. Era qualquer coisa que pouco nos
interessaria, em primeiro lugar, porque
do Porto a Madrid ter-se-ia que passar
por Lisboa ¢ Badajoz, e por outro nao
nos respondia & questdo essencial que
era justificarmos desta forma uma li-
gacdo Porto-Lisboa como sendo uma
liga¢io também internacional. Essa
ideia vingou inicialmente, for¢ada so-
bretudo pela parte espanhola, mas julgo
que neste momento ja foi dito clara-
mente que ndo era ideia que interessava
a Portugal, ndo s6 evidentemente por
razdes politicas que estdo subjacentes
mas, também, por razodes do proprio
transporte ferroviario.

“ Tudo isto sdo dificuldades que en-
contramos no relacionamento com
Espanha. Em negociagdes sucessivas €
de acordo com os nossos melhores in-
teresses, julgo que chegaremos a um
acordo sobretudo se houver a cons-
ciéncia clara, da outra parte, que nunca
aceitaremos uma solugcdo que ndao nos
interesse.

Compreendendo isto, a outra parte
tomara concerteza, uma posi¢ao muito
mais compreensiva.

Em resumo e para tentar concluir, ¢
julgo que ja cumpri a minha missao de
controvérsia, o que eu gostaria de dizer
era o seguinte:

Comboios de alta velocidade em
Portugal, pelo elevadissimo investi-
mento que tém, ndo sdo uma priori-
dade, se o investimento for integral-
mente nacional. Nao ¢ legitimo, perante
enormes caréncias sociais que Portugal
tem neste momento € Mesmo nos pro-
prios transportes, investirmos estes
montantes neste investimento.
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E possivel, e no ambito das “Tran-
seuropeias” esta a negociar-se iSso, que
a Europa, ela propria, considere que o
assunto € tdo importante que a Europa
em nome da sua préopria identidade,
acredite que tem que criar um pro-
grama especial de financiamento para
esta linha de alta velocidade. S6 o fara
contudo, se 1sso se transformar numa
ligagdo europeia. A ndés também nos
interessa uma ligacdo europeia e por
1sso pensamos que a melhor maneira,
sera consagrar uma ligacao Porto-Lis-
boa como ligagdo europeia. Como?

Pedindo, de facto, que ela seja incluida
nesta Transeuropeia e¢ negociando a
entrada de uma linha de alta velocidade
Lisboa-Entroncamento-Madrid, outra
Porto-Entroncamento-Madrid. Assim
conseguiremos ndo so ter a liga¢do in-
ternacional, como ter a ligacao de alta
velocidade Porto-Lisboa obtendo, desta
forma, os recursos externos indispen-
saveis para o fazer.

Acreditamos que todo este processo
sera um processo relativamente lento,
que havera muitos interesses em dis-
cussao nesta matéria, nomeadamente

no que respeita aos fornecedores de
equipamento € a importancia nacional
que atribuem a venda de equipamento
a paises terceiros, mas julgo, também,
que a atitude das autoridades espanho-
las, neste momento, € concerteza muito
mais flexivel para aceitar uma solucao
destas.

Posta de lado, esta a hipotese de fa-
zer uma ligacdo internacional mera-
mente pelo sul, como ideia que foi ori-
ginada na Comissao Europeia ¢ que
singrou pelo menos até ha cerca de 3
meses.

O desenvolvimento do Caminho de
Ferro ¢ uma questdo estratégica para a
Europa no sentido de que, ao criar-se
0o Mercado tnico, se querem estabelecer
condi¢des de igualdade para todos os
parceiros, e ¢ evidente que ndo ha
condi¢goes idénticas de acesso ao mer-
cado se os transportes, que permitem
0 acesso ao mesmo, forem substan-
clalmente desiguais: o problema ainda
¢ mais vital para aqueles que se encon-
tram na periferia.

O proprio Leste Europeu veio in-
troduzir dimensdes que superlativizam
ainda mais a importancia desta questdo
e, num acesso até de simbologia poli-
tica, um grupo de deputados portu-
gueses, a certa altura, teve ocasiao de
introduzir uma correc¢do a proposta de
um grande combolo expresso entre
Paris e Moscovo, acrescentando que
esse comboio devia ser entre Lisboa e
Moscovo, para que a simbologia da
“Casa Comum”, com o aparecimento
de Gorbatchev, fosse completa.

Como se as historias do caminho de
ferro fossem historias politicas, subs-
tancialmente, ¢ a propria “Casa Co-
mum” devesse ter umaa traducio,
dever-se-la apontar para uma valori-
zagao, também nesse contexto mais
vasto do Leste. Nao apenas das nossas
relagbes com a Espanha, ndo apenas
as nossas relacdoes intramercado co-
mum, mas no proprio contexto das re-

o

lagdes com toda a Europa no seu con-
junto.

A 1deia de que haverda também um
caminho de ferro da *“Casa Comum” é
nao apenas um simbolo, mas sera,
concerteza, uma realidade.

Podemos, alias, invocar o proprio
Tratado de Roma, com um Capitulo
dedicado aos transportes, que contém
principios fundamentais como, por
exemplo, o de que *“a politica de
transportes da comunidade deve visar
a eliminacao das descriminacdes na-
cionais, o estabelecimento de regras
comuns, a livre escolha pelos cidadaos
dos meios de transporte que querem
utilizar, a igualdade de tratamento para
todas as formas de transporte e para
todos os tipos de empresas, privadas
ou publicas, a independéncia financeira
e comercial das empresas de transportes
e a coordenacao das varias estruturas
de transportes entre si”. Isto mostra até
que ponto esta questio tem um signi-
ficado estratégico-politico geral que
excede a sua mera apreciagdo particu-
lar.

O proprio caminho de ferro que, a
certa altura, viu diminuida a sua im-
portancia, nos ultimos anos, recuperou
e voltou de novo a subir as suas cotas
de volume de transporte, gragas entre
outras razoes, ao facto de ser ambien-
talmente mais recomendavel. A crise do
Golfo alias, vai provavelmente acertar

~ Deputado Europeu,
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Sintese da intervenc¢ao

argumentos no sentido da Comunidade
financiar, ndo apenas as célebres for-
mas de energia alternativas, mas tam-
bém os transportes que se poderdo
mostrar mais adequados para isso.
Provavelmente, teremos ai um argu-
mento para ajudar a equacionar a in-
contornavel questao do financiamento
do transporte ferroviario.

-+ Ha, simultaneamente, dois fenome-

nos que um leigo, como eu, apesar de
tudo, pressente nos documentos, nos
textos, nas discussoes que se tratam: ha,
por outro lado, um retorno ao caminho
de ferro e, por outro, uma revolugao
no caminho de ferro.

No fundo, o retorno da Europa ao
caminho de ferro ¢, sobretudo, no ca-
minho de ferro da grande velocidade.

‘Quer dizer, se n0s queremos, engrenar

nesse retorno num sentido mais global,
teremos, pelo menos, que estar atentos
a esse fenomeno que ¢ um fendmeno
global ¢ tem um contexto: o contexto
da entrada da propria Europa na era
das novas tecnologias.

O Mercado Unico é, nio apenas a
criacdo do mercado, mas, basicamente,
a tentativa europeia de entrar, na fase
da 3.2 Revolugdao Industrial e dos Ser-
vicos. No fundo, tudo isso nédo ¢ sepa-
ravel, e, ao querermos retornar ao ca-
minho de ferro, dificilmente escapa-
remos a uma integracdo mais global
nesse tipo de movimento, o que, a sua
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maneira, nao ¢ uma coisa inteiramente
independente das nossas opgodes con-
cretas e politicas, mas ¢ algo que, mais
uma vez, nos pode recolocar, perigo-
samente na periferia.

Recordo-me que, ha alguns anos
atras, falamos da despropor¢ao que
significava o investimento nas autoes-
tradas e depois atrasimo-nos nisso; nao
deixamos de optar por 1sso, mas atra-
SAMO-nos.

[sto verificou-se, também, em relacao
a outros investimentos em areas como
a Energia em que, embora estivéssemos
a construir “elefantes brancos”, de va-
rios tipos, como Sines e outros, aca-
bamos por ndo investir nas areas tec-
nologicamente mais avancadas, a pre-
texto do seu custo financeiro.

Ora, julgo que a correc¢do, que So-
mos chamados a fazer, em termos de
estratégia ¢ de perspectiva, neste e
noutros pontos de vista, seria a de que

0s Investimentos caros valem a pena,
desde que se trate de investir rigoro-
samente no Futuro, e ndo propriamente
de investir no “barato-grande”, que fol,
por exemplo, um dos erros que teremos
cometido no passado.

Portanto, no fundo, neste problema
interessam-nos duas coisas:

Uma grande dose de libera-
lizacao e,

— Uma grande dose de moder-
niza¢do tecnologica.

A liberalizag¢do talvez se aplique mais
a0 transporte acreo, nO NOSSO caso, que
somos um pais de emigrantes que t€m
que passar a fronteira ¢ t€ém 1nteresse
em transportes baratos € em “saltar”
por cima de Espanha. Ai ¢ mais facil.

Talvez a modernizagao se aplique
mais ao caminho de ferro, mas acho
que as duas coisas deveriam ir bastante
a par, embora reconheca que ha dois

problemas dificilmente contornaveis,
um dos quais ¢ o financiamento. Este
problema ¢ tdo incontornavel como
isto: segundo as estimativas de um
grupo de industriais, especialistas do
caminho de ferro e dos transportes
terrestres em geral, a Europa precisaria
de um investimento de 32 mil milhoes
de ECUs anuais para corrigir a sua si-
tuacdo actual. Ora, ¢ bem de ver que
Isto € impossivel, porque o investimento
nesta infraestrutura ¢ quase so publico.
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ele proprio. Ao exigir-se esta soma de
32 Milhoes de ECUs, que ¢ mais de
metade do actual Orcamento Comuni-
tario, mais que a totalidade dos Fundos
Estruturais da CEE por ano, por ai se
vé como ¢ dificil poder suprir um tal
investimento.
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possivel de o contornar.
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nua de pé e estd muito ligada a estes
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mento financeiro que nos possa ser
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nanciar os trajectos prioritarios de in-
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LLisboa-Madrid. Talvez, também, pre-
ferisse que essa linha nao passasse por

Madrid (isso € uma questao que talvez
todos nos preferissemos). Nao parece,
obviamente, o trajecto mais curto que
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poteses, ou até so Lisboa-Madrid, mas
nao a relacdo Portugal/ Europa.

Para fazer uma formulag¢ao estraté-
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negociadas, e vencidas pela tactica, o
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Em todo o caso, partindo desse
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para tal. E preciso ter presente que ha
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europeus e, portanto, o or¢amento da
comunidade poderia ndo ser a unica
forma de ajuda a este tipo de infraes-
trutura; por exemplo: o Banco Europeu
de Investimentos participa, substan-
cialmente, no financiamento de uma
infraestrutura como o Canal da Man-
cha ¢ o chamados fundos da SECA,
que alids, ndo tém sido, praticamente,
objecto de qualquer requerimento por-
tugués para financiamento do que quer
que seja, contribuiriam para o finan-
ciamento do TGV ATLANTIQUE em
Franca, o que mostra que apesar de
tudo, ha recursos financeiros. Eu referi
o Canal da Mancha, também para dizer
que acho que a EUROPA E UMA
OPORTUNIDADE PARA PEN-
SARMOS GRANDE e ja se viabili-
zaram certas obras que pareciam ini-
maginaveis no inicio, como por exems-
plo, a NAVEGABILIDADE DO
DOURO.

Ha aqui sempre um circulo vicioso,
que € a logica do adiamento dos nossos
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podemos fazer mais, seria altura de
parar, porque, agora, estamos na
Europa, queremos ser Europeus como
0s outros € o nosso desafio ja ndo € ser
um grande pais, mas ser um pequeno
pais rico. No fundo, no multiplicar
destas logicas todas a que haveria sen-
tido, entronca uma possibilidade de ir
a Marrocos ¢ a Tunisia por Caminho
de Ferro.

Houve uma licio muito interessante

a respeito destas coisas com a Espanha,
fora AUDIAVILA.
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Audiavila, significa que, quando a
CEE arbitra e financia, a Espanha ndo
leva a melhor sobre noés, quer dizer, a
Espanha tem o direito de fazer no seu
territorio o que entender: nos temos o
direito de fazer no nosso territorio o
que entendermos. No fundo, o deposito
de detritos nucleares, que estava para
ser instalado em Audiavila, acabou por
nao ser, porque a CEE acabaria por o
ndo financiar se ai fosse instalado.

Eu julgo que, se estas redes forem
financiadas pela CEE, havera ndo so6 a
vantagem de, naturalmente, libertar, em
grande parte, o contribuinte portugués
como havera a vantagem de que a ar-
bitragem da CEE sera boa para nos., o
que desmente muito dos argumentos
dos pessimistas sobre a Europa, que
nao percebem que Bruxelas ¢ uma
nossa aliada contra Madrid e, de que,
portanto, quanto mais poder tiver
Bruxelas, num certo sentido, mais essa
arbitragem ¢ possivel, porque Bruxelas
nao pode tratar Lisboa e Madrid como
duas entidades desiguais; tem que as

tratar como duas entidades tdo parita-
rias quanto possivel, embora respei-
tando algumas diferencas de poder,
eventualmente.

Se me perguntarem que liga¢des eu
queria em concreto para Espanha, eu
nao sou técnico, ndo reflicto nestas
questoes na base de dificuldades de
orografia, por exemplo ou de proble-
mas técnicos. Eu vejo o pais e as suas
ligagdes como um grande tronco de
Norte a Sul que depois teria uns ramos,
digamos assim. O tronco fundamental
julgo que seria a linha LISBOA/
{PORTO, que eu prolongaria talvez
para BRAGA/SETUBAL. Na minha
maneira de ver esse tronco deve ser
cuidado e, de algum modo, os outros
devem ser considerados como ramos,
como acessos, como formas de relacao
desse tronco com o resto. E claro que,
idealmente, do meu ponto de vista,
devia haver um acesso ao Norte, um
acesso ao Centro € um acesso ao Sul,
nao porque haja estes trés paises, mas
porque ha qualquer coisa de natural

nisso, tao natural, que ¢ mesmo fluvial.

Quando se fala da linha Europeia do
Mondego, ninguém desmente que o
Douro corresponde a uma certa linha
¢ que o Tejo corresponde a outra linha
fundamental de relacdo, isto se nio
quisermos acrescentar agora o Gua-
diana. E evidente que isso ¢ dificil e ha
quem diga que, tecnicamente, ¢ impos-
sivel fazer comboio de alta velocidade
que va pelo Douro adiante: no caso de
tal ndao ser possivel, de termos de en-
curtar para uma destas liga¢des, seria
a tese da existéncia de um tronco
LISBOA/PORTO e, depois, a tal li-
gacao no Entroncamento para a
Europa, que eu preferiria por Vilar
Formoso/VALLADOLID, por ai
acima, ¢ nao por Madrid. Mas reco-
nhe¢o que nos ndo podemos ir a Es-
panha construir a linha de 14 e, por-
tanto, tudo tem que ser tratado ao
mesmo tempo com firmeza e com
prudéncia neste sentido.

“

Porto e Lisboa sdo duas Metrdpoles
Europeias e ndao Lisboa Metrépole
Europeia e Porto-Regido periférica
maritima, recusando um modelo de
desenvolvimento harmoénico com dife-
rentes polos de desenvolvimento no
Pais e ndo centrados na sua capital.

Congratulando-se com a posic¢io
exposta pelo Ministro dos Transportes,
neste debate sobre alta velocidade fer-
roviaria, declarou estar satisfeito tendo
eém conta, neste momento, as suas res-
ponsabilidades na defesa dos interesses
de uma cidade que esta submetida a
enormes pressoes, que pode continuar
a ser uma importante cidade para o
Pais, mas que, por falta de atencio, lhe
podera vir a acontecer aquilo que su-
cedeu a outras cidades europeias,
igualmente desenvolvidas ha algumas
dezenas de anos atrds e que hoje atra-
vessam profundissimas crises que tém
custado aos seus governos avultadis-
simos custos.

Presidente da Cimara Municipal do Porto

Sintese da intervencao proferida, em Lisboa, em 90/10/15.

No respeitante as relagdes com a
Espanha, sublinhou que o Pais vizinho
tem procurado impdr os seus pontos
de vista. Impuseram as passagens que
entenderam pela Espanha em termos de
comboios de alta velocidade, estando
nds neste momento, exactamente, a
procurar definir uma outra alternativa
que nao seja aquela que nos tentaram
ditar. E Barcelona, é Madrid, ¢ Sevi-
lha...

Por alguma razdao ¢ que o docu-
mento da Comissdo Europeia falava em
Lisboa — Sevilha — Madrid — Barce-

lona — Lyon — Paris.

A sua preocupagdo fol tanto maior
— acrescentou — quanto sabia existir
na Comissdo Executiva em Bruxelas,
um documento do Governo Portugués
enviado pelo Ministério do Plano que
falava, como ligagdo prioritaria, em
termos de alta velocidade, na ligagdo
Lisboa-Porto ou Porto-Lisboa e nem
sequer referia que se tratava de prepa-

<

rar a linha, de a melhorar para atingir
as velocidades proximo de 200 Km/h
mas referia comboios de alta veloci-
dade.

Esta mudanca da Comissao Execu-
tiva, manifestou-lhe apreensdes, pois,
em termos de competitividade interna-
cional, o Norte ficaria mais longe da
Europa. Os paises e ou Regides que
perdem competitividade internacional
regridem. E era i1sso que estava fun-
damentalmente em causa, com 0s no-
vos tratados do comboio de alta velo-
cidade e com outras realidades, tais
COmMO 0OS aeroportos.

Independentemente das posigdes
partidarias e politicas, o que é impor-
tante ¢ que todos defendamos em
Bruxelas os interesses globais de Por-
tugal, em termos do seu desenvolvi-
mento.

Todos ndés somos poucos para nos
darmos as maos e conseguirmos atingir
o “Lobby Portugués” e ndo o “Lobby”
de A, BouC..
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Quando constactou uma liga¢do em
termos de documento da Comissao
Executiva, Lisboa — Sevilha — Ma-
drid, etc., a sua preocupacio foi a de
criar duas alternativas que permitissem
que a negociagao em termos de Conse-
lho de Ministros “abrisse” para a hipo-
tese mais favoravel, desde que Lisboa
e Porto ficassem ligados com comboi10s
de alta velocidade.

Sabemos 0 que se esta a passar, em
termos europeus, no “Arco Atlantico”.
O grande “Lobby”. O enorme “Lobby”
francés e agora o que comega a Ser o
“Lobby” espanhol e as grandes pressoes
que t&¢m feito, levaram , por exemplo,
a que ja exista o TGV Atlantico que
liga Paris a Bordéus.

O “Lobby do Arco Atlantico” fun-

cionou ai ¢ é importante que funcione
noutros lados.

E estranho, isto parece que ¢ para
nos fazer crescer agua na boca, mas 0s
jornais do Porto, ha dias atras, trou-
xeram esta coisa simpatica: Anuncio de

quarta pagina a dizerem “TGV Atlan-
tico, o cruzeiro a 300 Km/h” — isto
pago pelos Caminhos de Ferro Fran-
ceses — ¢ dizendo “Actualmente para
ligar mais rapido Paris ao resto da
Europa, o TGV Atlantico espera por
voce na estacio de Hendaia. Nao es-
quega a sua reserva,... €tc., etc...

Quando em Bruxelas o Parlamento
Europeu adopta uma emenda que preve
Porto — Lisboa Madrid — ou
Porto — Valladolid — Irun, esta a
procurar-se fazer “Lobby” no sentido
de que a Comunidade aceite financiar,
que se dé, pelo menos, as autoridades
portuguesas um documento de discus-
sdo, uma base de trabalho que diga:

“H4a aqui um orgdo, que ¢ o Parla-
mento Europeu que representa os doze

estados membros, que aprovou este
tipo de situagdes”. E portanto 1sto €
uma arma nas maos do Governo.

E uma arma negocial tremenda e ndo
uma forma de fazer pequena politica.
O que se tratou aqui for de procurar
arranjar argumentos validos que per-
mitissem ao Estado membro negociar
com maior amplitude, uma vez que
sabemos a capacidade que tem tido o
Parlamento Europeu para pressionar e
para influenciar as decisdes comunita-
rias.

Se neste momento lhe perguntassem,
enquanto Presidente da Camara Mu-
nicipal do Porto, o que é que seria mais
importante, fazer o TGV Porto-Lisboa
e liga-lo depois as resto da Europa ou
comegcar pela solu¢gao Porto-Lisboa em
Y remetendo-o para Espanha, diria sem
hesitagdes, que o que deveria ser feito,
imediatamente, era a ligagao Porto-
-Lisboa. Desde ja! Como primeria
prioridade em termos de comboios de
alta velocidade.

Este tipo de solugdes, portanto, se
estivesse aliado, desde logo, a moder-
nizacio esperada dos aeroportos € nao
que esta modernizagio se esteja a fazer
ja com alguns anos de atraso, que € 0
que se estd a passar com O aeroporto
do Porto e continuamos com grandes
indefinicdes relativamente ao grande
aeroporto nacional (vai ser na Ota, ndo
ai ser na Ota), nestas hesitagoes todas
e tendo presente que o que € imperioso
neste momento, ¢ termos boas liga¢oes
a Europa, desde ja em termos aéreos,
se tivermos boas infra estruturas, o
Porto-Lisboa como polo de desenvol-
vimento nacional, representaria aqui
um passo importantissimo na ligacdo
entre as duas cidades.

Nio temos o problema dos franceses,
felizmente. ou talvez infelizmente, do

congestionamento do espago aéreo,
mas a dificuldade aqui colocada de o
Porto-Lisboa ndao pertencer a rede
europeia e eventualmente nio ser fi-
nanciado, lembra o problema que esta
a suceder neste momento com a rede
do gas. A rede do gas ¢ financiada pela
Comunidade, vai de Braga a Setubal,
ndo estd ligada a coisa nenhuma, vai
estar, a rede europeia, mais tarde; € um
troco nacional que comega a ser finan-
ciado e que mais tarde sera integrado
na rede europeia. Por alguma razao o
Ministério do Plano, a seu tempo, en-
tregou esta solugdo como hipotese
prioritaria na Comissdao Executiva em
Bruxelas.

F possivel fazer as duas coisas con-
comitantemente, uma vez que nao esta
em causa que o Estado Portugués nao
tenha apoio comunitdrio nesta matéria.

Fundamentalmente o que se¢ trata
aqui ¢ de reivindicar, em termos na-
cionais, que nos ndo continuemos a ser
periferia da Europa. Os nossos amigos
espanho6is do norte conseguiram ja
pressionar as autoridades comunitarias
e autoridades nacionais no sentido de
que tivessem uma ligagio de MADRID
a IRUN. Recentemente, isso fo1 anun-
ciado pelo Governo Basco, que o TGV
passara pelo Pais Basco. Quando ini-
cialmente estava previsto, por MA-
DRID —— BARCELONA a entrada na
Europa. Ja vamos ter TGV em Espa-
nha a passar pela fronteira de IRUN.

Falando como Presidente da Camara
do Porto mostrou-se especialmente
sensibilizado para o problema do equi-
librio entre Regides portuguesas €, SO-
bretudo, dada a dinAmica empresarial
do norte do Pais, neste equilibrio 1n-
terregional, que ele passe a ficar mais
periférico, do que hoje se encontra.




1.

I.1. Uma primeira interrogagao que
se coloca ¢ a de saber qual deve ser a
interven¢do de quem detém um posi-
cionamento de perspectiva regional dos
problemas e da vida nacional na abor-
dagem de um tema como o proposto
(comboio de alta velocidade).

Trata-se, claramente, de matéria de
indole nacional.

Primeiro por nao ser concebivel que
o investimento e a exploragdao da nossa
rede ferroviaria deixem de estar a cargo
de entidades com dimensdo nacional.

Em segundo lugar, porque decorre
da propria localizagio do nosso Pais
que nao seja possivel conceber estraté-
gias neste dominio sem articular a sua
concepgao € negociar a sua concretiza-
¢do, a niveis que envolvem outros Pai-
Ses.

De nivel nacional, por fim, dada a
dimensdao financeira dos orcamentos
que se encontram associados as solu-
¢Oes possiveis (os nimeros conhecidos
sdo da ordem do milhdo de contos por
quilometro). Como ja foi afirmado pelo
Senhor Ministro das Obras Publicas
Transportes e Comunicagdes, as nossas
op¢des neste dominio terdo de ser ob-
jecto de afectagdo de verbas comunita-
rias.

[.2. Qual, entdo, a abordagem do
ponto de vista das Regides?

Trata-se, como sabemos, de matéria
nao pacifica, objecto de tratamentos e
instrumentalizagdo varios € que co-
nhece também na pratica realidades
bem diversas.

Mas uma constatacao ¢ feita pelos
defensores das abordagens regionais e
que ndo € objecto de grande contesta-
¢do. E a de que os niveis de desenvol-
vimento sao maiores nos Paises em
que, com uma férmula ou outra, existe
uma maior descentralizagdo de poderes
e se pratica o principio da subsidiarie-
dade até niveis mais baixos da Admi-
nistragao.

E quais sdo os vectores dessa postura
que lhe conferem tal eficiéncia, para
além da importante quota-parte que
decorra da proximidade dos decisores
e dos destinatarios das decisoes?

Intervencao proferida, em Lisboa, em 90/10/15.

Nio é nesta sede que cabe uma dis-
Cussio como a que geraria a preocu-
pagio de responder aquela questao.

Mas creio ser consensual que entre
esses vectores contam-se os da criagao
de condi¢des que potenciem o aprovei-
tamento dos recursos endogenos € para
a fixacdo demografica, diminuindo as
assimetrias regionais.

De entre essas condi¢oes, assume
especial relevancia a acessibilidade.

1.3. As acessibilidades no territorio
nacional encontram-se definidas, no
que respeita as grandes vias em docu-
mentos cujas filosofias de base ultra-
passam claramente o plano das abor-
dagens regionais, embora as tomem em
consideracao.

Trata-se do Plano Rodoviario Na-
cional e do Plano de Moderniza¢ao do
Caminho de Ferro consubstanciando
um Plano Ferroviario Nacional.

A Justaposi¢do de infraestruturas que
envolvem custos tao elevados e que,
portanto, ndo serdo repetidas podera
introduzir vantagens acentuadas a al-
gumas regides, razao por que nao pode
deixar de ser ponderada essa vertente.

Mas os critérios de equidade geo-
grafica e de redugdo de assimetrias
presentes na definicdo das politicas de
investimento ndao podera deixar de se
subordinar as exigéncias de que seja
assegurado o futuro equilibrio econo-
mico-financeiro da explora¢ao, condi-
¢ao necessaria a viabilidade dos pro-
jectos.

2.

2.1. A sobrecarga do sistema inter-
nacional de transportes aéreos nas re-
gioes mais desenvolvidas e de maior
convergencia de trafego, a evolucdo das
politicas do ambiente ¢ da energia, as
exigéncias de seguranga, bem como 0s
avanc¢os tecnoldégicos atingidos no
transporte ferroviaio, vieram a impor
0os comboios de alta velocidade como
muito competitivos no mercado de
transporte de passageiros.

As infraestruturas utilizadas sio-lhes,
nos tro¢os de pleno aproveitamento,

exclusivamente dedicadas. Persiste, por
outro lado, a possibilidade de esses
comboios percorrerem o0s restantes
trogos das redes ferroviarias, sujeitan-
do-se aos respectivos limites de veloci-
dade.

A acrescer a estes condicionalismos,
havera a considerar, no caso do nosso
Pais, a nossa dependéncia relativamente
as opgoes de que venha a ser objecto a
rede ferroviaria espanhola. Referimo-
-nos ao problema técnico, sobre o qual
nos nao deteremos, da bitola diferentes
da adoptada na Europa e, claro, ag es-
colhas que venham a ser feitas quanto
aos tracados.

2.2. A situagdo actual, quanto a po-
litica de investimentos no modo de
transporte ferroviario, €, tanto quanto
sabemos, a de prosseguir a implem-
mentag¢dao do plano, independentemente
das opg¢des proximas sobre a bitola
europeia € sobre os comboios de alta
velocidade. Trata-se de solugdo que
merece 0 nosso acordo e € de particular
importancia para a Regido Centro,
dado envolver melhorias significativas
nas linhas do Norte ¢ da Beira alta.

A questdao que se nos colocara, en-

~téo, sera a de definirmos os tracados

desejaveis, na nossa perspectiva, para
as novas linhas que venham a ser
construidas.

A base com que o fazemos, em ter-
mos de conhecimento das posi¢des ac-
tuais dos Estados-Membros da Co-
munidade, assentam nos diversos ma-
pas definidores das redes e nos contac-
tos inter-regionais que vamos man-
tendo.

Todas as perspectivas, em termos de
mapas conhecidos apontam para a
existéncia de uma linha nova ligando
Lisboa a linha Madrid-Sevilha, Braza-
tortas, em simultineo com a indicac¢ao
de que, a prazo mais dilatado, a linha
da Beira Alta constituira uma linha da
malha da rede de grande velocidade.

Curiosamente todas as solucdes co-
nhecidas apontam para que o principal
trajecto de ligacio Madrid-Paris seja o
que passa por Barcelona e Lyon.

2.3. A Franca acaba de festejar mais
um passo significativo de TGV Atlan-
tico, tendo o préprio Presidente da
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Republica, em sessdo realizada em’

Poitiers assumido um patrocinio espe-
cial da politica de estabelecimento de
infraestruturas que potencie as regioes
do Arco Atlantico.

Assim, com velocidades maximas
variavels, mas com Optimos € competi-
tivos tempos de viagem, ja existem
comboios de grande velocidade até Dax
¢ vive-se um grande movimento no
sentido de que se prolongue o seu tra-
jecto até a fronteira franco-espanhola
de Hendaya/lIrun. Apoiadas pelas dez
regioes do sul da Europa Atlantica, sdo
a Aquitdania e o Pais Basco os motores
das 1niciativas em curso. Do lado
franceés, o interlocutor ¢ a SNCF que
exige apenas a seguranca da viabilidade
economico-financeira do projecto. Do
lado espanhol, ndao ¢ conhecida a posi-
¢ao do Governo.

A Solucao

3.1. Se olharmos para cartas da Pe-
ninsula Ibérica que expressem a distri-
buicdo regional das densidades demo-
graficas e, ainda, o produto ¢ o VAB
industriais, vemos que o litoral portu-
gués a norte de Setibal forma com uma
mancha a volta de Madrid, com o Pais
Basco, com a Catalunha e com o Pais
Valenciano, um conjunto privilegiado.

Assim, se pode ser discutivel que a
Grande Lisboa justifique, por si so,
uma solucdo de comboios de grande
velocidade, ninguém o discutira se
conseguirmos fazer com que a area
servida seja todo o litoral. Dai darmos
todo o acordo a solucao do estabele-
cimento de uma linha Lisboa-Porto,
com uma estag¢do intermédia que sirva,
a um tempo, de colector de passageiros
¢ de ponto de ligagdo a linha de ligagdo
a Espanha.

Mas ndo se esgota aqui a informacgao
a retirar daqueles elementos cartogra-
ficos. E que a Galiza, as Astirias e a
Cantabria apresentam também indica-
dores que tornam aparente a viabili-
dade de uma solu¢do que, atravessando
Castela-Leon correspondesse ao mais
curto trajecto de Portugal para a
Europa e aproveitasse a linha da Beira
Alta.

3.2. E tendo em conta estes aspectos
que, a solucdo defendida pela Regido
Centro e que, no essencial, se encontra
expressa no artigo publicado no inicio
deste ano pelo meu antecessor, Profes-
sor Manuel Lopes Porto, em co-autoria
com os Técnicos da Comissdao de Co-
ordenacao, Dra. Fernanda Costa e Dr.
Rui Jacinto, seja a seguinte:

. Estabelecimento de uma linha de
grande velocidade Lisboa-Porto.

2. Adop¢ao do Entroncamento como
estag¢do intermédia, colectando os pas-
sageiros da linha do Norte e, ainda, dos
ramais concebidos em torno do no que
Ja constituia.

Esta solugdo permitira potenciar o
desenvolvimento de uma zona interior

que detém, para além do mais, a ca-
racteristica de se situar a escassos qui-
l6metros do ponto de maior centrali-
dade do sistema viario nacional.

3. Procura de um trajecto de ligagido
a Espanha que, sem descurar a rele-
vancia da liga¢gdo a Madrid e a Barce-
lona (0 nosso empenhamento no
Atlantico nao pode fazer-nos perder de
vista a pujan¢a econOmica do eixo
Bruxelas-Estugarda-Mildo), se apro-
xime o mais possivel de Valladolid,
potenciando a defesa do prolonga-
mento do TGV Atlantico a esta cidade,
melhorando a acessibilidade de Portu-

gal a Europa e valorizando a linha da
Beira Alta.

3.3. Esta solugdao tera a virtude de
evitar uma travessia do rio Tejo na
zona do estuario, que sera sempre um
ponto fraco da rede e melhorara cla-
ramente o acesso de todos os Portu-
gueses a rede de comboios de grande
velocidade.

O Algarve, que poderia ser a regido
mais afectada, tem acesso a rede, em
Sevilha, a partir do préximo ano.

—

1.

Para a apresentacdo que se segue ¢
conveniente comec¢ar por abordar e
discutir os objectivos que podem estar
subjacentes ao desejo de introdug¢ao em
Portugal do Comboio de Alta Veloci-
dade (CAV), bem como requestionar,
nesse enquadramento, toda a proble-
matica das deslocagdes de passageiros
de longo curso no conjunto dos modos

Intervencao proferida, em Lisboa, em 90/10/15.

de transporte disponiveis para o efeito.

Dado o elevado custo e a longevi-
dade dos investimentos de infra-
-estrutura ¢ a sua quase irreversibili-
dade, procurou-se também incorporar
nas reflexdes aduzidas algumas ques-
toes de ordem estratégica, isto €, as que
correspondem a influéncia das solugdes
que sejam adoptadas para o CAV sobre

as formas de organizagao economico-
-espacial do nosso Pais no futuro e
sobre o seu papel na Europa.

2.

A lista dos objectivos explicita ou
implicitamente reconhecivels nas ar-
gumentagdes sobre o Comboio de Alta
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Velocidade em Portugal incluira:

Servi¢o de passageiros:

LLiga¢do ao centro da Europa

Cobertura do Eixo Atlantico Na-
cional

Ligagdo ao Norte de Africa (a longo
prazo)

Servico de Mercadorias:

Ligacdo aos principais mercados da
Europa em condi¢des de competitivi-
dade e com uma solugdo ecologica-
mente sustentavel

De Ordem Geral:

Orgulho Nacional (ndo ficar atras
dos outros paises)

Orgulho Ferroviario

Oportunidade de Nego6cio para al-
guns sectores (material circulante,
infra-estruturas de engenharia civil e
electronica)

3

Embora pare¢a haver condigdes
para a obten¢do de uma comparticipa-
¢ao sensivel das Comunidades nos in-
vestimentos a realizar, a tomada de
decisdo sobre a configuragdo da rede
CAYV ndo deve ser menos rigorosa. A
enorme rigidez temporal das decisdes
implica o seu enquadramento em ter-
mos de:

+ Evolugdes tecnoldgicas esperaveis
a 20 anos (Que velocidades?)

+ Articulagdes com outros Sistemas
de Transportes

+ Efeitos de Médio e Longo Prazo
sobre a Ocupacgado do Territorio

Porque o conceito de Acessibilidade
esta inevitavelmente presente nas dis-
cussoes relativas as ligagées em alta
velocidade, convém especificar que no
contexto presente se entende que a
Acessibilidade de um local a outro de-
pende de:

+ Tempo de viagem entre os dois
locais

+ Frequéncia das ligagoes

+ Fiabilidade no cumprimento dos
horarios

+ Outros parametros da oferta (ca-
pacidade, prego, segurancga, etc.).

4.

Estruturando o raciocinio nos termos
acima definidos, é possivel apontar as
seguintes conclusoes intercalares:

+ Tudo indica que, quer por pro-

blemas de ruido aerodinamico, quer
pelas restricoes de tragado, a faixa de
velocidades dos 400 a 500 Km/h sera
o limite para os comboios a superficie.
Velocidades superiores em transporte
terrestre implicardo solu¢des (quase)
exclusivamente em tunel, eventual-
mente de vacuo parcial, como as que
estao. a ser estudadas na Sui¢a e na
Holanda.

+ As vantagens do comboio sobre o
avido devidas a localizacio dos seus
terminais no centro das cidades e a
menor complexidade administrativa no
processo de embarque permitem situar
o limite de competitividade entre os
dois modos, proximo de uma diferenca
de tempos de percurso de 1.5 horas (a
mais para o comboio que para o aviao).

Assim sendo, e para uma velocidade
comercial de 400 Km/h, o limite de
competitividade do CAYV face ao avido
sera da ordem dos 1200 Km, o que nos
permite concluir que o modo preferen-
cial para as ligagdes de passageiros com
a maior parte das grandes cidades da
Europa continuara a ser o aéreo.

Aquela distancia limite leva a drea
de influéncia do CAYV a partir de Lis-
boa ou Porto até aos Pirinéus, mas nao
mais além. Eventualmente, podera ex-
iIstir uma oferta interesante de trans-
porte ferroviario noturno até Paris ou
Mildo, mas mesmo essa suficientemente
restrita para que possa ser considerada
como a forma preferencial de ligagdo a
essas cidades.

O mapa da Rede Europeia de Ca-
minho de Ferro de Alta Velocidade
acaba por nos induzir em erro quando
inclui uma linha continua desde Lisboa
ou Porto até Berlim, Estocolmo ou
Roma. Embora possam vir a ser reali-
zados comboios directos para estas li-
gagoes, o caminho de ferro nio tera
certamente percentagens significativas
dos trafegos correspondentes.

+ A nossa acessibilidade actual ao
centro da Europa por aviio é ma, de-
vido ao baixo niimero de voos didrios
e ao seu horario, pouco adequado as
deslocacoes de negdécios. Enquanto en-
tre a maioria dos pares de capitais da
Comunidade (e mesmo outras cidades
importantes, ndo capitais) é possivel
fazer no mesmo dia as viagens de ida e
de regresso com 4 ou 5 horas de traba-
lho util na cidade de destino, nds somos
sistematicamente obrigados, para uma
reunido de 3 ou 4 horas, a ir de véspera
¢ a regressar no dia seguinte. Esta di-
ferenca tem efeitos significativos na
produtividade dos nossos quadros mais
qualificados, de que alids comecamos
por estar sub-dotados.

+ Daqui decorre que, para o servi¢o
de passageiros, a configuracio da rede
CAY portuguesa tem de ser vista muito
mais como suporte a criacio de uma
forte Rede Urbana Nacional e Ibérica,
e menos como ligacio ao centro da
Europa. Esta ¢ importante para garan-
tir a continuidade da rede e as ligagdes
reais (1sto €, com trafego), quer das re-
gides ibéricas mais proximas dos Piri-
néus, quer das mercadorias.

+ A criacdo e fortalecimento dessa
Rede Urbana deve assim constituir o
primeiro objectivo do CAV em Portu-
gal, na sua vertente passageiros. No que
respeita a ligacdo ao centro da europa,
o CAYV deve garantir antes do mais
uma func¢iao de refor¢co da acessibilidade
de todas as cidades nessa rede ao
transporte aéreo.

+ A actual rede urbana portuguesa é
profundamente desiquilibrada, com
apenas dois nucleos de forte dimensdo
(Lisboa e Porto), crescendo em mancha
de 6leo com base na rede de estradas.
O caminho de ferro, com a sua cober-
tura descontinua do espaco, pode con-
tribuir significativamente para inverter
essa tendencia, desde que os ganhos de
tempo em relagdo a estrada sejam sig-
nificativos.

S.

Também para o servigo de merca-
dorias ¢ possivel obter algumas con-
clusdes intercalares a partir da obser-
vacdo do modo como funcionam hoje
o8 sistemas ferroviarios neste dominio.

-+ No que respeita as mercadorias,
constata-se que na maior parte do
tempo entre a origem e o destino da
carga o comboio estd parado, e que
portanto a extensao do tracado ferro-
vidrio ¢ muito menos importante para
a rapidez global do transporte que as
roturas que se verificam ao longo do
trajecto, seja por razdes burocraticas,
seja por razdes operacionais (demoras
nas cargas e descargas, recomposi¢ao
de comboios, mudanc¢a de bitola ou

esperas por comboios de maior priori-
dade).

+ A mudanc¢a de bitola na travessia
dos Pirinéus ndo representa por si so
um atraso significativo, sendo porém,
pela descontinuidade de processo que
introduz, pretexto para mais uma in-
terrup¢ao demorada.

+ Assim, admitindo que serdo eli-
minados os problemas de bitola e de
burocracia no trajecto (este por virtude
do Mercado Interno), do lado do tra-
fego de mercadorias, importa sobretudo
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estudar e remover desde a fase de es-

tudo prévio todas as etapas em que, por
ineficiencia das infraestruturas ou por
excesso de trafego de passageiros, se
preveja a ocorréncia sistematica de
demoras.

+ No entanto, e desde ja, ¢ indispen-
savel analisar cuidadosamente as insta-
lacdes e operagoes de articulagao com
outros modos, calculando as produti-
vidades das varias fases da interface nas
condicdes actuais. E ai que ha a realizar
os maiores ganhos de competitividade
para a exportacdo dos produtos das
nossas industrias, sem que os investi-
mentos em novas linhas, mais vistosos
certamente, terdo repercussdes muito
pequenas nessa competitividade.

+ Este esforco de analise das condi-
¢oes de baixa produtividade (e também
por isso, de baixa cota de mercado)
pode e deve comecar desde ja, por
forma a que os investimentos mais pe-
sados a realizar na nova infraestrutura
possam dispor de melhores condigdes
para rdapido inicio da sua amortiza¢ao
apos a construcao.

+ Merece neste aspecto particular
atencdo a ligacdo entre o caminho de
ferro e os portos maritimos, quer por-
que se trata do par de modos envolvi-
dos que tem maiores semelhangas de
capacidade de transporte, quer pelo
significado que tem nas ligagdes do
nosso Pais com os mercados extra-
-europeus (condigdo de diminuigio da
nossa periferia). Também nesta frente
esta quase tudo por fazer.

6. {

+ Tendo como base a procura Si-
multanea de:

— Uma Rede Urbana mais equili-
brada, quer a escala interna, quer a es-
cala da Peninsula Ibérica;

Um melhor acesso ao centro da
Europa;

— A rendibilidade dos grandes in-
vestimentos necessarios;

propde-se a construgdo dos seguintes
elementos da Rede de Alta Velocidade,
por esta ordem:

A — Linha Lisboa-Porto com loca-
lizacio do Aeroporto Internacional de
Portugal sensivelmente a meio caminho
(Entroncamento-Leiria).

A tnica paragem entre as duas ci-
dades seria precisamente no Aeroporto,
no qual passaria também a linha actual
do caminho de ferro, garantindo acesso
quer ao avido quer ao CAV,a partir de
mais cerca de 6 cidades (actuais para-

gens do Intercidades). Também a
Auto-Estrada Al deve ter acesso a esse
grande n6 de comunicagdes.

O tempo de trajecto entre cada uma
das principais cidades e o Aeroporto
Internacional seria cerca de 45 minutos
e a integrac¢do de servigos desde a fase
de projecto garantiria a possibilidade
de check-in em qualquer das cidades
ligadas a esta rede (2+6).

As Estacoes Centrais de Caminho de
Ferro de Lisboa e Porto deveriam ser
construidas/adaptadas no sentido de
incorporar esta integracao funcional. A
Estacao Central Ferrovidria de Lisboa
deveria localizar-se junto do (e ligada
com) o actual Aeroporto, garantindo
assim, no curto prazo, a melhor inte-
gracio de boa parte do Pais com o
transporte aéreo, € no longo prazo a
partida para as liga¢des de longo curso
(ferroviarias e aéreas) num local espa-
coso ¢ de bom acesso rodoviario.

E essencial reduzir o tempo de per-
curso em caminho de ferro entre Lisboa
e Porto para um valor claramente
abaixo das 2,5 horas que se demorara
de automoével com a Auto-Estrada
completa, sem o que a reparti¢io mo-
dal a favor da estrada (e do avido) se
reforcara. Para além das questoes
energéticas e ambientais, a sinistrali-
dade das nossas estradas impoe a alte-
racdo da reparti¢io modal a favor do
comboio. A solu¢do preconizada per-
mite baixar o tempo total de percurso
entre Lisboa e Porto para valores da
ordem de 1H45 minutos no maximo.

Seria possivel desenvolver na zona
do novo Aeroporto uma nova cidade
de servicos, dada a sua excepcional
acessibilidade, quer ao centro da
Europa e resto do mundo. Quer a
construcao desta nova cidade, quer a
forte melhoria da acessibilidade de al-
gumas outras cidades do litoral permi-
tiria um re-equilibrio parcial da nossa
rede urbana.

A existéncia de um unico aeroporto
nacional para os voos regulares (Faro
quase se limita a voos charter), apesar
de ndo localizado nem em Lisboa nem
no Porto, melhora substancialmente a
acessibilidade aos destinos longinquos
por efeito do aumento do niimero de
voos concentrados num sO aeroporto,
¢ portanto, da melhor capacidade de
escolha de horarios.

Perante as tendéncias actuais do
transporte aéreo a nivel mundial, a
nossa persisténcia em dispor de dois
aeroportos internacionais (para voos
regulares), com a consequente divisao
de trafegos, podera levar a desclassifi-
cacio de ambos para o nivel de aero-

porto regional (com alguns voos inter-
nacionais por dia), passando a ser
Madrid o verdadeiro aeroporto inter-
nacional de Portugal.

O ntmero total de passageiros que
passam pelos actuais aeroportos de
lisboa e Porto (cerca de 6 milhdes por
ano) ¢ mais do dobro que o total do
trafego intercidades por caminho de
ferro entre estas duas cidades (2 a 3
milhdes por ano). Atendendo a que o
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nossa tnica resposta que nos permite
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Torna-se assim facil organizar com-
boios quer de Lisboa para Faro ou
Sevilha, quer entre estas cidades, ma-
ximizando as infraestrutura partilhada
por varios servigos (e portanto a ren-
dibilidade dos investimentos).

FE menor a urgéncia desta ligacio,
sendo no entanto importante a sua
realizacdo em tempo util para que es-
teja pronta quando se realizar a tra-
vessia fixa de Gibraltar. Talvez haja no

entanto condigdes de trafego esperavel
para que o braco do T, entre Faro e
Sevilha possa avancar mais cedo, ti-
rando partido do compromisso espa-
nhol de levar a linha em bitola europeia
até Huelva.

No percurso a partir de Lisboa e Se-
tubal para Sul haveria ainda condi¢oes
para a realizacdo de uma ou duas pa-
ragens intermédias, as quais, se pode-
riam fazer (alternadamente ou niao) em
Evora e Beja.

)

A configuracdo apresentada e seu
faseamento correspondem a uma visao
estratégica do sistema nacional de
transportes de meédio e longo curso,
satisfazem os objectivos enunciados no
inicio e garantem ainda um eficaz su-
porte para uma Rede Urbana mais
equilibrada, quer no contexto nacional,
quer na nossa contribui¢do para o
contexto 1bérico.

—

As minhas palavras de introdugdo,
que cu consideraria de enquadramento
desta iniciativa vao, em primeiro lugar,
para a ADFER. a quem agradeco,
desde ja, ndo sO o convite mas, tam-
bém, mais esta iniciativa, que vai con-
tribuir, certamente, como outras ja
contribuiram, para que o caminho de
ferro volte a ser ndo o parente pobre
da actividade econOmica, mas uma
prioridade, agora também em Portugal,
como ja o ¢ em todos os paises euro-
peus desenvolvidos. Este €, de facto, um
contributo extremamente positivo para
que se volte a pensar no caminho de
ferro.

As minhas primeiras palavras serdo,
talvez. a explicacdo das razdes porque
o caminho de ferro, esquecido durante
tantas décadas, voltou novamente a ser
encarado de outra forma, nao apenas
por ndés mas por todos os Governos da
FEuropa que o consideram, hoje, uma
prioridade, destinando-lhes avultados
investimentos. E porqué?

Em primeiro lugar, porque o cami-
nho de ferro depois de um século de
existéncia mudou de estratégia. O ca-
minho de ferro quando foi criado era
o unico meio de transporte possivel. a
seguir ao transporte maritimo. No ini-
cio do século e durante muitos anos foi
o unico meio de transporte eficaz.

Construia-s¢ uma linha ferroviaria
como meio de transporte fundamental,
em relacdo ao qual todos os outros
eram complementares.

A medida que foram surgindo outros

Eng = Jorge Antas,

Secretano de Estado dos Transportes

Resumo da intervencao proferida, em Leiria, em 91/01/25.

meios de transporte ¢ as estradas se
desenvolveram o caminho de ferro foi-
se abandonando, provavelmente, por
ser um investimento mais caro tendo
sido substituido pelo transporte rodo-
viario e, também. pelo transporte acreo.

Porém, passados alguns anos, o
congestionamento dos meios rodovia-
rios e aéreos ¢ o crescimento dos
grandes centros urbanos obrigaram ao
desenvolvimento de meios de transporte
capazes de movimentar milhares e mi-
lhares de pessoas diariamente, para o
local de trabalho, so possivel de realizar
atraveés do caminho de ferro.

Estas circunstancias conferiram, ao
caminho de ferro trés grandes priori-
dades:

) No transporte de passageiros a
longa distancia, em condig¢des
competitiva com oS outros meios
de transporte, o que quer dizer em
alta velocidade;

2) No transporte de mercadorias,
porque a Europa nao suporta um
trafego rodoviario de mercadorias
mais intenso;

3) No transporte suburbano de pas-
Sagelros.

Estas trés prioridades justificam a
op¢ao pelo transporte ferroviario. Uma
outra razao se vem juntar as anteriores,
na op¢ao pelo trafego ferroviario de
alta velocidade: a construgdao do grande
mercado interno e da Unido Economica
¢ Monetaria, em suma, a construcao
da Europa.

Nio é possivel aos paises periféricos,

COMO 0 NnOsSsO, avangarem com S¢gu-
ranca para a constru¢do da Europa,
enquanto a situag¢dao de periferia per-
SIStir.,

Mas, a periferia s6 pode ser ultra-
passada com o encurtamento das dis-
tincias, as quais deixaram de se medir
em quiloémetros para passarem a
avaliar-se em tempo. Dai o apareci-
mento na Europa das redes transeuro-
pelas de transportes.

O que se pretende com estas redes
transcuropeias ¢, basicamente, dotar os
pat¥és periféricos de meios de trans-
porte suficientemente eficazes, para se-
rem competitivos em toda a Europa.

Portugal, obviamente, nio podia fi-
car indiferente a este novo ritmo, até
porque somos de facto um pais perife-
rico. Por i1sso, avancamos de alma ¢
coracdo para o comboio de alta velo-

cidade. Portanto. a decisao do Go-
verno. tal como a da Comunidade €.

essencialmente, uma decisdo politica.

Com efeito, nunca qualquer governo
toma uma decisao de construir um sis-
tema de transporte ferroviario. muito
menos uma rede de alta velocidade,
apenas em termos de pura rentabilidade
economica. Nao ha calculos de renta-
bilidade que possam, sé por si, levar a
uma tal decisao. Trata-se de decisoes
que interessam a varias geragoes. Ne-
cessitam, por isso, de ser tomadas com
muito cuidado e tém caracter eminen-
temente politico.

Na verdade, a constru¢cdo de uma
Europa Unica e a adesdo portuguesa a
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construcao do comboio de alta veloci-
dade sdo decisoes politicas.

Uma questdo fundamental, que gos-
taria de salientar, ¢ que Portugal tomou
ja a decisdao de ndo perder o comboio
de alta velocidade ¢ vai colocar a ques-
tao em termos politicos, utilizando al-
guns vectores estratégicos que sao
fundamentais.

O primeiro ¢ o seu tracado. Apos
algumas reflexdes esta ja aprovada ¢
definida a base fundamental desse tra-
cado, que ¢, como toda a gente sabe,
uma linha em T, cuja base do T é, a
ligacdo Norte Sul. o eixo Lisboa Porto,
de onde partira. provavelmente algures
da zona de Leiria, a ligacdo a Europa.

E esta a decisdo politica. Quanto aos
pormenores do tracado outros, com
maiores conhecimentos ferroviarios do
que eu, poderao aborda-los.

Esta primeira questao loi ja ultra-
passada ¢ tem o acordo da Comuni-
dade ¢, também. da Espanha. E evi-
dente que ndo podiamos estar a tragar
¢ a definir linhas internacionais de cos-
tas voltadas para a Espanha. Ndo seria
possivel nem faria qualquer sentido.

O segundo ¢ a escolha da bitola
europela, tambeém ja decidida. Ha ne-
cessidade de acabar de vez com o 1s0-
lamento da Peninsula Ibérica, portanto,
o tracado da linha em alta velocidade
tera de ser feito em bitola europeia.

O terceiro € que a linha de alta velo-
cidade deve, em principio, permitir,
também, a sua utilizacio por comboios
de mercadorias. Esta decisao condi-
ciona algumas alternativas tecnica-
mente possiveis. E fundamental que se
aproveite uma linha em bitola europeia
que nos ligue a Europa e que, final-
mente elimine as limitagdes no trans-

porte combinado de mercadorias. De
facto, hoje em dia, o transporte ferro-
viario dé¢ mercadorias na Europa ¢
considerado fundamental e Portugal
estara sempre limitado enquanto nao
conseguir levar os seus contentores ¢
os seus comboios de mercadorias até a
Europa. Aproveitando a bitola euro-
peia de uma linha de alta velocidade,
desde que scja tragada em condigoes
que permitam o transporte das merca-
dorias, também. em alta velocidade,
consegue-se tornar competitivo o
transporte de mercadorias para a
Europa. |

Estas sdo as questdes essenciais.

Mas perguntarao: Para quando os
comboios de alta velocidade?

F uma pergunta para a qual ndo ha
ainda resposta precisa, porque esta para
decisdo ao n#vel da Comunidade.

O que poderei dizer € que s6 quando
a Comunidade decidir levar por diante

™

- DFER

Associagdo Portuguesa
ara o Desenvoivimenio
o Transporie Ferroviario

as redes transeuropeias de alta veloci-
dade, assumindo os respectivos finan-
clamentos, sera possivel pensar na
concretizacao da rede nacional de alta
velocidade ligando, de facto, Lisboa ao
Porto ¢ esta linha a Europa.

Tal exigira, evidentemente, custos
enormes do Orcamento Geral do Es-
tado e, portanto, dum grande esforgo
aos contribuintes, o qual ndo podera
nunca ser medido em termos de estrita
rentabilidade. Estas serdo as contra-
partidas nacionais inevitavelmente as-
sociadas ao empenhamento ¢ com-
promisso de financiamento a assumir
pela Comunidade.

Facamos votos para que a rede de
alta velocidade. ligando Lisboa ao
Porto e desta linha a Europa. possa
avancar muito em breve. Posso-vos
garantir que o Governo aposta nesta
prioridade ¢ que a decisdo do comboio
de alta velocidade esta desde ja tomada.

. 2,

... Para nos o caminho de ferro deve,
fundamentalmente. servir a estrutu-
racdo da concentra¢do urbana da faixa
atlantica do nosso Pais e a liga¢ao a
Europa.

Quando falamos de TGV, de alta
velocidade, devemos distinguir dois
conceitos diferentes. Por um lado, ha
quem apresente a soluc¢do do trafego

Sintese da intervencao proferida, em Leiria, em 91/01/25.

de passageiros exclusivamente atraves
de comboios a velocidade superiores a
250 Km/h, cujo recorde foi batido o
ano passado pelo TGV, entre Paris e
Tour, a 515 Km/h, com tendéncia para
velocidades crescentes. Portanto, o
TGV destina-se a uma faixa de mer-
cado para distancias entre 600 Km ¢
1200 Km, o que significa 2 h e meia/3h,

até 4h/5h como zona competitiva para
este trafego e solucdo alternativa ao
avido. Logo, nem menos de 600 Km
nem mais de 1200 Km.

Por outro lado, podemos falar em
alta velocidade para valores mais mo-
destos a partir dos 120 Km/160 Km
hora. Nesta hipotese jJa com a dupla
utilizacdo da via para passageiros e
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prioridade ¢ que a decisdo do comboio
de alta velocidade esta desde ja tomada.

. 2,

... Para nos o caminho de ferro deve,
fundamentalmente. servir a estrutu-
racdo da concentra¢do urbana da faixa
atlantica do nosso Pais e a liga¢ao a
Europa.

Quando falamos de TGV, de alta
velocidade, devemos distinguir dois
conceitos diferentes. Por um lado, ha
quem apresente a soluc¢do do trafego

Sintese da intervencao proferida, em Leiria, em 91/01/25.

de passageiros exclusivamente atraves
de comboios a velocidade superiores a
250 Km/h, cujo recorde foi batido o
ano passado pelo TGV, entre Paris e
Tour, a 515 Km/h, com tendéncia para
velocidades crescentes. Portanto, o
TGV destina-se a uma faixa de mer-
cado para distancias entre 600 Km ¢
1200 Km, o que significa 2 h e meia/3h,

até 4h/5h como zona competitiva para
este trafego e solucdo alternativa ao
avido. Logo, nem menos de 600 Km
nem mais de 1200 Km.

Por outro lado, podemos falar em
alta velocidade para valores mais mo-
destos a partir dos 120 Km/160 Km
hora. Nesta hipotese jJa com a dupla
utilizacdo da via para passageiros e
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para mercadorias.
Em termos nacionais como ¢
coloca o problema?

¢ que se

Em primeiro lugar, as grandes con-
centracoes de trafego fazem-se entre
Porto e Lisboa, nas zonas suburbanas
¢ depois na restante rede, isto €, nos
complementos aos grandes polos ur-
banos constituidos pela area metropo-
litana do Porto e pela zona da grande
l.isboa.

Em segundo lugar, temos as ligagdes
de Portugal a Europa.

Em termos de cenarios técnicos, na
ligacdo entre Lisboa e Porto podemos
dizer que a viagem faz-se em 3 horas e,
se houvesse uma melhoria qualitativa
das actuais condi¢oes da via, com in-
vestimentos da ordem dos 40 a 50 mi-
lhoes de contos, as velocidades pode-
riam passar para a ordem dos 160
Km/h e tempos de percurso a volta das
duas horas e meia. Este ¢ o 1.° cenario.

O 2.° cenario, ainda dentro do plano
de modernizacao ferroviaria, com in-
vestimentos jJa mais elevados, da ordem
dos 100 milhdes de contos, poderiamos
ter tempos de percurso da ordem das
duas horas e velocidades de 200 Km/ h.

O 3.° cenario significaria uma linha
completamente nova, um corredor para
comboios a 300 Km/h. Neste caso a
viagem far-se-ia em lh ¢ I5m ¢ os in-
vestimentos rondariam os 500 milhoes
de contos.

No que diz respeito as ligacoes
europeias, também, € necessario optar
entre linhas totalmente novas ou me-
lhorias na rede existente.

A opcao por linhas totalmente novas
envolve verbas de centenas de milhdes
de contos, enquanto a op¢ao prevista
no plano de moderniza¢gdo da CP tem
custos mais baixos e permitiria atingir
velocidades médias de 100/ 110 Km/ h,

podendo ir at¢ 160 Km/h em alguns
trogos, o que significaria ligar o Porto
ou Lisboa a Irun em 9 horas.

A grande questio que se coloca é
esta:

Devemos privilegiar a liga¢ao de
Portugal a Europa, procurando apro-
ximar o nosso pais do Centro da
Europa e fazendo circular mais de-
pressa as nossas mercadorias para o seu
destino de exporta¢ao, ou devemos ir
na moda de ligar as grandes capitais
europelas através de TGV, solugao al-
ternativa ao aviao, aplicando todos os
recursos financeiros nessa ligacao?

A resposta a esta questdo ¢, nor-
malmente, esta:

Se os recursos financeiros forem ex-
clusivamente nacionais tertamos de ser
mais modestos ¢ ficartamos na solucao
de¢ melhorar a higacao a Europa, se os
recursos financeiros forem comparti-
cipados pela Comunidade europeia,
entdo privilegiariamos a ligagao a
Madrid e dai para as restantes capitais.

Quanto a mim, esta ¢ uma forma
incorrecta de responder a esta questao
e ndo devemos orientar a nossa discus-
sao por este caminho.

Sera interessante analisar o que pode
acontecer na Europa depois de 1993.

Sera uma europa com o mercado 1n-
terno ja constituido. Os fundos estru-
turais serao colocados a disposi¢cao dos
estados membros para corrigir as as-
simetrias regionais numa perspectiva de
ordenamento do territorio transnacio-
nal, o que significa que nenhum estado
membro tem o direito de estabelecer
politicas de ordenamento do territorio
que possam prejudicar outros estados.
No caso concreto da Espanha, esta ndo
tem o direito de estabelecer politicas
territoriais, seja nas autoestradas seja
nos caminhos de ferro, que possam

prejudicar 0s nossos interesses.

A comunidade apresenta varias so-
lucdes para melhorar as ligacoes dos
estados mais periféricos relativamente
aos estados centrais.

Uma primeira solucdo ¢ a que foi
apresentada para a Grécia e Irlanda,
paises que nao t€ém continuidade terri-
torial com a zona central da Europa,
onde estao 80% da populacao e dos in-
teresses economicos, € que passa pela
atribuicao de recursos financeiros para
melhorar as liga¢goes ferroviarias entre
0s principais centros urbanos ¢ para
desenvolver as ligacoes acreas desses
centros com a Europa Central.

A scgunda solucdao fundamenta-se na
logica da ligacdo entre as capitais
europeias.

Penso, no entanto, que ha solugoes
intermeédias.

A posigdo que Portugal assumiu
como estado membro periférico mas
com continuidade territorial parece-me
inteligente.

A alta velocidade, for ja afirmado
pelo Sr. Ministro dos Transportes ¢
Obras Publicas, ndao ¢ uma prioridade
nacional se forem utilizados recursos
financeiros exclusivamente nacionais. F
uma solu¢cao de médio prazo, por ra-
zoes de diversificacio de formas de
transporte.

-~

E importante afectar as ajudas da
CEE para ligar a Europa a faixa atlan-
tica. :

E estratégia nacional privilegiar ndo
a hgacao do Porto ¢ de Lisboa a
Europa, mas de todo o litoral a
Europa.

A questdo esta em saber como ¢ que
se deve fazer esta liga¢do a Europa.

E uma decisio que depende de fac-
tores de ordem interna e externa. Sao
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factores de ordem interna aqueles que .

resultam da modernizacdo dos cami-
nhos de ferro e dos outros meios de
transporte. Sdao factores externos as
estratégias de desenvolvimento dos
paises vizinhos, nomeadamente a Es-
panha e a Franca.

Estdo em causa investimentos de
muitas centenas de milhdes de contos
e que so se justificam se forem orien-
tados para um futuro de médio e longo
prazo.

Uma opinido sensata sobre esta ma-
téria, que tenho ouvido referir em va-
rias ocasioes, ¢ a de que nao ¢ possivel
investir em todas as direcgdes, isto ¢,
investir em TGV e investir em linhas
para comboios de mercadorias. Exis-
tem solugdes intermédias que devem ser
exploradas.

Por exemplo, a Alemnha adoptou a
“via banalizada™, isto é, a via {érrea ¢
simultaneamente utilizada por com-
boilos de passageiros ¢ de mercadorias,
com velocidades muito aceitaveis.

Esta ndo podera ser a solucdo fran-
cesa, porque as vias francesas de alta
velocidade estao saturadas com com-
boios de passageiros e a 300 Km/h ndo
poderdo comportar circulagdes de
mercadorias.

Ha, portanto, na Europa duas cul-
turas ferroviarias: a francesa com a
opc¢do por linhas s6 para comboios de
passageiros de alta velocidade, com
condicionalismos técnicos muito rigo-
rosos ¢, por outro lado, uma corrente
que aponta para a utilizagdo da via
simultaneamente por comboios de
passageiros ¢ mercadorias, se ainda ndo
existir saturagao de trafego.

E pois. necessario em termos de de-
cisdo estratégica aprofundar a questdo
das redes transeuropeias € em termos
nacionais ir cumprindo os objectivos do
plano de modernizacdo dos caminhos
de ferro.

Ndo podemos esquecer que podem
conseguir-se ganhos de produtividade
com intervengdes mais leves e, por isso,
menos onerosas em termos financeiros,
que permitem quebrar a situagdo de
iIsolamento em que nos encontramos.

O enquadramento das ligagoes fer-
roviarias a Europa deve ser visto, na
minha opinido, num contexto mais ge-
ral que explore a vocagdo de cada meio
de transporte e que tenha em conta os
periodos de resposta diferentes dos in-
vestimentos em caminho de ferro ¢ nas
autoestradas.

Como sabemos, em toda a Europa,
0S$ Investimentos nas autoestradas
provocaram um aumento muito rapido

do trafego nessas vias que em pouco
tempo atingiram o nivel de saturacao,
naa sO por se ter desviado trafego de
outras estradas secundarias mas por se
terem induzido novos trafegos.

Em contrapartida a ferrovia ¢ uma
solucdo de longo prazo e, portanto,
mais consistente para a solucdao de
problemas num horizonte temporal
mais alargado.

Assim, sera prudente nunca encarar
o TGV isoladamente ¢, por outro lado,
¢ necessario promover o caminho de
ferro numa perspectiva que permita
quebrar o ciclo vicioso que existe no
nosso pais:

— nao ha trafego porque ndo temos
uma boa oferta, ndo vale a pena inves-
tir em caminho de ferro porque nao
temos trafego que o justifique.

E indispensavel pensar no sistema de
transportes em termos modernos € ra-
cionais que contrarie a situagdo em que
temos operado em Portugal:

“Todos ‘transportamos tudo para
todo o lado™.

Isto €, temos de caminhar para uma
especializagdo em que o caminho de
ferro tem de cumprir a sua vocag¢ao
propria.

Outra questdo polémica que penso
devera, também, ser abordada ¢é a da
ligagdo prioritaria Porto-l.isboa, com
extensoes a Braga, Setubal e Algarve e
dessa linha a Europa. E a questio do
chamado T deitado”.

Este problema tem de ser visto numa
perspectiva europeia, uma vez que esta
ligagdo ndao depende so de opgdes na-
cionais mas também de decisdes de
Madrid que tém de ser ponderadas.

AL A -t

Em primeiro lugar da Franga, que é
um exemplo tipico de uma solucio ra-
dial centralizada que resulta da natu-
reza da estrutura administrativa e or-
ganizac¢do urbana.

A partir de Paris sai uma radial de
grandes ligacoes ferroviarias.

Por se encontrar numa zona de bas-
tante centralidade relativamente &
Europa, o espaco francés ¢ adequado
ao desenvolvimento de um sistema de
alta velocidade ferroviaria.

Por outro lado, as condic¢oes fisicas
sao ferroviarias a que a Franca seja
uma importante placa central de liga-
¢oes ferroviarias da Europa.

Chamo particularmente a atenc¢do
para a ligagao que em Junho de 1993
se estabelecera entre a Franga e a In-
glaterra por ser sintomatica das vanta-

gens e dos inconvenientes de uma liga-
cao ferroviaria a alta velocidade.

De facto, o tunel da Mancha é um
investimento de 1700 milhdes de con-
tos, com 50 Km de extensdao, 38 dos
quais debaixo de agua, ou seja, 34 mi-
lhoes de contos por Km ¢ que se preve
possa atrair logo nos primeiros 12 me-
ses de utilizacdo, cerca de 29 milhoes
de passageiros ¢ 16 milhdes de tonela-
das de carga.

Ha quem considere que uma das
consequéncias da ligagdo ferroviaria
através da Mancha é a atribuicdo de
centralidade ferroviaria ao no de Lille,
e, também, um pouco a Paris, na liga-
¢do com o Sul. Sdo ja sintomaticas as
reac¢Oes das regides periféricas da In-
glaterra, nomeadamente da zona da
Cornualha e do Pais de Gales, que en-
tendem que a ligacdo ferroviaria a
Frangca pelo canal da Mancha vai
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aumentar a centralidade da zona de
grande concentragao ja existente no sul
da Inglaterra e portanto, provocar
maiores assimetrias regionais. Neste
caso, a perda da insularidade ¢ consi-
derado um factor negativo.

E também, sintomético o facto de
750 dos investimentos privados neste
grande projecto terem origem francesa.

Retomemos os problemas da Penin-
sula [bérica e vejamos a questdo da bi-
tola.

As perguntas que devem ser esclare-
cidas quanto a esta problematica sdo
as seguintes:

— Devemos manter a bitola Ibérica
ou fazer a grande op¢do de adaptar a
bitola ibérica a bitola europeia?

Em que linhas vamos fazer esta
modifica¢do ¢ qual o calendario?

Sobre esta reflexido acerca da bitola.
gostaria de lhes apresentar 2 niimeros
que sao muito esclarecedores.

As relacdes comercilals entre a
Franca e a Espanha e entre a Franga e
a Italia sdo muito semelhantes mas as
relacoes no que se refere ao trafego
ferroviario sao muito diferentes. Assim,
em 1985, o nimero de passageiros
transportados por caminho de ferro foi
de 909 mil na 1.2 ligacdo e de 3431 mil
na 2.2 ligacdo. A situacdo em termos
de mercadorias ¢ ainda mais dramatica.

QOutra questdo a que nio podemos
ficar -alhetos ¢ a estratégia espanhola
que pretende atribuir a Madrid a cen-
tralidade da Peninsula ¢ fazer de Lisboa
o terminal de uma estrela que comeca
nos pontos extremos da Peninula Ibé-
rica e que tem a capital espanhola
COMO Seu centro.

Assiste-se, neste momento, a cons-
tru¢gdao em Espanha da ligacio Ma-
drid-Sevilha, em alta velocidade ¢ bi-
tola europeia. Trata-se de uma linha
totalmente nova atée Cordova. com
cerca de 350 Km ¢ que representa um
investimento da ordem dos 300 mil mi-
lhoes de pesetas. ou seja 500 milhdes
de contos.

Decorrem no pais vizinho grandes
discussdes acerca dos principais corre-
dores de ligacdo a Europa. A defesa
da ligacao pelos corredores de Hendaya
¢ de Port Bou tem gerado aceso debate
entre as regioes espanholas, sobretudo
do Pais Basco e da Catalunha.

Enqguanto o Pais Basco defende a li-
gac¢ao de Madrid a Paris, em alta ve-
locidade, passando por Valladolid, os
catalaes apontam como solugao a liga-
c¢ao de Madrid a Barcelona, passando
por Saragoca, para depois ligar a Lyon
e Paris.

A questdo bdsica que. neste mo-
mento, se coloca em Portugal, na mi-
nha opinido, ¢ a de privilegiar os in-
vestimentos na melhoria das liga¢des do
litoral. Neste ponto penso que ha
acordo.

Onde pode haver algumas divergén-
cias € quanto as ligacodes a estabelecer
com a Europa.

Penso que so depois de estudos
aprofundados se deve tomar uma deci-
Sa0 que ndo comprometa o futuro.

Estdo em causa investimentos de
centenas de milhdes de contos. Os re-
cursos financeiros nacionais sdo sempre
€scassos ¢, por 1sso, as decisoes devem
ser tomadas com prudéncia e susten-
tadas em estudos cuidadosos.

Ha muitos aspectos a ter em conta.

Devemos pensar ndo apenas no trafego
de passageiros, na solucio TGV a 300
Km/h. como alternativa ao avido, mas.
também. considerar uma solugdo que
permita, simultancamente, a utilizacdo
da via por comboios de mercadorias.

Para além da discussdo da alta velo-
cidade em termos Ibéricos, aquilo de
que comegamos a falar ¢ de um pro-
jecto de uma Europa do proximo sé-
culo em que a alta velocidade sera uma
realidade.

Estamos a falar da democratizacao
da alta velocidade. No futuro, o tempo
de lazer representara uma parcela im-
portante da vida do homem que tera
de ser utilizado.

Portanto, o que podera acontecer na
Europa, no proximo século, € o trans-
porte de passageiros a grande veloci-
dade tornar-se, ao contrario do que
possa parecer. promotor de grandes
desequilibrios regionais.

[sto ¢, serdao favorecidas as zonas vi-
zinhas dos grandes nos desta rede de
alta velocidade, que passardo a ter po-
tencialidades de desenvolvimento, em
detrimento das regides situadas nos
pontos da linha em que ndo existem
paragens.

Nao devemos esquecer, tamb¢ém, oS
grandes impactos negativos, da cons-
trucdo das linhas de¢ alta velocidade,
nomeadamente os que resultam das
vibracoes e da definicdo de corredores
estanques.

Todos estes aspectos devem ser
ponderados no momento das grandes
decisdes sobre a rede de alta velocidade.
“A ADFER ao proporcionar estes
debates de reflexdo esta a dar um bom
contributo para este objectivo.

Os meus agradecimentos a ADFER
pela oportunidade que da aos Cami-
nhos de Ferro Portugueses de poderem
trazer até vos o que tem sido a nossa
participagao neste processo. Embora
nao esteja aqui mandatado pela Em-
presa, nao deixo de exprimir, neste
momento, 0 meu interesse em por-vos
a par de como a Empresa viveu este
processo. Nao posso deixar de ter uma
grande alegria por ver a forma infor-

Eng.? Vilaca ¢ Moura

Director de Planeamento da CP

Resumo da intervencao proferida, em Leiria, em 91/01/25.

mada, tecnicamente consistente € cria-
tiva, como este assunto tem vindo a ser
tratado desde ha algum tempo pela
ADFER. Certas contribui¢des tém sido
extremamente positivas na adequacao
do nosso proprio pensamento a reso-
lu¢ao deste problema.

Gostaria de comegar esta abordagem
pela rede ferrovidaria portuguesa. Houve
uma reflexdo sobre as linhas internas e
externas no quadro do plano de mo-

derniza¢ao, de que resultou um pro-
jecto. Ja foi referida a razao por que
aparece, os seus objectivos e que tem
consigo a directriz que orienta a acti-
vidade da Empresa desde 1988. Pode-
mos mesmo dizer desde 1987, fase da
sua preparacdao. Nessa altura, tudo se
passava num quadro conservativo
quanto aos problemas da bitola.

Embora o problema estivesse detec-
tado e 1dentificado, ndao era na altura
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nhos de Ferro Portugueses de poderem
trazer até vos o que tem sido a nossa
participagao neste processo. Embora
nao esteja aqui mandatado pela Em-
presa, nao deixo de exprimir, neste
momento, 0 meu interesse em por-vos
a par de como a Empresa viveu este
processo. Nao posso deixar de ter uma
grande alegria por ver a forma infor-

Eng.? Vilaca ¢ Moura

Director de Planeamento da CP

Resumo da intervencao proferida, em Leiria, em 91/01/25.

mada, tecnicamente consistente € cria-
tiva, como este assunto tem vindo a ser
tratado desde ha algum tempo pela
ADFER. Certas contribui¢des tém sido
extremamente positivas na adequacao
do nosso proprio pensamento a reso-
lu¢ao deste problema.

Gostaria de comegar esta abordagem
pela rede ferrovidaria portuguesa. Houve
uma reflexdo sobre as linhas internas e
externas no quadro do plano de mo-

derniza¢ao, de que resultou um pro-
jecto. Ja foi referida a razao por que
aparece, os seus objectivos e que tem
consigo a directriz que orienta a acti-
vidade da Empresa desde 1988. Pode-
mos mesmo dizer desde 1987, fase da
sua preparacdao. Nessa altura, tudo se
passava num quadro conservativo
quanto aos problemas da bitola.

Embora o problema estivesse detec-
tado e 1dentificado, ndao era na altura
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previsivel que uma decisdo sobre a-

mudanca de bitola viesse a ocorrer.
Mas ja era uma preocupag¢ao assegurar
adequadamente a nossa integracdo
europeia. Faziamo-lo em bitola ibérica,
tal como 0s nossos vizinhos espanhois
também assim tinham definido, num
instrumento fundamental que ainda
hoje ¢ o guido de base de toda a acti-
vidade dos caminhos de ferro espa-
nhois, o P.T.F. aprovado pelo respec-
tivo governo em 1987. Havia perfeito
acordo e consisténcia na perspectiva da
altura.

A importancia da Beira Alta estava
ja considerada e entendiamos que a so-
lu¢do em m era a adequada.

Havia que chegar a Madrid atraves-
sando o Alto Alentejo, embora ndo
houvesse acordo de que essa ligagdao
tivesse que passar por Brazatortas,
embora fosse essa a vontade do go-
verno espanhol, por razdes que hoje
sao Obvias, mas que na altura ndo eram
tdo claras quanto 1sso.

Partindo deste plano, a Empresa vai
ser confrontada com uma situagdo
imprevista que a é a declaragdo de Se-
tembro de 1988, de que o governo es-
panhol vai proceder a mudanga de bi-
tola da respectiva rede. Nessa altura é
o anuncio de uma intengdo que se
consolida em Dezembro, o que leva a
que o governo portugues entenda to-
mar também a decisdo de introduzir a
nova bitola na rede portuguesa. Cu-
riosamente, podemos dizer que na al-
tura nao foi para noés claro, ou ndo
fomos capazes de imaginar os efeitos
desta decisdo ¢ prosseguimos os estudos
das redes de alta velocidade como se
nada tivesse acontecido, isto €, conti-
nuamos a estudar a ligagao Lisboa-
-Porto, a ligagdo pela Beira Alta ¢ a
ligacdo pelo Alto Alentejo, mas agora
na nova bitola.

Penso que s6 quando nos confron-
tamos com a dimensao desta opera¢ao
pelo seu custo ¢ que houve que intro-
duzir novos dados nessa reflexdao. O
que é que aconteceria em termos de
Custo, S€ prosseguissemos esta perspec-
tiva?

O quadro de reflexdo era este: 0 €1X0
Norte Sul, uma tentativa do atraves-
samento da Beira Alta, os prolonga-
mentos aos pontos fortes do sistema
minhoto e o atravessamento do Alto
Alentejo com os seus prolongamentos
aos pontos fortes que na altura estavam
identificados como hipotéticos, Sines e
Setubal.

Estudamos 2 solu¢gdes: uma que era
o atravessamento de Lisboa na zona do
Montijo, de forma a depois apanhar

uma ligagdo quase em linha recta a
Evora e depois Badajoz; em alternativa,
tinhamos uma ligagdo por Norte
aproveitando o arranque da futura li-
nha Lisboa-Porto e o tragado prati-
camente em linha recta. Qualquer das
hipoteses permitia chegar a fronteira
em menos de | hora, o que iria viabili-
zar o grande objectivo de Lisboa-
-Madrid na zona das 3 horas, 3h e 30m,
como unica hipotese de se transformar
numa auténtica alternativa ao avido. Se
as 3h e 30m forem largamente ultra-
passadas ndo estamos perante um
modo alternativo. Este ¢ um aspecto
que € preciso reter para que nao miti-
figuemos o problema da alta veloci-
dade.

Na mesma logica se procedeu ao es-
tudo da Beira Alta, um estudo mais
limitado. Nunca chegou a fase de dis-
cussdo com o governo espanhol nem
tdo pouco com a Renfe. Conseguiamos
esta linha, a precos de 88, na ordem
dos 100, 120 milhdes de contos com um
tempo de percurso que dava, desde o
ponto de conexdo at¢ a fronteira, cerca
de lh, Th e 15 m para um comboio
mais pesado, ¢ para um comboio de
mercadorias na zona das 2h e 15m, 2h
e 30m.

Na linha do Norte partimos de um
quadro de hipoteses bastante alargado
em que ndao excluimos nada a partida.

Este foi o leque de hipoteses. Na 16-
gica da abordagem adoptada, inclina-
mo-nos para desenvolver os estudos
posteriores na base deste tracado. Mas
ndo ha qualquer decisao sobre esta
matéria. Ndao ¢ sendo um estudo pre-
l[iminar, uma hipotese de trabalho. Este
itinerario estava estudado na hipotese
de um 7. Se agora a convergeéncia for
noutro ponto nao ¢ necessariamente
este o melhor tracado.

Quais foram as conclusoes em termos
de custo e performances desta solugido?
As opgoes A e C sdo mistas, a opcao B
¢ a op¢do pura de passageiros. E a mais
barata, porque ¢ aquela gque menos
obras de arte implica, mas mesmo as-
sim sdao 430 milhoes de contos. As
outras, mistas, sao 470 milhoes de
contos, ndao incluindo os custos do
material circulante. E o que ¢ que con-
seguimos com isto? Em principio, 87
minutos na melhor solu¢do, 97 minutos
nas outras solucoes.

Este ¢ o estado de desenvolvimento
do problema. Quando constatamos a
sua dimensao vemos que seriam cerca
de 700 milhdes de contos no total.

Quanto € que custava o programa ao
nivel do Plano de Modernizacao? Na
altura era um plano de modernizagao

da Linha do Norte que tenderia para
os 100 milhdes de contos. A Linha da
Beira Alta nos 20, 25 milhoes de contos
¢ o reordenamento do Alentejo com a
linha nova poderiam ser 100 milhdes
de contos. Estamos num programa da
ordem dos 250 milhdes.

Ha aqui um diferencial de cerca de
500 milhoes de contos. Penso que ¢ esse
o0 numero que devemos evocar como
sendo o custo da mudanca da bitola.
Mais do que falar do custo da alta ve-
locidade em Portugal o que me parece
relevante destacar ¢ o que custa mudar
a bitola, E entdo, tentar o desenvolvi-
mento de uma estratégia em torno
desse ponto.

SO queria agora referir uma grande
difereng¢a que existe relativamente ao
que se passou ou passa na Europa: com
algumas centenas de Kms de alta velo-
cidade dinamizam-se milhares de Kms
de rede, e € notavel a experiéncia fran-
cesa nesse aspecto (400 Kms Paris-
-Lyon vai dinamizar uma regido que
tem 2500 Kms, 200 Kms no Paris-
-Tours-Nantes vai dinamizar uma rede
de 2.500 Kms), com 109 de acréscimo
dinamizam-se 6000 Kms de rede.

A alta velocidade aparece como um
instrumento que, nao sO6 nos polos
fundamentais, ¢ alternativo ao avido,
mas revivifica as redes convencionais.
O problema em Portugal ndao se pode
por dessa maneira, infelizmente. Ndo
se trata da introducdo de tro¢os com
um efeito multiplicador no conjunto da
rede. Estamos perante esta situagao: ¢
preciso acabar o sistema para que ele
comece a produzir. E esta ¢ talvez a
questdo mais delicada de todas. Chamo
a atencdo para o seguinte ponto: se for
possivel, para o ano, investirmos 20
milhdes de contos em infraestruturas da
empresa. Para realizar o programa base
de alta velocidade sera necessario que
o governo duplique essa verba durante
25 anos. Para estes 20, ja ha comparti-
cipa¢do comunitaria de 35%. Se a
mesma comparticipa¢do comunitaria
fosse adoptada para a alta velocidade,
seria necessario um esforco de 13
(659%)+13, portanto, 26 milhdes.

A rede, tal como existe val exigir um
esforco continuado até ao horizonte
2000, para que provoque. permita outra
vez, 0 namoro entre Portugal ¢ o seu
caminho de ferro. Para que essa relacao
seja potenciadora e possa agir enquanto
pressao da opinido publica sobre as
decisOes que € necessario sustentar-ao
nivel do orcamento, anualmente. Dai
que nos digamos que ndo deve haver
nenhuma decisdo, e essa tem sido a
posi¢ao clara do governo, que preju-
dique o programa correspondente ao
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plano de modernizagdo. Nao podemos
correr o risco de qualquer processo que
tire alento a actual politica de recupe-
racao do caminho de ferro. Ndo quer
dizer que a Empresa se desligue ou nao
est¢ja motivada para o problema da
alta velocidade. O que nao quer é que
se inviabilize aquilo que é a possibili-
dade objectiva de cumprir o seu papel
na comunidade portuguesa. A diferenca
dos numeros ¢ de tal ordem que pode-
riamos dizer: deixe de se gastar aqui
porque esse dinheiro ¢ mais eficaz
noutro lado.

Qual o problema que motivou o
aparecimento das redes de alta veloci-
dade na Europa, numa 1.* fase? A op-
cao nessas linhas era: ou corrigir as li-
nhas existentes, ou ampliar-lhes a ca-
pacidade pela logica antiga da
quadruplicagdo, ou fazer uma linha
nova. Quando se¢ punha a op¢ao era
em primeira linha, de ordem ccono-
mica. Alids, a experiéncia veio a provar
ser verdadeiro, quando os franceses
conseguem amortizar o seu investi-
mento em 10 anos. Na rede portuguesa
o problema n.° I ndo é um problema
de saturacdao nem de capacidade. O
problema n.° | da rede portuguesa ¢
de produtividade, de fiabilidade, de
adequac¢ao das condi¢des de seguranga
ao crscimento do trafego. S6 em pontos
criticos ¢ que temos problemas de sa-
turacao.

Quando falo em alta velocidade no
transporte ferroviario, refiro-me ao
transporte de grandes massas de pas-
sageiros, a velocidade de ponta entre
250 e 300 km, em distancias que nao
ultrapassem os 500 km.

Face aos grandes financiamentos que
as infraestruturas envolvem, as decisoes
sobre a rede de alta velocidade sdao cada
vez menos nacionais € mais de Bruxe-
las.

O processo de desenvolvimento da
rede de alta velocidade tem tido ulti-
mamente rapida aceleragdo por:

— Pressao dos “lobbies™ ligados as

Tudo isto para concluir que com
uma decisao politica segura que per-
mita organizar o processo, a questao
que se coloca ¢ da oportunidade, ¢ ¢
1SS0 que val exigir da empresa uma
grande atengao e capacidade para arti-
cular o seu processo com o espanhol.

E aqui surge outra questao: mas mesmo
assim tem sentido alterar a bitola da
rede portuguesa? A conclusao do es-
tudo preliminar feita no seio da em-
presa € negativa. Por uma razdo sim-
ples: para mudar a rede portuguesa ¢
preciso mudar a Linha do Norte, por-
que a dimensdo da rede ndo aceita
rupturas de carga no trafego de mer-
cadorias. Se ja as nossas distancias
médias sdo criticas para a eficacia do
transporte por caminho de ferro em
Portugal, se lhe introduzimos rupturas
de carga estamos a caminhar para uma
situacao de total inadequacao: Tal ndo
¢ concebivel em termos técnicos ra-
zoaveis. Por outro lado, dado o estado
de degrada¢do que tinhamos na rede,
tivemos de intervir, ¢ temos de dar o
tempo da amortizag¢do técnica ¢ finan-
ceira dos investimentos.

O conjunto destas circunstancias le-
va-nos a propor que a estratégia nao
seja a mudanga da bitola, mas a cons-
trucdo de uma nova rede com eventuais
prolongamentos aos pontos geradores
de trafego que se venham a identificar
ou que ja existam.

industrias de infraestruturas e de ma-
terial rolante:

Desenvolvimento, a partir de
1993, do mercado unico interno Euro-
peu com significativo acréscimo da
mobilidade de pessoas € mercadorias;

Necessidade de estabelecimento de
uma verdadeira Politica Europeia de
Transportes.

Todavia, os modos de transportes
com perspectivas de exploragdo renta-
vel, apresentam problemas graves ao
nivel do investimento e das infraestru-
turas.

Na realidade os seus custos elevados

Para dar resposta ao que for apro-
vado em Bruxelas, que ¢ apenas um
esquema director, os estudos prosse-
guem ao longo de 1991, tendo em vista
a tomada de decisdo pelo Conselho de
Ministros da Comunidade sobre as
prioridades de investimento. Como es-
tamos a preparar essa resposta? Ja teve
inicio o estudo de um corredor, ja aqui
analisado. O estudo vai ser feito dentro
deste corredor, limitado a Norte por
Pombal e a Sul por Caldas/ Torres
Novas. Neste momento ndo sabemos
mais do que isto. No atravesamento da
fronteira esta acordado com as autori-
dades espanholas que o corredor se
mantenha também mais ou menos
dentro destes limites.

Desde ja, esperamos grandes difi-
culdades para conseguir construir uma
linha de caminho de ferro “perfor-
mante” neste territorio. Todos conhe-
cemos a orografia que vamos vencer.
Nio ¢ fazer linhas de TGV em Franga.

O nosso empenhamento neste processo
¢ igual a dificuldade que o mesmo tem.
E evidente que a geracdo de ferroviarios
que tem este problema entre nos, muito
gostaria de ficar ligada de alguma ma-
neira a uma decisao de construcao de
alta velocidade em Portugal, mas nao
quer em circunstancia alguma ser acu-
sada de ndo ter cuidado conveniente-
mente do caminho de¢ ferro que tem.
Portanto, é o equilibrio entre estas duas
posi¢des que norteia a nossa acgao.

T "3? »Dr. Rul Amaral
Deputado do Parlamento Europeu *

Resumo da intervencao

levam ao adiamento das decisdes, o que
tem tido reflexos na qualidade e na
propria gestio das empresas. Assim,
torna-s€ necessario reequacionar as es-
tratégias empresariais, face aos limites
fisicos determinados pelas infraestru-
turas de transportes existentes.

O mérito da experiéncia francesa de
alta velocidade, foi precisamente o de
permitir uma reanalise deste problema
no sentido da politica ferroviaria ser
encarada, num contexto global euro-
peu, assentando na competi¢do ¢
complementaridade com outros modos
de transporte.

Falar de alta velocidade em Portugal,

* Interven¢ao proferida em Coimbra em 91.03.02.
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* Interven¢ao proferida em Coimbra em 91.03.02.
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tendo em conta a dimensdo do pais, ¢é
falar essencialmente das liga¢des de
Portugal aos restantes paises da Co-
munidade, eu diria quase exclusiva-
mente a Espanha, e de um eixo base
nacional Braga/Setiibal. Ndo € realista
pensar que podemos ter mais do que
uma ou duas linhas do TGV no pais,
além das ligagdes a Comunidade.

No que diz respeito as liga¢des a
Espanha, compete as autoridades por-
tuguesas entenderem-se com as auto-
ridades espanholas, mas, se pretende-
mos introduzir o envolvimento da
Comunidade, temos que naturalmente
ter em atengdao os problemas relacio-
nados com os financiamentos ¢ a poli-
tica comunitaria de transporte ferro-
viario.

A politica Comunitaria implica, no
entanto, algumas restrigdes a nossa li-
berdade de actuag¢ido. Todavia, penso
que para modernizar o nosso caminho
de ferro temos de entrar numa logica
de redes europeias de alta velocidade.

Para o desenvolvimento da rede de
alta velocidade em Portugal ndo esta-
mos a pensar utilizar verbas do FE-
DER ou seja, ndo ¢ uma logica de po-
litica regional que estamos a procurar
defender em Bruxelas.

A posicao do Governo Portugueés é
que, além dos actuais fundos estrutu-
rais, possa haver outras fontes de fi-
nanciamento a fundo perdido, com
origem na Comunidade.

Na realidade, na comissio das Co-
munidades Europeias, cresce a ideia de
um “Fundo Europeu de Financiamento

das Infraestruturas de Transportes”,
que seria complementado com finan-
ciamento publico dos paises membros.

Por outro lado, entende-se, também,
que tem de haver uma alteragao pro-
funda das politicas no sentido da ren-
dibilizacdo dos servigos prestados pelos
diversos modos de transporte, a que eu
posso chamar uma auténtica revolugdo.

Tal determinaria uma alteracdo nos
estatutos, organizag¢ao e funcionamento
das empresas de transportes, dando
ainda a todos os modos de transporte
condigdes de verdadeira competitivi-
dade. Assim, a nova politica europeia
de transportes encaminha-se ndo ape-
nas para uma politica comum quanto
a financiamento das infraestruturas,
mas, também, para o estabelecimento
de novas regras de gestdo, tendo em
vista a rendibilidade de todos os modos
de transporte. -

Finalmente, referencio a questdo do
financiamento privado as infraestrutu-
ras.

A hipotese avangada pelo Sr. Minis-
tro dos Transportes quanto a consti-
tuicdo de uma empresa para a cons-
trugdo e explora¢dao de uma linha férrea
na Ponte sobre o Tejo, parece-me uma
experiéncia inovadora.

Penso, efectivamente, que a iniciativa
privada pode desempenhar aqui um
papel importante.

Face as grandes potencialidades deste
tipo de investimentos, 0 mesmo consti-
tuira uma grande aposta dos empresa-
rios portugueses.

Sobre este acordo, € importante fri-

sar ainda, que, em Bruxelas, o “lobby”
mais importante que defende o TVG e
as redes transeuropeias, € constituido
por empresarios das maiores multina-
cionais europeias que estao interessados
em investir em todas as infraestruturas
de transporte, desde que tal assento
numa politica realista que torne estes
Investimentos rentaveis.

Este € sem diivida um caminho a se-
guir, na medida em que existem abun-
dantes capitais privados sem aplica¢do
atil e banqueiros e empresarios inte-
ressados em comparticipar no referido
“Fundo Europeu de Infraestruturas de
Transporte”.

Por outro lado, os or¢amentos Co-
munitarios vao ser no futuro mais
apertados € 0os governos nao estio in-
teressados em aumentar 0s 1Impostos
para financiar novas infraestruturas
pelo que, também por esta razdo, o re-
curso a iniciativa privada ¢ um cami-
nho a seguir.

Termino, dizendo, que gostaria, em
futuras sessdes da ADFER, que esti-
vessem presentes alguns empresarios
portugueses para debate destes pro-
blemas, pois, conforme ja afirmei atras,
poderdo ser elementos dinamizadores
do financiamento e construgdo de no-
vas infraestruturas de transporte fer-
roviario em Portugal.

Tal mercado mostra-se muito inte-
ressante, nao sO6 no ambito das obras
publicas, mas também nas industrias a
montante e a juzante, nomeadamenmte
no desenvolvimento e aplicacdo de
novas tecnologias inerentes aos respec-

tiW0s projectos.

wt



=

O tracado da rede de alta velocidade
em Portugal ¢ uma questdo politica, ¢
uma questdo de poder. Foi sempre as-
sim., no futuro também o sera.

Temos lutado para que o TGV venha
ao Porto € o mais directamente possi-
vel. Na verdade, ndo aceitamos uma
Europa a duas velocidades, onde a
Regido Norte fique na zona de veloci-
dade minima ou média. Queremos que
a nossa Regido tenha infraestruturas
modernas e nio que continuem a pre-
valecer meios de comunicacao tradi-
cionais.

Pelas suas fortes ligagdes de coope-
racdo ¢ de solidariedade com os eixos

Dr. Antonio Vilar

Presidente do Forum Portucalense

-~

Resumo da intervencio proferida, no Porto, em 91/03/02.

atlantico e mediterraneo, a Regido tem
de ter acesso directo a rede de alta ve-
locidade.

Acrescenta-se, ainda, que a conju-

gacao da rede ferroviaria de alta velo-
cidade com o transporte aéreo e mari-
timo ¢ a solu¢gdo que melhor serve a
Regiao Norte.

Do coloquio promovido pela AD-
FER sobre o tema “Alta Velocidade”

a que assisti interessadissimo — re-
tive, como possiveis elementos de um
“puzle” a construir racionalmente, as
seguintes afirmagdes € comentarios:

— E desejavel, e parece oferecer su-
ficiente rentabilidade, comecgar pelo es-
tabelecimento da ligacao A.V. Lisboa-
-Porto por Coimbra ¢ Aveiro. Pdem-se
porém duas opg¢des para o tracado a
sul de Coimbra/ Pombal: ou pelo En-
troncamento, aproximando-nos de
Madrid, ou por Leiria, servindo bas-
tante melhor a nossa Regido Centro ¢
encurtando as distancias para o Norte.

— Afim de garantir uma adequada
participagdo de fundos comunitarios
julga-se indispensavel que esta ligagdo
possa suportar uma fung¢do interna-
cional;esta parte ndo tera porém de ser
concretizada imediatamente, como 0
prova o caso da rede de gas natural
que se projecta implantar brevemente
entre nos.

— A distdncia que nos separa dos

Comboios de Alta Velocidade:
Reflexoes de um espectador atento

principais centros da CEE ndao nos

permite a partir de Lisboa, chegar la
em termos que chamareir de “busi-
nessman” 1da e volta no mesmo dia) a

menos que se praticassem velocidade
comerciais na ordem dos 400 (quatro-

centos!) quilometros horarios, o que

nao julgo viavel com a tradicional tec-

nologia (rodas de ago sobre 2 carris)
atendendo aos acidentes orograficos a

vencer em partes significativas do per-

curso. Se aceitarmos porém o conceito
“viagem nocturna” entio com uma ve-
locidade (comercial, repito) de 200
Km/hora ja sera possivel fazé-lo. Re-
gistel aqui existir nos participantes al-
guma confusdo entre velocidades ma-
ximas ¢ médias comerciais.

As ligagoes acreas de Lisboa e
Porto com a Europa sdo muito defi-
cientes; a implantacao das ferrovias de
A.V. ndo dispensa, neste caso, a ur-

gente melhoria da oferta area.

A actual preferéncia do Sr. Ministro
de O.P.T.C. parece inclinar-se para um

tracado em Y, partindo de Madrid com

Prof. F. Almeida e Castro

extremos em Lisboa e Porto e bifur-

tando-se no Entroncamento. Foi

afirmado a proposito que desta ma-
neira se colocavam ambas as cidades
em pé de 1gualdade, o que de todo ndo
parece corresponder a realidade geo-
grafica: o Porto, encontrando-se a
Norte, perde tanto mais quanto mais
para Sul se localizar a bifurcagdo, sem
que com isso afinal Lisboa ganhe coisa
que se veja. A ndo ser, evidentemente,
que o0 objectivo supremo seja Madrid,
passando todos os outros para segundo
plano.

— Sobre o tragado referido no pa-
ragrafo precedente — ou como justifi-
cacao dele — foi lancada a ideia de co-
locar no vértice do Y um grande aero-
porto intercontinental que assim
serviria todo o pais a distancia ferro-
viaria de uma hora dos principais cen-
tros. Esta visdo, prematura a meu ver,
nao leva em linha de conta os trajectos
terminais que Seria necessario cumprir
até se atingirem as estagoes de Lisboa
ou do Porto, nem as correspondentes
perdas de tempo, hoje ainda conside-




il A,

Penso contudo tratar-se duma ideia
susceptivel de ser reapreciada em mo-
mento mais oportuno.

Observa-se em Espanha uma forte
pressdao politica para que o TGV
Atlantico (aquele que nos interessa)
chegue até Valladolid, em vez de “fugir”
directamente de Burgos para Madrid.
Esta pressdo, a ser suficientemente
forte, dar-nos-ia alguma liberdade de
escolha quanto a “testa de ponte™ que
mais nos possa interessar: Madrid ou

Valladolid?

— Sobre o transporte ferroviario de
mercadorias, de momento o problema
maior nao parece residir na velocidade
dos comboios; muito mais importante
se disse ser a elimina¢dao dos multiplos
“pontos negros” responsaveis por per-
das de tempo consideraveis, ampliando
desmesuradamente os prazos de trans-
porte possivels; operagdes aduaneiras,
enlaces, triagens, avangos, qualidade do
material circulante, etc.

Tentando agora reunir o que se me
afigurou de mais positivo no conjunto
das “pegas” acima recolhidas, penso ser
viavel construir solugdes que procurem
aumentar os beneficios expectaveis face
aos custos emergentes.

Disso me ocuparei nas linhas que se
Seguem, come(;ando por supor quc nao
seria obrigatorio para nos passar por
Madrid.

Em primeiro lugar entendo que, a
haver um Y, o respectivo n6 — como
ponto de paragem obrigatoria que
passaria a ser — teria de apresentar-se
ele proprio como polo gerador de tra-
fego, tanto internacional como interno;
coisa que o Entroncamento de todo
ndo ¢, nem tampouco a Pampilhosa,
diga-se Ja.

Esta exigéncia coloca na lica Coim-
bra ou Aveiro; ou até, no limite, a
propria cidade do Porto...

Desde logo por aqui se recupera a
liberdade de ir por Leiria, servindo do
mesmo passo também a Ota.

Este, portanto, o 1.° elemento-base
da solugdao “directissima™ que preco-
nizo.

Ocupando-me agora propriamente
do no-bifurcag¢do, ndo se me afigura
nesta Optica que a localizacdo de
Coimbra a recomende para o efeito:
continua a penalizar excessivamente o
Porto se tivermos a liberdade de apon-
tar para Valladolid.

Convém por isso ir mais a Norte,
sem penalizar Lisboa o que quer que

seja, mas beneficiando implicitamente
o Porto e toda a sua area de influéncia.

Aveiro ¢ uma resposta possivel. Pode
dai conduzir-nos em linha recta a Sa-
lamanca e Valladolid passando por
Viseu.

A meu ver porém mais vantajoso
ainda seria “subir”™ um pouco mais; co-
locando finalmente o troc¢o dito inter-
nacional com origem mesmo no Porto.
Deste modo em vez dum Y teriamos
uma configuragio em L invertido.
Daqui ja ndo interessaria subir mais.

Inevitavelmente, na procura do ca-
minho mais curto para a fronteira
francesa, tertamos de abandonar a
passagem por Salamanca. O novo alvo
passaria a ser Zamora; ¢ um centro
importante que ja hoje funciona como
“porta” ferroviaria da Galiza, tanto
para Franga (por Valladolid) como por
Madrid (por Medina del Campo).

Ddsta orientacdo sairia beneficiado
o Porto, tanto em relacao a Castela-a-
-Velha como a Madrid sem que Lisboa
sofresse minimamente por isso. Tam-
bém se vé como ficaria facilitada a or-
ganiza¢ao dos transportes, jJa que numa
unica fiada teriamos.: Lisboa-Leiria-
Coimbra-Aveiro-Porto-(Vila Real?)-
-Zamora-Valladolid-Burgos-Vitoria-
-San Sebastian ¢ Irun, dai apontando
como se sabe, para Biarritz, Bordeus,
Poitiers e Paris.

Nesta cadeia facilmente se constitui-
ram varios pares de cidades ligadas en-
tre si a escala “businessman”. Destaco
como exemplos significativos os bina-
rios Porto-Bordeus e Lisboa-Pais
Basco. Lisboa, E certo, continuaria
distante como o sera sempre, qualquer
que venha a ser o tracado escolhido.
Em todo o caso ndo acho desprezavel
o facto de passar a colocar-se relati-
vamente a Paris na situagdo em que
hoje esta Madrid: a distincia de uma
noite (cerca de || horas).

Dir-se-4 que um tal esquema benefi-
cia especialmente o Norte, o que ¢
verdade; mas a geografia ¢ o que é e
ptor séria, a meu ver, tentar distorcé-la.

Ndo ignoro que a travessia Porto-
-Zamora levanta fortes dificuldades de
caracter orografico, mas penso igual-
mente que os custos dai resultantes se-
riam algo atenuados pela maior eficacia
global, seja pelo encurtamento das dis-
tancias seja pelo efeito favoravel que
podera resultar de ser colocado no
nosso prato da balanca o peso da in-
fluente regido galega. Repare-se que lhe
estariamos a abrir uma porta frontal
para a Europa em vez da lateral que
seria ligar apenas Vigo ao Porto. Ver-

dade seja que “furar” as Beiras também
nao € facil...

Finalmente, € de realgar que a hipo-
tese aqui sugerida em nada inviabiliza
a concretizagdo da tese do “grande
aecroporto central”, ja que ele podera
ser implantado livrememte em qualquer
ponto do eixo Lisboa-Porto quando se
achar 1til e oportuno.

Quanto ao Lisboa-Madrid pode ser
tratado com base na rede actual. com
efeito nada impede que, apos constru-
cio duma boa variante Evora-Elvas, o
transporte se possa fazer em 6 horas
(ou até menos). E justamente a distan-
cia (em tempo) que ha 50 anos separava
Lisboa do Porto e muita gente ia e vi-
nha no mesmo dia com tempo sufi-
ciente para tratar dos seus afazeres e
trabalhar ou repousar no comboio.

Se contudo a unido das duas capitais
¢ 0 acesso a Barcelona foram impera-
tivos para a viabilizagio do empreen-
dimento, entdo penso que haveria ainda
duas alternativas a ponderar, relati-
vamente a que suponho ser a actual
op¢ao do nosso Governo:

. — A manuten¢do do esquema Y
deitado”, mas com o no perto de
Coimbra, metendo Leiria em lugar do
Entroncamento.

2. — Uma configuragcdo em “U dei-
tado™, concebida a partir do esquema
delineado em 11, ao qual se acrescenta-
ria uma ligacao directa Lisboa-Madrid
possivelmente pela margem Sul do

‘Iejo..Deste modo aos dois pontos de

penetracio da rede de A.V. na Penin-
sula Ibérica correspondiam igualmente
duas entradas em Portugal: uma por
Zamora (Porto) e outra por Badajoz
(Lisboa). Os custos de exploracdo se-
riam reduzidos € ao mesmo tempo
aumentar-se-ia a componente nacional
dos trajectos mais solicitados.

No que diz respeito a mercadorias
(o aspecto que mais deve interessar
LLisboa) julgo de facto muito impor-.
tante ¢ urgente que sejam derrubados
os actuais obstaculos de natureza fisica,
organizativa, burocratica e de equi-
pamento, por forma a reduzir para
metade os actuais tempos e custos do
transporte internacional.

A este proposito, acho no entanto
imperativo que se retomem a S€rio as
pesquisas tendentes a encontrar meios
de vencer a diferenca de bitolas, sem
ser pelos processos artesanais que hoje
subsistem. O alcance de tal objectivo,
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a ser conseguido, ultrapassaria em
muito os casos pontuais da fronteira
franco-espanhola. Uma considerdvel
liberdade seria conquistada dentro da

#

Admito que o tema ¢ extremamente
importante para merecer estudos, re-
flexdes, avaliagdes econdmicas, impli-
cacdes politicas, etc, etc. E interessante
e até da um certo gozo intelectual
apreciar a explanacdo das variadas hi-
péteses que vém sendo conhecidas e até
nao ¢ menos aliciante vivificar a me-
moria olhando para o historial do pas-
sado dos CAMINHOS DE FERRO
PORTUGUESES; as hipoteses de tra-
cado levantadas e o figurino actual.

Com tantos e tdo prestigiados inter-
venientes resolvi tio somente exprimir
algumas ideias-base que nao quero que
fujam ao esquema de raciocinio ¢ de
atitudes que sempre previligiei, dei-
xando, eventualmente, para outras
oportunidades a minha “‘contra-opi-
niao” a algumas outras que tém apare-
cido sobre esta matéria.

Comegarei por me situar em dois
conceitos que talvez ajudem a com-
preender a minha posi¢do sobre este
problema.

O primeiro assenta no facto de que
logo que eu consiga definir, para mim,
o “Objectivo Desejavel” (que admito
poder ndo sé-lo para outros) passo, em
acto continuo, a tentar delinear o “Ob-
jectivo Possivel”, ou melhor, os “Ob-
jectivos Possiveis” ao longo de um pe-
riodo de tempo que ndo os deixe
transportar em meras hipoteses, quan-
tas vezes utopias...

O segundo, com todas as mas inter-
pretagdes que possa ter, ¢ que nao an-
teponho “O Plano” a Politica.

Se, a estes dois conceitos eu juntar a
realidade do salto tecnologico que se
operou neste ultimos anos, nos CA-
MINHOS DE FERRO, ficamos bem
pela frente com aspectos fortes que
ninguém podera ignorar, nem minimi-
zar:

— O “aspecto politico” duma Rede

propria Peninsula Ibérica através de

exploragdes com material bi-valente.
Sobre este problema seria bom In-

formarmo-nos sobre o que se tem feito

no Leste, nomeadamente entre a Po-
l6nia e URSS que também tém bitolas
diferentes.

Eng ----Abiho Rodrigues

Ex-Secretano de Estado dos Transportes

Resumo da intervencio proferida, em Lisboa, em 90/10/15.

de Alta Velocidade Europeia ja em
marcha;

— A oportunidade do aproveita-
mento (ou ndao) da inovac¢ao tecnolo-
gica ferroviaria disponivel para “con-
sumo interno” e também para liga¢ao
dum Pais, ainda em desenvolvimento,
a outros com patamares de qualidade
e exigéncias de vida superiores, numa
Europa ¢ num Mercado Comum alar-
gado.

Com estas vertentes, presentes no
meu pensamento, nao tive qualquer
davida e foi para mim sempre evidente
que o Objectivo Desejavel ndo poderia
deixar de ser outro sendo o de mani-
festar uma total adesdo a introdugao
da Rede de Alta Velocidade em Por-
tugal. Estava consciente que logo a se-
guir seria imprescindivel comecar a
equacionar os Objectivos Possivels, isto
¢, até onde o Pais-Portugal poderia
chegar na passagem, a pratica, deste
novo conceito; mas ja nao compreendi
que alguns dissessem logo de inicio:
Alta Velocidade: ndo.

E evidente que neste aspecto de “até
onde se podera e devera ir” — ha, na-
turalmente, pelo menos, dois factores
que surgem logo: o custo € a estratégia
dos tracados, nacional e de ligagdao ao
resto da Europa. E ainda um outro que
tem de ser ponto de honra dos CA-
MINHOS DE FERRO PORTU-
GUESES que ¢ o de uma eventual
adopg¢do de Linhas de Alta Velocidade
ndo implicar atrasos de modernizagao
na restante malha ferroviaria nacional,
vital ao desenvolvimento da economia
do Pais e ao bem estar das populagoes.

Curiosamente, € inicialmente, o
primeiro argumento avangado, para se
condenar a adop¢do duma Rede de
Alta Velocidade foi a dos custos in-
comportaveis, a da pequenez das dis-
tincias que era absolutamente com-
preensivel; mas a verdade ¢ que hoje

especula-se muito mais sobre os traga-
dos ferroviarios que se deverdo adop-
tar. Esta-se a preferir, mais, a expla-
na¢do comoda de logicas de raciocinio
de tracados possiveis para a introdu¢ao
da Alta Velocidade do que entrar-se
pela avaliagdo de custos-beneficios mais
dificeis de efectuar. E ha um outro as-
pecto que eu gostaria de introduzir e
de que so se fala quando da jeito: a
qualidade, as novas exigéncias da vida
da sociedade e que, no caso da Rede
de Alta Velocidade, ndao tém sido tra-
zidas a cola¢do. Viajar rapido, com
seguranga, com comodidade sao as-
pectos a quée a Economia Moderna ¢ o
Homem de hoje ja tem direito e, eu,
Homem Portugués, recuso-me a racio-
cinar simples — a que nao posso ser
um Homem da Europa por inteiro.

Tudo isto para mim foi sempre claro:
Rede de Alta Velocidade é um Objec-
tivo Desejavel; esforcemo-nos para ver
qual serd o Objectivo Possivel mais
proximo.

Desde ha muito que ha grande con-
senso quanto a rede basica ferroviaria
para o nosso Pais. Uma ligac¢do priori-
taria de grande qualidade para o Lito-
ral Norte-Sul nao sofre contestagao.

Sejamos pragmaticos. Se assim ¢,
entdo um Objectivo Desejavel de par-
tida para uma Linha de Alta Veloci-
dade Nacional devera estar nesse itine-
rario. E sera tdo passivel de especula-
coes eleger um “Objectivo Possivel”
prioritario nesse itinerario? E claro que
nio... o Lisboa-Porto passando, mais
por aqui ou mais por acola (Leiria),
tem um duplo sentido: ligagao entre as
duas maiores areas populacionais do
Pais e, eixo por exceléncia, donde tera
de sair a liga¢do a Europa e a Madrid.

Também ndo vejo como se pode ndo
defender a liga¢do em Alta Velocidade
com Madrid, podendo obviamente ser
discutivel o ponto de penetra¢dio no
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O tracado da rede de alta velocidade
em Portugal ¢ uma questdo politica, ¢
uma questdo de poder. Foi sempre as-
sim., no futuro também o sera.

Temos lutado para que o TGV venha
ao Porto € o mais directamente possi-
vel. Na verdade, ndo aceitamos uma
Europa a duas velocidades, onde a
Regido Norte fique na zona de veloci-
dade minima ou média. Queremos que
a nossa Regido tenha infraestruturas
modernas e nio que continuem a pre-
valecer meios de comunicacao tradi-
cionais.

Pelas suas fortes ligagdes de coope-
racao e de solidariedade com os eixos

Dr. Antonio Vilar

Presidente do Forum Portucalense

-~

Resumo da intervencio proferida, no Porto, em 91/03/02.

atlantico e mediterraneo, a Regido tem
de ter acesso directo a rede de alta ve-
locidade.

Acrescenta-se, ainda, que a conju-

gacao da rede ferroviaria de alta velo-
cidade com o transporte aéreo e mari-
timo ¢ a solu¢gdo que melhor serve a
Regiao Norte.



Do coloquio promovido pela AD-
FER sobre o tema “Alta Velocidade”

a que assisti interessadissimo — re-
tive, como possivels elementos de um
“puzle” a construir racionalmente, as
seguintes afirmag¢des € comentarios:

— E desejavel, e parece oferecer su-
ficiente rentabilidade, comegar pelo es-
tabelecimento da ligacio A.V. Lisboa-
-Porto por Coimbra ¢ Aveiro. Pdem-se
porém duas opg¢oes para o tracado a
sul de Coimbra/Pombal: ou pelo En-
troncamento, aproximando-nos de
Madrid, ou por Leiria, servindo bas-
tante melhor a nossa Regidao Centro ¢
encurtando as distancias para o Norte.

— Afim de garantir uma adequada
participagdo de fundos comunitarios
julga-se indispensavel que esta ligagdo
possa suportar uma fung¢do interna-
cional;esta parte ndo tera porém de ser
concretizada imediatamente, como o
prova o caso da rede de gas natural
que se projecta implantar brevemente
entre nos.

— A distdncia que nos separa dos

Comboios de Alta Velocidade:
Reflexoes de um espectador atento

principais centros da CEE ndao nos
permite a partir de Lisboa, chegar la
em termos que chamarer de *busi-
nessman” ida ¢ volta no mesmo dia) a
menos que se praticassem velocidade
comerciais na ordem dos 400 (quatro-
centos!) quilometros horarios, o que
ndo julgo viavel com a tradicional tec-
nologia (rodas de ago sobre 2 carris)
atendendo aos acidentes orograficos a
vencer em partes significativas do per-
curso. Se aceitarmos porém o conceito
“viagem nocturna” entdo com uma ve-
locidade (comercial, repito) de 200
Km/hora ja sera possivel fazé-lo. Re-
gistel aqui existir nos participantes al-
guma confusdo entre velocidades ma-
ximas ¢ médias comerciais.

As ligagoes acreas de Lisboa e
Porto com a Europa sdo muito defi-
cientes; a implantacao das ferrovias de
A.V. ndo dispensa, neste caso, a ur-
gente melhoria da oferta area.

A actual preferéncia do Sr. Ministro
de O.P.T.C. parece inclinar-se para um
tracado em Y, partindo de Madrid com

Prof. F. Almeida e Castro

extremos em Lisboa e Porto e bifur-
tando-se no Entroncamento. Foi
afirmado a proposito que desta ma-
neira se colocavam ambas as cidades
em pé de igualdade, o que de todo ndo
parece corresponder a realidade geo-
grafica: o Porto, encontrando-se a
Norte, perde tanto mais quanto mais
para Sul se localizar a bifurcagdo, sem
que com 1sso afinal Lisboa ganhe coisa
que se veja. A ndo ser, evidentemente,
que o objectivo supremo seja Madrid,
passando todos os outros para segundo
plano.

— Sobre o tracado referido no pa-
ragrafo precedente — ou como justifi-
cacao dele — foi lancada a ideia de co-
locar no vértice do Y um grande aero-
porto intercontinental que assim
serviria todo o pais a distancia ferro-
viaria de uma hora dos principais cen-
tros. Esta visdo, prematura a meu ver,
nao leva em linha de conta os trajectos
terminais que seria necessario cumprir
até se atingirem as estagoes de Lisboa
ou do Porto, nem as correspondentes
perdas de tempo, hoje ainda conside-




il A,

Penso contudo tratar-se duma ideia
susceptivel de ser reapreciada em mo-
mento mais oportuno.

Observa-se em Espanha uma forte
pressdao politica para que o TGV
Atlantico (aquele que nos interessa)
chegue até Valladolid, em vez de “fugir”
directamente de Burgos para Madrid.
Esta pressdo, a ser suficientemente
forte, dar-nos-ia alguma liberdade de
escolha quanto a “testa de ponte™ que
mais nos possa interessar: Madrid ou

Valladolid?

— Sobre o transporte ferroviario de
mercadorias, de momento o problema
maior nao parece residir na velocidade
dos comboios; muito mais importante
se disse ser a elimina¢dao dos multiplos
“pontos negros” responsaveis por per-
das de tempo consideraveis, ampliando
desmesuradamente os prazos de trans-
porte possivels; operagdes aduaneiras,
enlaces, triagens, avangos, qualidade do
material circulante, etc.

Tentando agora reunir o que se me
afigurou de mais positivo no conjunto
das “pegas” acima recolhidas, penso ser
viavel construir solugdes que procurem
aumentar os beneficios expectaveis face
aos custos emergentes.

Disso me ocuparei nas linhas que se
Seguem, come(;ando por supor quc nao
seria obrigatorio para nos passar por
Madrid.

Em primeiro lugar entendo que, a
haver um Y, o respectivo n6 — como
ponto de paragem obrigatoria que
passaria a ser — teria de apresentar-se
ele proprio como polo gerador de tra-
fego, tanto internacional como interno;
coisa que o Entroncamento de todo
ndo ¢, nem tampouco a Pampilhosa,
diga-se Ja.

Esta exigéncia coloca na lica Coim-
bra ou Aveiro; ou até, no limite, a
propria cidade do Porto...

Desde logo por aqui se recupera a
liberdade de ir por Leiria, servindo do
mesmo passo também a Ota.

Este, portanto, o 1.° elemento-base
da solugdao “directissima™ que preco-
nizo.

Ocupando-me agora propriamente
do no-bifurcag¢do, ndo se me afigura
nesta Optica que a localizacdo de
Coimbra a recomende para o efeito:
continua a penalizar excessivamente o
Porto se tivermos a liberdade de apon-
tar para Valladolid.

Convém por isso ir mais a Norte,
sem penalizar Lisboa o que quer que

seja, mas beneficiando implicitamente
o Porto e toda a sua area de influéncia.

Aveiro ¢ uma resposta possivel. Pode
dai conduzir-nos em linha recta a Sa-
lamanca e Valladolid passando por
Viseu.

A meu ver porém mais vantajoso
ainda seria “subir”™ um pouco mais; co-
locando finalmente o troc¢o dito inter-
nacional com origem mesmo no Porto.
Deste modo em vez dum Y teriamos
uma configuragio em L invertido.
Daqui ja ndo interessaria subir mais.

Inevitavelmente, na procura do ca-
minho mais curto para a fronteira
francesa, tertamos de abandonar a
passagem por Salamanca. O novo alvo
passaria a ser Zamora; ¢ um centro
importante que ja hoje funciona como
“porta” ferroviaria da Galiza, tanto
para Franga (por Valladolid) como por
Madrid (por Medina del Campo).

Ddsta orientacdo sairia beneficiado
o Porto, tanto em relacao a Castela-a-
-Velha como a Madrid sem que Lisboa
sofresse minimamente por isso. Tam-
bém se vé como ficaria facilitada a or-
ganiza¢ao dos transportes, jJa que numa
unica fiada teriamos.: Lisboa-Leiria-
Coimbra-Aveiro-Porto-(Vila Real?)-
-Zamora-Valladolid-Burgos-Vitoria-
-San Sebastian ¢ Irun, dai apontando
como se sabe, para Biarritz, Bordeus,
Poitiers e Paris.

Nesta cadeia facilmente se constitui-
ram varios pares de cidades ligadas en-
tre si a escala “businessman”. Destaco
como exemplos significativos os bina-
rios Porto-Bordeus e Lisboa-Pais
Basco. Lisboa, E certo, continuaria
distante como o sera sempre, qualquer
que venha a ser o tracado escolhido.
Em todo o caso ndo acho desprezavel
o facto de passar a colocar-se relati-
vamente a Paris na situagdo em que
hoje esta Madrid: a distincia de uma
noite (cerca de || horas).

Dir-se-4 que um tal esquema benefi-
cia especialmente o Norte, o que ¢
verdade; mas a geografia ¢ o que é e
ptor séria, a meu ver, tentar distorcé-la.

Ndo ignoro que a travessia Porto-
-Zamora levanta fortes dificuldades de
caracter orografico, mas penso igual-
mente que os custos dai resultantes se-
riam algo atenuados pela maior eficacia
global, seja pelo encurtamento das dis-
tancias seja pelo efeito favoravel que
podera resultar de ser colocado no
nosso prato da balanca o peso da in-
fluente regido galega. Repare-se que lhe
estariamos a abrir uma porta frontal
para a Europa em vez da lateral que
seria ligar apenas Vigo ao Porto. Ver-

dade seja que “furar” as Beiras também
nao € facil...

Finalmente, € de realgar que a hipo-
tese aqui sugerida em nada inviabiliza
a concretizagdo da tese do “grande
aecroporto central”, ja que ele podera
ser implantado livrememte em qualquer
ponto do eixo Lisboa-Porto quando se
achar 1til e oportuno.

Quanto ao Lisboa-Madrid pode ser
tratado com base na rede actual. com
efeito nada impede que, apos constru-
cio duma boa variante Evora-Elvas, o
transporte se possa fazer em 6 horas
(ou até menos). E justamente a distan-
cia (em tempo) que ha 50 anos separava
Lisboa do Porto e muita gente ia e vi-
nha no mesmo dia com tempo sufi-
ciente para tratar dos seus afazeres e
trabalhar ou repousar no comboio.

Se contudo a unido das duas capitais
¢ 0 acesso a Barcelona foram impera-
tivos para a viabilizagio do empreen-
dimento, entdo penso que haveria ainda
duas alternativas a ponderar, relati-
vamente a que suponho ser a actual
op¢ao do nosso Governo:

. — A manuten¢do do esquema Y
deitado”, mas com o no perto de
Coimbra, metendo Leiria em lugar do
Entroncamento.

2. — Uma configuragcdo em “U dei-
tado™, concebida a partir do esquema
delineado em 11, ao qual se acrescenta-
ria uma ligacao directa Lisboa-Madrid
possivelmente pela margem Sul do

‘Iejo..Deste modo aos dois pontos de

penetracio da rede de A.V. na Penin-
sula Ibérica correspondiam igualmente
duas entradas em Portugal: uma por
Zamora (Porto) e outra por Badajoz
(Lisboa). Os custos de exploracdo se-
riam reduzidos € ao mesmo tempo
aumentar-se-ia a componente nacional
dos trajectos mais solicitados.

No que diz respeito a mercadorias
(o aspecto que mais deve interessar
LLisboa) julgo de facto muito impor-.
tante ¢ urgente que sejam derrubados
os actuais obstaculos de natureza fisica,
organizativa, burocratica e de equi-
pamento, por forma a reduzir para
metade os actuais tempos e custos do
transporte internacional.

A este proposito, acho no entanto
imperativo que se retomem a S€rio as
pesquisas tendentes a encontrar meios
de vencer a diferenca de bitolas, sem
ser pelos processos artesanais que hoje
subsistem. O alcance de tal objectivo,
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a ser conseguido, ultrapassaria em
muito os casos pontuais da fronteira
franco-espanhola. Uma consideravel
liberdade seria conquistada dentro da

propria Peninsula Ibérica através de

exploragdes com material bi-valente.
Sobre este problema seria bom In-

formarmo-nos sobre o que se tem feito

no Leste, nomeadamente entre a Po-

l6nia e URSS que também tém bitolas
diferentes.
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Admito que o tema ¢ extremamente
importante para merecer estudos, re-
flexdes, avaliagdes econdmicas, impli-
cacdes politicas, etc, etc. E interessante
e até da um certo gozo intelectual
apreciar a explanacdo das variadas hi-
péteses que vém sendo conhecidas e até
nao ¢ menos aliciante vivificar a me-
moria olhando para o historial do pas-
sado dos CAMINHOS DE FERRO
PORTUGUESES; as hipoteses de tra-
cado levantadas e o figurino actual.

Com tantos e tdo prestigiados inter-
venientes resolvi tio somente exprimir
algumas ideias-base que nao quero que
fujam ao esquema de raciocinio ¢ de
atitudes que sempre previligiei, dei-
xando, eventualmente, para outras
oportunidades a minha “‘contra-opi-
niao” a algumas outras que tém apare-
cido sobre esta matéria.

Comegarei por me situar em dois
conceitos que talvez ajudem a com-
preender a minha posi¢do sobre este
problema.

O primeiro assenta no facto de que
logo que eu consiga definir, para mim,
o “Objectivo Desejavel” (que admito
poder ndo sé-lo para outros) passo, em
acto continuo, a tentar delinear o “Ob-
jectivo Possivel”, ou melhor, os “Ob-
jectivos Possiveis” ao longo de um pe-
riodo de tempo que ndo os deixe
transportar em meras hipoteses, quan-
tas vezes utopias...

O segundo, com todas as mas inter-
pretagdes que possa ter, ¢ que nao an-
teponho “O Plano” a Politica.

Se, a estes dois conceitos eu juntar a
realidade do salto tecnologico que se
operou neste ultimos anos, nos CA-
MINHOS DE FERRO, ficamos bem
pela frente com aspectos fortes que
ninguém podera ignorar, nem minimi-
zar:

— O “aspecto politico” duma Rede

propria Peninsula Ibérica através de

exploragdes com material bi-valente.
Sobre este problema seria bom In-

formarmo-nos sobre o que se tem feito

no Leste, nomeadamente entre a Po-
l6nia e URSS que também tém bitolas
diferentes.

Eng ----Abiho Rodrigues

Ex-Secretano de Estado dos Transportes

Resumo da intervencio proferida, em Lisboa, em 90/10/15.

de Alta Velocidade Europeia ja em
marcha;

— A oportunidade do aproveita-
mento (ou ndao) da inovac¢ao tecnolo-
gica ferroviaria disponivel para “con-
sumo interno” e também para liga¢ao
dum Pais, ainda em desenvolvimento,
a outros com patamares de qualidade
e exigéncias de vida superiores, numa
Europa ¢ num Mercado Comum alar-
gado.

Com estas vertentes, presentes no
meu pensamento, nao tive qualquer
davida e foi para mim sempre evidente
que o Objectivo Desejavel ndo poderia
deixar de ser outro sendo o de mani-
festar uma total adesdo a introdugao
da Rede de Alta Velocidade em Por-
tugal. Estava consciente que logo a se-
guir seria imprescindivel comecar a
equacionar os Objectivos Possivels, isto
¢, até onde o Pais-Portugal poderia
chegar na passagem, a pratica, deste
novo conceito; mas ja nao compreendi
que alguns dissessem logo de inicio:
Alta Velocidade: ndo.

E evidente que neste aspecto de “até
onde se podera e devera ir” — ha, na-
turalmente, pelo menos, dois factores
que surgem logo: o custo € a estratégia
dos tracados, nacional e de ligagdao ao
resto da Europa. E ainda um outro que
tem de ser ponto de honra dos CA-
MINHOS DE FERRO PORTU-
GUESES que ¢ o de uma eventual
adopg¢do de Linhas de Alta Velocidade
ndo implicar atrasos de modernizagao
na restante malha ferroviaria nacional,
vital ao desenvolvimento da economia
do Pais e ao bem estar das populagoes.

Curiosamente, € inicialmente, o
primeiro argumento avangado, para se
condenar a adop¢do duma Rede de
Alta Velocidade foi a dos custos in-
comportaveis, a da pequenez das dis-
tincias que era absolutamente com-
preensivel; mas a verdade ¢ que hoje

especula-se muito mais sobre os traga-
dos ferroviarios que se deverdo adop-
tar. Esta-se a preferir, mais, a expla-
na¢do comoda de logicas de raciocinio
de tracados possiveis para a introdu¢ao
da Alta Velocidade do que entrar-se
pela avaliagdo de custos-beneficios mais
dificeis de efectuar. E ha um outro as-
pecto que eu gostaria de introduzir e
de que so se fala quando da jeito: a
qualidade, as novas exigéncias da vida
da sociedade e que, no caso da Rede
de Alta Velocidade, ndao tém sido tra-
zidas a cola¢do. Viajar rapido, com
seguranga, com comodidade sao as-
pectos a quée a Economia Moderna ¢ o
Homem de hoje ja tem direito e, eu,
Homem Portugués, recuso-me a racio-
cinar simples — a que nao posso ser
um Homem da Europa por inteiro.

Tudo isto para mim foi sempre claro:
Rede de Alta Velocidade é um Objec-
tivo Desejavel; esforcemo-nos para ver
qual serd o Objectivo Possivel mais
proximo.

Desde ha muito que ha grande con-
senso quanto a rede basica ferroviaria
para o nosso Pais. Uma ligac¢do priori-
taria de grande qualidade para o Lito-
ral Norte-Sul nao sofre contestagao.

Sejamos pragmaticos. Se assim ¢,
entdo um Objectivo Desejavel de par-
tida para uma Linha de Alta Veloci-
dade Nacional devera estar nesse itine-
rario. E sera tdo passivel de especula-
coes eleger um “Objectivo Possivel”
prioritario nesse itinerario? E claro que
nio... o Lisboa-Porto passando, mais
por aqui ou mais por acola (Leiria),
tem um duplo sentido: ligagao entre as
duas maiores areas populacionais do
Pais e, eixo por exceléncia, donde tera
de sair a liga¢do a Europa e a Madrid.

Também ndo vejo como se pode ndo
defender a liga¢do em Alta Velocidade
com Madrid, podendo obviamente ser
discutivel o ponto de penetra¢dio no
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territorio espanhol — mas, também,
seguindo ainda o pragmatismo a liga-
¢ao a Madrid, podera logicamente ser
encarada através dum tracado que
permita a distincia mais curta entre
dois pontos, pelo menos solucdo a en-
carar prioritiriamente que outros que
vém surgindo o que alids nem sequer
€, uma mnovagao/op¢ao sO minha.

Abordando outro aspecto muito
sensivel ao Pais e aos ferroviarios por-
tugueses: — € o de que a ligacdo a
Europa nao tem de ser, necessaria-
mente, uma ligacao via Madrid. Co-
mungo inteiramente dessa posicao.

A ligacao Porto-Lisboa-Madrid é,
claramente, uma ligacao intercidades
que devemos defender; é uma ligacao
digamos peninsular, com uma logica
‘prépria. E dai que ndo podemos sair.

Mas Portugal tem direito a ter uma
ligac¢do directa a Europa mais a norte
e, — Isto, € um ponto que o Governo
Portugués tem de exigir. O facto do
Plano de Transportes Ferroviarios
(PTF) aprovado em Espanha em 1987
ndo comtemplar a modernizagdo de
nenhum itinerario de liga¢do a Portugal
¢ uma aberra¢dao e uma “afronta” poli-
tica que o nosso Governo tem de re-
solver custe o que custar; mesmo um
certo compromisso que parece ter de-
rivado da Cimeria Ibérica, de Novem-
bro de 1987, ao se assegurar que a Es-
panha modernizaria a sua linha para
la de Vilar Formoso para padrdes ana-
logos aos adoptados no projecto de
moderniza¢dao da LLinha da Beira Alta
nao constitul um motivo de sossego ¢
¢ sO uma gota de agua no oceano, em
planos de transportes ferroviarios dos
dois paises que aconselhariam alguns
minimos de harmonizag¢ao e compati-
bilizacao.

Por tudo o que venho defendendo
situo-me em solugdes logicas.

A primeira € que tanto Lisboa como
o Porto tém o direito e tém potencial
de trafego (pelo menos a prazo) para
poderem ser ligados a Madrid a Alta
Velocidade, ndo fazendo qualquer sen-
tido em eleger uma em detrimento da
outra. Sendo assim, ¢ natural, é evi-
dente que uma linha de alta Velocidade
devera ser concebida para o Lisboa-
-Porto derivando desse itinerario uma
outra de ligacao a Madrid: de todas as
hipoteses que vém sendo avancadas a
minha preferéncia vai para aquele tra-
¢ado que encurta a distancia entre
LLisboa e Madrid — zona de Coimbra
ou mesmo uma linha diagonal penin-
sular (Santarém-Tomar, Castelo Bran-
co-Madrid).

A segunda ¢ que Portugal — pais da

periferia — deve ter o direito a ter um
acesso — digamos proprio — ao resto
da Europa fora da via Madrid. Acesso
este feito ao jeito do actual, mais ao
norte de Portugal, derivado a partir
duma zona proxima de Coimbra.

Quero com isso dizer que, com estas
solugdes, assegurariamos duas ligagoes
a Europa em que pelo menos um trogo
do tracado Lisboa-Porto em Alta Ve-
locidade, apresentaria todo o suporte
para ser financiado pela Comunidade
pois ele serviria simultaneamente, para
acesso a Europa e a Madnid.

Também me parece interessante uma
ligacdo futura Sevilha, Huelva, Faro
que apresenta uma logica que para o
lado Portugués teria total sentido —que
ja vi defendido por alguém.

A primeira sintese que gostaria de
fazer e de por a reflexdo € que cendrios
de linhas de Alta Velocidade ja apare-
ceram em quantidade mais do que su-
ficiente. O suficiente talvez para alargar
as indefini¢des, protelar decisoes.

Pela minha parte situo as opg¢des no
que acabo de expor, sem preocupagao
de enroupa-las e defendeé-las dentro da
malha ferroviaria portuguesa que pre-
conizo. Ndo cabe aqui fazé-lo nem teria
disponibilidade de tempo para o efeito.

Voltando ao inicio da minha expo-
sicao € necessario ter Objectivos Dese-

javeis e depois ver os Possivels.

Nesta fase os Desejaveis minimos,
sdo0 no meu entender os que acabo de
defender. Mas serdo eles possivels?

Temos de demonstrar claramente
duas coisas:

® Uma opc¢do e vontade politica
Inequivoca, diria intransigente;

® Uma determinagao total na defesa
duma politica concreta junto da Co-
munidade.

Todos estamos de acordo que nédo ¢
credivel que estes processos possam
avancar sem ajudas significativas co-
munitarias, tais os custos gue envol-
vem.

Mas sera que ndo seremos capazes
de, ao menos, sermos grandes na defesa
da nossa modernizacdo, de nos bater-
mos em todas as frentes para que a
Europa compreenda que nés, Pais Pe-
riférico, temos o direito ¢ sermos aju-
dados?

Fomo-lo nas estradas — chegou a
hora do CAMINHO DE FERRO.

- Acertemos urgentemente o que que-
remos € passemos de imediato a defesa
do que necessitamos.
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AUTOMATIZACAO
DE PASSAGENS DE NIVEL

As Passagens de Nivel sempre cons-
tituiram um ponto de conflito entre a
Estrada e o Caminho de Ferro, agra-
vado nos ultimos tempos pelo aumento
de circulacdao rodoviaria e ferroviaria.

A rede ferroviaria nacional, tendo em
explora¢dao uma extensao de 3087 Km,
possui 4361 PN das quais: 120 auto-
matizadas, 720 guardadas, 2669 sem
guardas e 852 particulares, o que da
uma média de 1,4 PN por Km de linha.

Esta situacdo cria muitos problemas,
quer para a CP, quer para os utentes
da estrada, nomeadamente custos ele-
vados com o guarnecimento das PN,
perdas de tempo dos utentes rodovia-
rios, € também nos acidentes que nelas
se verificam.

Para dar uma melhor resolucao a
estas questoes a CP criou em meados
de 1988 um orgdo proprio, o Gabinete
de Acessos e Atravessamentos Rodo-
viarios ao Caminho de Ferro (GAAR),
que ¢ responsavel por toda a coorde-
na¢ao nesta area.

Uma das suas competéncias ¢ a re-
classificacdo das PN, que ¢ feita em
funcdo de varios parametros, um dos
quais ¢ o momento de trafego. Este
parametro ¢ defenido pelo produto do
n.° de circulacdes diarias rodoviarias
pelo n.? de circulagdes ferroviarias no
mesmo periodo; quanto maior for este
valor maior ¢ a importdancia da PN,

Uma vez reclassificada a PN, o
GAAR propde as varias solugdes pos-
sivels, que vao desde o seu desnivela-
mento, até a sua supressao, passando
pela sua automatizagdo. A primeira

R e Eng.” Anténio Carlos Vasconcelos
5 ;‘vCh‘e‘_fé'-‘da'DiViSﬁo~de Sistemas de Sinalizacido e Traccao da EFACEC

solucdo embora sendo a ideal, tem
custos muito elevados e além disso as
condigoes da topografia do terreno in-
viabilizam muitas vezes essa solucdo.
As supressoes sao dificeis de realizar
pois envolvem longos e demorados
dialogos com as Autarquias Locais e
sO acabam por se concretizar em casos
de reduzido trafego rodoviario ou
quando existem boas condi¢oes de
atravessamento nas proximidades. Fi-
nalmente a automatizagdo surge como
uma solucdo interessante em atraves-
samentos de trafego médio ou de to-
pografia dificil (para hipotese de dis-
nivelamento), dado que permite
aumentar a seguranca do atravessa-
mento, aumentar a fluidez do transito
através da redugdo drastica do tempo
de fecho da PN e finalmente o inves-
timento realizado ¢ amortizado em
poucos anos pela redug¢ao dos custos
do seu guarnecimento.

No entanto, para sua propria segu-
ranga, ¢ necessario que os automobi-
listas respeitem rigorosamente a sinali-
zacao automatica; nomeadamente de-
vem parar ao sinal vermelho e antes
que as meias barreiras iniciem a descida
(no caso de PN do tipo B). No caso de
PN do tipo C devem parar ao sinal
vermelho e s6 devem atravessar com a
lanterna branca acesa.

Dado que ha alguns anos atras, exis-
tiam apenas I8 PN com anuncios
automaticos banalizados e no sentido
de resolver muitas destas situacoes, a
CP tomou a decisao de automatizar
214 PN, por meio de encomenda em
chave na mao a induastria nacional

EFACEC, através da sua Divisdao de
Sinaliza¢do e Traccdo, em colaboracido
com as Divisdes de Instalagoes SUL e
de Produc¢io de Electronica, com-
preendendo os estudos, o fabrico dos
equipamentos, a constru¢do civil, a
montagem € 0S €nsaios.

Este grande Projecto de Sinaliza¢do
Nacional, o maior em curso apos a si-
nalizacdao da linha do Norte nos anos
60, resultou da elevada colaboracgao
entre a CP e a EFACEC. Do lado da
CP ¢ de salientar a participa¢do nesta
obra para além do GAAR, da Divisdo

de Sinalizacdo e¢ da Direc¢do dos

Transportes. A Divisao de Sinalizagao
foi responsavel pelo inicio do processo
e pelo estabelecimento das solugdes
técnicas, assim como das regras gerais
do projecto.

Deste modo, todo o sistema ¢ de
concepg¢dao nacional, recorrendo-se, no
entanto, a utilizacio de equipamentos
especificos ja experimentados noutras
redes ferroviarias estrangeiras. No en-
tanto, foi necessario realizar ensaios
exaustivos sobre determinados equi-
pamentos, tais como circuitos de via e
pedais electronicos, de forma a verificar
o seu bom funcionamento nas condi-
¢oes da CP. Convém lembrar que esta
necessidade deriva da existéncia da bi-
tola de via larga e do tipo de via alga-
liada ndo existentes nos paises forne-
cedores desses equipamentos.

As PN automaticas sdo equipadas de
acordo com a regulamentagao portu-
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guesa (decreto-lei 156/81 de 9/6/81)-

que preve dois tipos principais:

Tipo B: caracterizada pela existéncia
de obstaculo fisico concretizado por
duas meias barreiras e sinalizac¢io ro-
doviaria realizada por dois sinais, cada
um deles constituidos por duas lanter-
nas vermelhas e uma campainha, para

além de painel “Pare ao Sinal Verme-
lho”.

Tipo C: caracterizada pela existéncia
apenas de sinalizagdo rodoviaria reali-
zada por dois sinais, cada um deles
constituido por duas lanternas verme-
lhas, uma lanterna branca lunar e uma
campainha, para além de dois paineis
“Pare ao Sinal Vermelho” e “Cruz de
Santo André” e “Atencdo, na Auséncia
de Indica¢ao nos sinais, Pare, Escute e
Olhe”.

Em casos de visibilidade dificil po-
dem instalar-se Sinais rodoviarios ou
lanternas suplementares.

Os tempos de anuncio minimos (de-
finidos para o comboio mais rapido)
sao respectivamente de 30 e 24 segun-
dos, para as PN do tipo Be C.

Além disso, as PN tipo C so6 sdo
permitidas para velocidade de comboio
igual ou inferior a 120 Km/h. Embora
de custo mais baixo, as PN do tipo C
s6 sdo propostas para situagdes de
menor importancia que as do tipo B.

De qualquer maneira ndo sdo per-
mitidas PN de qualquer tipo para ve-
locidades de comboio superiores a 200
Km/h.

Este Grande Projecto de Sinalizagdo
ferroviaria pode caracterizar-se peios
seguintes aspectos fundamentais:

Localizacao geografica

Linha do Minho — 32 PN
Linha do Douro — 23 PN
LLinha da Povoa — 2 PN
Ramal de Alfarelos — 5 PN
Ramal da LLousa — 10 PN
Ramal de Tomar — 5 PN
I.inha do Oeste — 49 PN
Linha do Leste — 12 PN
Linha da Beira Baixa — 10 PN
LLinha do Sado — 8 PN
Linha do Sul — 41 PN
Ramal de Caceres — 5 PN
Ramal de Lagos — 12 PN
Tipo de PN
B-95
C-119

Tipo de via
— Em via unica larga: 207 PN (das

quais 14 em linhas electrificadas)
— Em wvia Unica algaliada: 5 PN
(linha do Minho, trogo Trofa-Fa-
malicao)

— Em via dupla, métrica: 2 PN

Localizacao das PN em relacao as
Estacoes:

Em plena via — 109

Na zona de influéncia de Estagoes
de sinalizagcdo mecdanica — 89, das
quais 12 de grande complexidade, dado
que 5 estdo dentro de Estacdes (Praias
do Sado, Sdo Marcos da Serra ¢ Loulé)
e 7 junto a Esta¢ées de Bifurcagio
(Abrantes, Bifurcacdo de Lares e
Trofa).

— Na zona de influéncia de Estagoes
de sinalizacdo eléctrica — 6

— Na zona de influéncia de Desvios
de sinalizacdo mecanica — 10

Pontos fundamentais deste projecto:

— As PN’s sdo instaladas na sua
grande totalidade em linhas ndo elec-
trificadas, de via Unica € ndo dotadas
de sinalizacao eléctrica.

—Anuncios banalizados pontuais,
quer para via unica quer para via du-
pla.

—Dispositivos de antincios compa-
tiveis com linhas electrificadas (25 KV-
50 HZ)

—Utilizagdo de pedais electronicos
negativos orientados, para origem de
anuncio (actuagao activa).

Esta solu¢do direcional foi escolhida
pelas vantagens que apresenta, dado
que a sequéncia logica do antincio num
determinado sentido termina na pas-
sagem do comboio pela PN, ndo pro-
duzindo qualquer acgdo a passagem do
mesmo comboio no pedal de antncio
relativo ao outro sentido (actuacio
passiva).

Daqui resulta uma grande simplici-
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dade do esquema eléctrico de comando,
reduzindo o n.° de relés necessarios,
bem como vantagens na resolugdo de
casos complexos decorrentes da In-
fluéncia de estacdes com sinaliza¢do
mecanica.

—Liberta¢do da PN pela acgdo si-
multinea dum circuito de via e dum
pedal electronico positivo simples.

O circuito de via ¢ geralmente um
circuito de via curto sem juntas, em-
bora em certos casos (zonas de agulha)
seja utilizado um circuito de via de
impulsos de tensdo elevada, equipado
com duas conexdes inductivas.

— Regime especifico de exploragao
das PN situadas na zona de influéncia
de Estacdes de sinalizacdio mecanica,
através de comandos manuais a dar
pelo Chefe da Estacdo, protegidos por
sinais ferroviarios luminosos especificos
SPN (Sinal de Protec¢ao a PN) e IPN
(Indicador de Anuncio a PN).

— Alarme em seguranga intrinseca,
para a esta¢do mais proxima utilizando
cabo ou linha aérea.

— Informac¢do aos maquinistas da
eventual situacdo de alarme da PN
através de sinal de Indicador de Alarme
(IAL), instalado no abrigo ou em poste
na proximidade do mesmo.

Autonomia de 12 horas (no caso
de falta de alimentacidc¢o da rede),
através da alimentac¢ao dos circuitos de
comando por bateria de chumbo de 24
V, de capacidade adequada, sendo o
funcionamento da PN perfeitamente
idéntico nos dois regimes.

Tipo B

Desde que ¢ desencadeado o anun-
cio, as lanternas dos sinais rodoviarios
come¢am a acender em regime inter-
mitente (cadéncia de cerca de 65 im-
pulsos por minuto), tendo as duas lan-
ternas do mesmo sinal funcionamento
alternado € ao mesmo tempo sdo liga-
das as campainhas em simultianeo e em
regime intermitente (mesma cadéncia
dos sinais rodoviarios).

Passado um tempo entre 5 e 10 se-
gundos, comeg¢am as meias barreiras a
descer até tomarem a posi¢ao horizon-
tal. Uma vez passado o comboio e ha-
vendo ordem de libertacdo, as meias
barreiras voltam a subir; no entanto, a
sinalizacdo rodoviaria so deixa de fun-
cionar quando as referidas meias bar-
reiras atingem a posi¢ao Superior.

Tipo C
Na auséncia do anuncio, as lanternas

brancas lunares acendem-se em regime
intermitente com cadéncia lenta (cerca
de 32 impulsos por minuto).

Desde que ¢ desencadeado o anun-

clo, apagam-se as lanternas brancas e
as lanternas vermelhas come¢am a

acender em regime intermitente (ca-
déncia de cerca de 65 impulsos por
minuto), tendo as duas lanternas do
mesmo sinal funcionamento alternado
e ao mesmo tempo sao ligadas as
campainhas em simultineo e em regime
intermitente (mesma cadéncia dos sinais
rodoviarios).

Alarmes

— Esta prevista a deteccdo das se-
guintes situa¢oes de anormalidade:

— Extin¢do de lampada de sinal ro-
doviario ou sinal SPN.

Meias barreiras fechadas mais que
|5 minutos (PN tipo B).

— Ordem de fecho dos sinais rodo-
viarios mais que 15 minutos (PN tipo
).

— Meias barreiras abertas mais que
30 segundos depois da ordem de des-
cida.

— Descarga da bateria mais de 6

horas (a partir da falta de tensdo da
rede).

— Corte geral da bateria.

Esta situagoes sao memorizadas no
quadro da PN e sinalizadas por “Leds”,
sendo apenas transmitida para a esta-
¢do mais proxima uma unica indicag¢ao
de alarme, através dum quadro sinali-
zador instalado no gabinete do Chefe

‘da Estagdo, dispondo de duas lampa-

das: verde e vermelha. Estando acesa a
lampada verde a PN esta sem anorma-
lidade, se estiver acesa a vermelha exis-
tira uma anormalidade.

Entretanto para melhorar a operacio-
nalidade deste sistema esta em curso de
instalacdo um sistema informatizado de
transmissao de alarmes, sistema SATA.
Para tal, sera instalado em cada PN
uma unidade de aquisi¢do de dados
(UAD) que comunicara via rede tele-
fonica comutada com computador do
centro de comando a instalar no centro
de controle do servico de manuteng¢ao
da EFACEC na MAIA. A referida
UAD ¢ constituida por um controlador
l6gico programavel e por um Modem.

Desta maneira havera conhecimento

em tempo quase real das anomalias das
PN.

Dado que as linhas onde se situam
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as PN sdo de via unica e desprovidas
de bloco automatico, ndo fol prevista
a funcdo de continuidade de anuncio
no ‘caso geral por uma questao de
simplicidade e redugdo nos custos. No
entanto, tal fun¢do foi prevista em cer-
tas situagoes especiais que adiante fa-
laremos.

Temos que considerar as varias si-
tuagdes que se apresentam:

PN de plena via

O anuncio ¢ do tipo pontual e ¢ de-
sencadeado pela desoperagdo do rel¢ de
saida do pedal electronico negativo
orientado, actuado pelos verdugos dos
rodados dos veiculos, havendo um pe-
dal por cada sentido de marcha (as-
cendente e descendente). A libertacgdo
faz-se pela conjugag¢ao da queda dum
circuito de via curto sem juntas e da
operagdo dum pedal electronico posi-
tivo simples, actuado pelos verdugos
dos rodados dos veiculos, garantindo-se
assim duas acc¢Oes para libertar a PN
como também impedir a libertagdo com
o comboio ocupando a zona da PN.
Esta altima fungdo ¢ realizada pelo
mesmo circuito de via curto sem juntas.

PN influenciada por Esta¢do de sinali-
za¢ao mecanica (caso tipico)
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Nas PN em que um dos pontos de
anuncio se encontra dentro da zona de
influéncia de Estacdo € necessario
complementar esse aniincio automatico
com comandos manuais a dar pelo
Chefe da Estacao, a saber:

— Anuncio manual CAM (dado por
botdo instavel)

— Anuncio de manobras ANM
(dado: por comutador estavel), sempre
que as manobras possam atingir a PN.

— Anulagdo permanente do anuncio
NAMP (dado por comutador estavel)

— Anulagdo pontual do anuincio
NAN (dado por botao selado € com
contador mecianico de manobras sem
retorno a zero).

Estes comandos estdo agrupados
num quadro instalado no gabinete do
Chefe da Estagdo. Este quadro possui
fechadura adequada de forma a evitar
actuagoes por estranhos.

Uma vez dado um anuncio manual
este ¢ confirmado pelo aspecto inter-
mitente do sinal luminoso IPN (foco
azul com dois aspectos) com abertura
temporizada.

Quanto a anulagcao permanente do
anuncio, por uma questdo de segu-
rang¢a, sO se pode efectuar antes do
anuncio automatico dado. Esta anula-
¢do ¢ protegida por sinal luminoso
SPN (com dois aspectos branco e
vermelho intermitente). Este sinal pas-
sara ao aspecto mais restritivo (verme-
lho intermitente) sempre que se faca o
comando NAMP e ndo haja anuncio
automatico do lado da estag¢iao. O sinal
SPN ¢ colocado a distancia de frena-
gem do comboio, em relagdo a PN.

A anulagdo pontual do antncio ¢é
considerada excepcional e s6 pode ser
dada, estando a PN com um anuancio
em curso.

Nos casos de Estagdes em que se
preveja regime de eclipse, € instalado
transportador de chave com comando
eléctrico no quadro de comando do
Chefe, de forma a impedir que a Esta-
¢do passe ao regime de eclipse tendo a
PN uma anula¢do permanente em
curso. Esta funcdo ¢ realizada através
de encravamento da chave do trans-
portador com o quadro central do tipo
“Bour¢” da Estacao.

PN influenciada por Desvio (caso ti-
pico)

Do mesmo modo que as PN in-
fluenciadas por Estacdes, o Agente de
manobra dispoe dos seguintes coman-
dos:

— Antncio manual CAM (dado por .

botao instavel).
— Anulacdo pontual de anuincio
(NAN) (dado por botdo instavel).

O acesso ao posto do Chefe, situado
junto ao Desvio implica certos encra-
vamentos com o0s sinais mecanicos de
figura que protegem o Desvio ¢ com
as agulhas do mesmo, para o que se
previu a utiliza¢do de transportador
mecanico de chave duplo.

Continuidade de antincio

Em certas situagdes foi prevista con-
tinuidade de antncio, que € realizada
utilizando circuito de via de impulsos
de tensdo elevada cobrindo a zona en-
tre a origem de anuncio ¢ a PN,

O anuncio ¢ dado pela actuagdo do
pedal. A libertagao normal da PN far-

-se-a pela desocupagdo dos 2 circuitos
de via (continuidade de anuncio e li-
berta¢do) sem intervengao do pedal de
fim de anuncio. Serdo dadas condig¢des
de reexcitacdo do relé de anuncio se
este se mantiver caido com o circuito
de via de continuidade desocupado
cerca de 60 segundos. Esta temporiza-
¢ao ¢ obtida por relé temporizado de
segurang¢a do tipo bilamina.

Em casos particulares foram desen-
volvidas solugdes técnicas, especial-
mente adaptadas a estes casos, defini-
das com a Divisdo de Sinalizagdo e
Direc¢ao de Transportes da CP.

Foram utlizados unicamente equi-
pamentos de seguranga intrinseca e
homologados por Administragdo Fer-
roviaria (em geral a SNCF ou a
SNCB), garantidos para funcionar com
temperaturas ambientes compreendidas
entre -20 e +70 graus centigrados.

Passamos a descrever suncitamente
os equipamentos utilizados:

Circuitos de via
Sao utilizados dois tipos diferentes:

— tipo curto sem juntas — homolo-
gados pela SNCB ¢ fabricados na
EFACEC sob licenca.

Sao montados na zona da PN desti-
nando-se a detectar a presenga do
comboi10 nessa zona.

— tipo de impulsos de tensao elevada

-+ homologados pela SNCF e fabrica-

dos na EFACEC sob licenca.

A sua fungdo ¢ detectar a presenca
do comboio na zona da PN quando
esta contém agulhas ou esta proxima
delas e sdo também utilizados na defi-
nicio de zonas de continuidade de
anuncio.

Sdo 1nstalados com isolamento a
duas filas, com conexdes inductivas de
calibre de 430 A e com juntas mecani-
cas (normais ou coladas, conforme as
circunstancias). A sua alimentacio
faz-se em corrente continua 24 V. Para
evitar “rates de shunte” o relé de via ¢
temporizado electronicamente 2 se-
gundos a operagao.

Estes circuitos de via ja ndo sdo des-
conhecidos da CP, dado que a EFA-
CEC ja forneceu 300 unidades de 1984
a 1987, de tipo equivalente, para mon-
tagem na linha do Norte.

Pedais electronicos

Sdo utilizados em dois modelos:
Negativos orientados ¢ positivos sim-
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ples, ambos homologados pela SNCF.

Ambos os modelos sdo constituidos
por 2 captadores electronicos diferentes
fixados na via (um em cada fila de
carril, desquadrados de 150 mm) sen-
sivels a passagem dos verdugos dos
rodados dos veiculos, 2 caixas de jun-
¢do, 1 bloco de tratamento e um relé
de saida (de seguranga intrinseca). Esses
dois modelos diferem apenas no bloco
de tratamento, que € especifico para
cada caso.

Os dois captadores electronicos sao
de dois tipos (D50 ou D39) conforme
a frequéncia a que trabalham (50 ou
39 Khz). A passagem dos verdugos dos
rodados pelos captadores influencia o
campo magnético nas proximidades,
fazendo reduzir o nivel de sinal dos re-
feridos captadores.

Os blocos de tratamento descrimi-
nam sequencialmente as informagdes
recebidas dos captadores e comandam
o relé de saida.

Funcionamento do Pedal Electronico
Negativo Orientado:

No seu estado normal o relé de saida
estd operado. No sentido de actuagdo
activa (anuncio), o relé de saida deso-
pera, desde que sejam observadas as
seguintes condigoes:

Passagem em primeiro lugar por um
captador D50 e depois pelo D39.

Passagem por unico captador (D50
ou D39), em caso de anomalia estar
presente apenas um captador.

Este relé de saida ¢ temporizado 6
segundos a operacdo, de forma a so
voltar a operar apds a passagem do
comboio.

No sentido de actuagdo passiva, nao
desopera o relé de saida, desde que:

Passagem em primeiro lugar por um
captador D39 e depois pelo D50, e com
uma velocidade superior a 1,5 Km/ h.

Funcionamento do Pedal Electronico
Positivo Simples:

No seu estado normal o relé de saida
esta desoperado.

S6 opera, se forem actuados os dois
captadores (D50 e D39) em qualquer
sentido e com uma velocidade superior
al,5Km/h.

Este relé de saida é temporizado 6
segundos & desoperagdo, de forma a so
voltar a desoperar apds a passagem do
comboio.

Relés de seguranca intrinseca

Utilizam-se varios modelos, todos do
tipo N (ndo controlados), cuja arma-
dura cai por ac¢dao da gravidade, para

diversas fungdes, tais como relés de via,
de linha, de controlo de lampadas e de
logica em geral. Sdo do tipo extraivel,
sendo previstos com conectores tipo
“faston”, com liga¢cdo posterior e com
pinos de encravamento que impedem
uma montagem errada dos relés. Dis-
poem de grande niimero de contactos
do tipo solidario e de caixa plastica
transparente. A EFACEC fabricou al-
guns dos modelos sob licenga.

Relé de intermiténcia

E utilizado modelo mecanico com
contactos de mercurio de tipo ferro-
viario, com grande fiabilidade e dura-
cao.

Sinais rodoviarios
Existem dois tipos:

B — equipados com duas lanternas
vermelhas com diametro da lente de
210 mm e campainha.

C — equipados com duas lanternas
vermelhas ¢ uma branca, ambas com
diAmetro da lente de 210 mm e cam-
painha.

Todas estas lanternas dispdem de
viseiras para aumentar a visibilidade no
caso de sol intenso de frente.

As lanternas vermelhas sdo equipa-
das com lampadas de 25 W — 194 V
e as lanternas brancas sdo equipadas
com lampadas de 15 W — 7.2 V, am-
bas de modelo ferroviario com duragao
minima de 4000 horas, dispondo de
suporte de baioneta de 4 pernos.

As campainhas sdo alimentadas em
corrente continua 24 V e sdo homolo-
gadas pela SNCF.

Sinais ferrovidrios
Existem dois tipos:
SPN (sinal de protecgdo a PN)

Sdo equipados com duas lanternas,
apresentando os aspectos vermelho in-
termitente € branco intermitente.

IPN (indicador de antincio a PN)

Sao equipados com uma lanterna
azul, apresentando os seguintes aspec-
tos: fixo (PN sem anuancio); intermi-
tente (PN com anuncio).

Em ambos os casos sao equipados
com mastro em perfilados de ferro
zincado e apertados por parafusos a
maci¢co de betdo. A disposicao dos
perfis permite o acesso facil as lanter-
nas, estando prevista peca de protecgao
para o pessoal. Dada a longa distancia
destes sinais a PN, as lampadas res-
pectivas sdo alimentadas em 127 V —
400 hz, através de transformadores,
existindo na PN o respectivo ondulador
electronico e outros acessorios.

Este sistema de alimenta¢do esta
homologado pela SNCF, tendo sido
convenientemente estudada a sua apli-
cacao as condi¢coes destas PN. Estes
sinais sdo equipados de lanternas do
tipo ferroviario com diametro da lente
de 160 mm, dispondo de viseiras para
aumentar a visibilidade no caso de sol
intenso de frente. Cada lanterna ¢
equipada com lampada de 15 W — 7,2
V, de tipo ferroviario, com duracao
minima de 4000 horas e dispondo de
suporte de baioneta de 4 pernos.

Meias barreiras

E utilizado modelo homologado pela
SNCB e fabricado pela EFACEC sob
licenca. Apresentam as seguintes ca-
racteristicas principais:

Alimentacdo em corrente continua de
24 V.

Descida por gravidade, apds corte de
corrente de comando.

Frenagem por motor na descida.

Disponiveis em 6 hastes (2.5; 3.5; 4.5;
5:5: 6.5 m)

Possibilidade de comando manual de
recurso por manivela.

Dispéem de fusivel mecanico, de
forma que em caso de embate sejam
minimizados oS estragos nas meias
barreiras e nos veiculos rodoviarios.

Quadros de relés

Destinam-se a fazer o comando da
PN. Neles sdo instalados todos os relés
de seguranca e outros equipamentos
extraiveis, tais como, temporizadores,

~blocos electronicos diversos, etc., que

sdo ligados através de conectores tipo
“faston”, do tipo ferroviario. Nestes
quadros estdo também instalados
outros acessorios fixos tais como resis-
téncias, condensadores, disjuntores de
protec¢do, relés e temporizadores
auxiliares, para-raios. Estdo também
previstos bornes de saida seccionaveis
¢ fusiveis adequados. Todo o material
¢ fixado sobre perfilados de aluminio.
A cablagem ¢ feita ponto a ponto com
etiquetas escritas por impressora espe-
cial comunicada por micro computa-
dor, indicando-se em cada extremidade
a referéncia do ponto de partida e
chegada.

O projecto, fabrico e ensaios destes

quadros sdo da responsabilidade da
EFACEC.

Carregadores de bateria

Sio utilizados unicamente do tipo
ferro-ressonante, monofasicos e de va-
rios calibres (10, 20 e 40 A), que fazem
a carga da bateria em floating. Sdo
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alimentados em 220 V — 50 hz da rede
publica (EDP).

Baterias

Sdo utilizadas unicamente do tipo de
chumbo de tensao 24 V (12 elementos),
de varios calibres (100, 150, 200, 300 e
400 AH), modelo High-Performance,
de fabrico nacional. Foi escolhido este

tipo, atendendo a sua qualidade ¢ du-
racio de vida esperada (cetca de 15
anos). A sua capacidade foi escolhida
de forma a se obter uma autonomia de
|2 horas. SAo montadas em estrados
de madeira em dois andares.

Abrigos

Sio contruidos em paredes de tijolo
e dispdem de 3 divisOes (sala de rel¢s,
sala de baterias e sala de chegada e
contagem de energia). Dispdem de
iluminacdo e tomadas. Nas paredes
exteriores sdo fixados o comutador de
comando manual da PN assim como o
sinal IAL (em certos casos este sinal ¢
montado em poste, de modo a melho-
rar a sua visibilidade).

Cabos

Sdo utilizados varios tipos de cabos
consoante os tipos de circuitos.

Assim, nos cabos locais é utilizado o
tipo SPGU, com 6, 8 ¢ 10 condutores.

Nos longitudinais é utilizado o tipo
ZPAU com 4, 7 e 14 pares. Este tipo
de cabo ndo s6 tem uma elevada resis-
téncia mecanica através de malha de

aco, mas também um elevado factor de
reducdo através de malha de cobre,
permitindo a sua utilizagdo ao longo
de linhas electrificadas (nas quais € ne-
cessario limitar a tensdo induzida pela
corrente da catenaria). Estes cabos sdo

de fabrico nacional e obedecem a
norma SNCF.

Para além destes, sdo ainda previstos
outros tipos para certos casos especiais.

Segundo as condigdes do caderno de
encargos considerou-se para os cabos
longitudinais um numero de reservas
minimo de 25% ou 4 condutores.

Caminhos de cabos longitudinais

Sdo previstas trés situacodes, canale-
tas, valas ou tubos, segundo as condi-
¢oes locais do terreno. Cada um dos
trés tipos de caminhos de cabos longi-
tudinais obedece as especificagoes CP.

Estudos

Cada PN foi objecto de um projecto
proprio. Assim, apos a defini¢do pre-
liminar da PN pela CP, seguia-se o re-
conhecimento ao local (piquetagem)
por equipe mista CP-EFACEC, apos
o que se dava inicio ao estudo pela
EFACEC, sendo finalmente enviado
para a CP para aprovacgao.

Na elaboracio dos estudos foram
largamente empregues meios informa-
ticos, tais como desenho de esquemas
eléctricos através de sistema CAD. Para
tal sdo utilizados dois microcomputa-
dores, cada um deles ligado a display
grafico de 20” e a um plotter de rolo.
A simbologia dos esquemas eléctrico foi
derivada do tipo SNCF com algumas
adaptacoes, de forma a respeitar as
especificagdes da CP.

As listas de cablagem dos quadros
eléctricos também sdo feitas com re-
curso a meios informaticos atraveés de
programa especialmente desenvolvido.
Este programa permite também a im-
pressao automatica das etiquetas de
cablagem.

Ensaios

Para além dos ensaios de conformi-
dade em fabrica, a PN é completamente
ensaiada pela EFACEC, apods a con-
clusdao da montagem, com a presencga
da CP. Segue-se um periodo experi-
mental de 3 meses, no fim do qual é
assinado o respectivo auto de recepgao
provisoria pelas duas entidades. A en-
trada em servigo ¢ feita a seguir, apos
o cumprimento de certas formalidades
internas da CP.

Ponto da situacao actual

No final de 1990 encontravam-se em
servico 102 PN, distribuidas pelas se-
guintes linhas:

Minho — 23
Douro — 17
Povoa — 2
Alfarelos — 3
Tomar — 5
Oeste — 18
Leste — 4
Sado — 5
Sul — 24
Lagos — I

Preveé-se o fim da obra no 1.2 semes-
tre de 1992.

Manutencdo e repara¢ao de avarias

A CP celebrou um contrato no final
de 1989 para a manutengdo e reparacao
de avarias destas PN, com a EFACEC,
Divisdo de Sinalizacdo e Tracgdo. Este
contrato previsto para um periodo
minimo de 3 anos, prevé a implemen-
tagdo progressiva de 7 equipas de ma-
nuten¢do ao longo de todo o pais, do-
tadas de meios logisticos proprios.

Outros projectos de automatizacao de
PN

Para além destas 214 PN em curso
de automatizagdo, esta ja prevista a
automatizacio de mais 61 PN a inte-
grar nos novos projectos de Sinalizac¢ao
em curso de adjudicagdo, a saber: Es-
tacao de Souselas, Projecto 3As (re-si-
nalizacdo do tro¢co Sacavém-Setil),
Projecto SISSUL (Sistemas Integrados
de Sinalizagdo do Sul) e Linha da Beira
Alta. As PN de plena via destes Pro-
jectos serdao similares as actualmente em
curso de automatizacao. No entanto as
PN influenciadas por estagdes serdao
mais simples, dado que o seu comando
sera totalmente automatico atraveés dos
itinerarios das esta¢oes, ndao existindo
comandos manuais dados pelo Chefe
da Estacdo. A EFACEC espera vir a
participar no fornecimento destas PN,
aproveitando a sua experiéncia neste
dominio.
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