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Retomamos a edi¢o da FER XXI com um tema de grande actualidade e um dos
grandes desafios que se colocam ao futuro do transporte ferrovidrio, a sua ligagéo @
actividade portudria.

Nesta edicéio, fazemos ainda, uma retrospectiva das iniciativas ADFER jé realizadas,
que terdio o seu coroldrio no final deste ano, com a realizagdo do 12 Congresso
Nacional do Transporte Ferrovidrio, “forum” privilegiado para o profundo debate

sobre a temética ferroviariao.
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ADFER

Sessdo da ADFER, com a presenca do Ministro do Mar

Renasce Esperanca no Futuro
do Transporte Ferro-Portudario

“A Nova Pourtica Portudaria e os Caminhos de
Ferro” constituiu o tema central de uma sessdo
promovida, em Maio, pela ADFER, no auditério
da Administracdo do Porto de Lisboa (APL), na
Gare Maritima de Alcantara.

Registando ampla participacdo, a iniciativa teve
como oradores o Ministro do Mar, Azevedo
Soares, o Presidente da CP, Dias Alves, e o
Presidente da APL, Figueiredo e Sousa.
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Deste encontro, renasceu, numa palavra, a
esperanca no futuro do servigo ferro-portuério.
De facto, as previsdes apontam para que no
ano 2000, os portos portugueses, ao nivel do
Continente, registem a movimentacdo de cerca
de 62 milhdes de toneladas de produtos, o que,
face a 1993, representard um acréscimo da
ordem dos 25 por cento.

E, de acordo com os especialistas, o Caminho de
Ferro pode, efectivamente, vir a ter um papel-
chave no escoamento do trafego gerado nos
NOSSOs portos.

Desde &, para que tal aconteca, é necessario
promover o investimento em acessibilidades
ferrovidrias nos vérios portos, por um lado, e
assegurar a respectiva ligacdo a rede ferrovidria




nacional, por outro.

Tendo em conta que nos préximos é anos vdo ser
investidos - ao abrigo do quadro comunitério de
apoio - cerca de 60 milhdes de contos nos portos
nacionais, defende-se o aproveitamento desta
oportunidade Onica para a concretizagdo das
referidas acessibilidades.

Na realidade, quer a ferrovia quer o transporte
maritimo dependem, regra geral, da existéncia
de adequadas estruturas de interface, que
minimizem os custos adicionais e a demora
inerente as opera¢des de transporte.Sdo,
|ustamente, essas estruturas que garantem a
competitividade de toda a cadeia de transportes.
Paralelamente, considera-se vital o

empenhamento conjunto das autoridades
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portuérias e da CP, na definicdo de politicas de
marketing activo, condi¢cdo necessaria &
captacdo de novos clientes.

Longe da boa articulagdo de outros tempos,
actividade portuéria e caminho de ferro tém
agora excelentes perspectivas de incremento da
sua capacidade competitiva relativamente &
rodovia.

Esta conclusdo, extraida no encontro da ADFER,
sustenta-se no facto de o transporte maritimo e o
transporte ferrovidrio, serem, indiscutivelmente,
menos agressivos para o meio ambiente,
representarem menos custos sociais e
envolverem, em condicdes normais, menos custos
de transporte para grandes quantidades ou

grandes distancias.
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e Sines

Vocacao e Acessibilidades

1.VOCACAO TRANSOCEANICA

O porto de Sines reine, no contexto dos portos
nacionais, potencialidades Unicas decorrentes
dos seus fundos maritimos a par de elevada
acessibilidade, resultante da sua localizacdo
geografica, implantacdo em mar aberto e
facilidades nos acessos terrestres.

A grande profundidade das suas bacias de
manobra e  acostagem  tornam-no
particularmente adequado para a recepcdo de
navios de grande porte. Estas caracteristicas,
associadas & disponibilidade de vastas zonas de
terraplenos, determinam a sua especializagdo na
movimentacdo de granéis liquidos e sélidos,
posicionando-o como o porto do pais que
melhor resposta poderd dar em termos de
manuseamento deste tipo de tréfego.

Embora descentrado em relacdo aos grandes
nicleos de producdo e distribuicdo nacional
(Lisboa e Porto), a sua plataforma industrial é
por si so gercdoro de importantes fluxos de
trafego, contribuindo para que Sines seja o porto
nacional que maior tonelagem movimenta,
representando um importante factor de
sustentacdo para outros desenvolvimentos
portudrios.

Numa perspectiva estratégica de dotar Portugal
de um grande porto de comércio internacional,
|6 que a tendéncia actual é do pais vir a ficar
reduzido a um espago apenas servido por portos
secunddrios escalados por “feeders”, ndo seria
de descurar as potencialidades de Sines na
persecucdo deste objectivo.

Serd contudo de ponderar sobre as
consequéncias do desenvolvimento neste porto
de terminais para carga geral, tendencialmente
unitizada e contentorizada e transportada em

DINIS DIAS,

ENG®. CIVIL (U.P.)
DIRECTOR DO GABINETE
DE ESTUDOS E

PLANEAMENTO
ADMINISTRACAO DO PORTO
DE SINES

navios pertencentes a geracdes de porte cada
vez maior, que apenas se poderdo viabilizar
num cendrio de grandes trocas comerciais entre
a Europa e paises de outros continentes, em
especial do Atléntico Sul.

A situacdo periférica de Portugal dificulta, pela
distdncia, a acessibilidade terrestre aos
principais centros geradores de trafego da
Europa Comunitéria, situagdo esta agravada
pelas caréncias.da rede de infraestruturas de
transportes rodo e ferrovidrios, e da prépria
ligagdo dos principais eixos espanhéis a rede
nacional.

O desenvolvimento desta perspectiva
marcadamente transocednica, teria que passar,
por um lado, pela melhoria das ligacdes
terrestres aos principais eixos espanhéis e de
ligagdes & Europa, que permitiriam uma redugéo
nos tempos e custos dos transportes terrestres e,
por outro lado, com maiores virtualidades
econdmicas e ambientais, do incremento da
cabotagem maritima que contribuisse para o
surgimento em Sines de uma forte componente
de “transhiping” concretizada pela transferéncia
de cargas transportadas em grandes navios de
longo curso “mother ships” para ou de navios
costeiros “feeders”.

As potencialidades da cabotagem maritima
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poderdo vir a ter no
futuro uma enorme
Importdncia num
contexto global de
racionalizacdo do
sistema de transportes
quer nacional quer
europeu, resolvidos
constrangimentos,
que ainda  se
verificavam até ha L
pouco tempo ligados aos custos portudrios
(regulamentacdo da mdo de obra de estiva e da
actividade de operador portuério e gestdo das
administracdes e juntas autbnomas dos portos) e
d armacdo costeira (redimensionamento das
linhas e renovacdo da frota).

Das razées que justificam o desenvolvimento da
cabotagem maritima, sdo reconhecidas:
-Descongestionamento dos grandes eixos
rodovidrios com significativa repercussdo
ambiental;

-Melhor integracdo do transporte multimodal
com a incentivacdo do sistema maritimo/fuvial-
ferrovidario deixando a distribuicéo final de curta
disténcia para a rodovia;

-Seguranca acrescida no transporte de produtos
perigosos e  poluentes;

-Revitalizagdo dos pequenos e médios portos,
permitindo  desenvolver as respectivas dreas
de influéncia;

-Desconcentracdo dos grandes polos portudrios
reforcando a sua funcdo intercontinental.

Como resultante final cremos vir a ser alcancéavel
por esta via uma significativa reducdo global dos
custos de transporte num contexto acrescido de
preocupagdes com a preservacdo da qualidade
do ambiente.

O Porto de Sines poderia, com a concretizacdo
desta perspectiva, contribuir para se alcancar
uma competitividade portudria credivel num
contexto Europeu e reforcar a vocacao de

Portugal como ponte
de ligacdo com a
Africa e a América
Latina.

2.ACESSIBILIDADES
TERRESTRES

Como & se referiu, a
grande profundidade
dos acessos
maritimos, em mar
aberto, e das suas bacias de manobra e
acostagem caracterizam o porto de Sines como
particularmente vocacionado para a recepcdio
dos navios transocednicos das geracdes mais
recentes correspondentes a cada um dos
diferentes tipos de trafego, nomeadamente
granéis liquidos e sélidos, contentores e Ro-Ro.
Destas caracteristicas, associadas & existéncia de
canais de entrada sem restricdes, e d
estabilidade dos fundos maritimos,
predominantemente em rocha natural ndo
necessitando de dragagens de manutencéo,
resulta uma acessibilidade maritima Gnica no
contexto dos grandes portos Europeus.

E também servido localmente por amplos
terraplenos e infraestruturas rodovidrias e
ferrovidrias de ligacdo & rede nacional, sem os
constrangimentos que existem ou se
potencializam noutros portos nacionais.




Todos os terminais portudrios sdo servidos por
vias rodoviérias com pelo menos duas faixas de
rodagem e amplos parques de estacionamento
de viaturas ligeiras e pesadas. Igualmente,
existem vias ferrovidrias de ligacdo & rede
nacional em todos os terminais, sendo directa
nos de Carga Geral e Multipurpose e
indirectamente pela Refinaria e pelo Complexo
Petroquimico respectivamente, nos Terminais
Petroleiro e Petroquimico (Fig.1), complementadas
com gares de manobras e triagem com vérios
feixes de linhas.

FIGURA 1

Contudo, na rede nacional, particularmente nas
ligacdes terrestres transversais de ligacdo a
Espanha, que
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condicionam por sua
vez a ligacdo aos

principais eixos
europeus, existem
limitacdes que

ESPANHA

carecem de
ultrapassadas.
Ao nivel da rede
rodovidria, (Fig.2),
seria de implementar
a ligacdo do IP8 a
Espanha, estando a
continuidade desta
via no territério

ser

FIGURA 2 espanhol de ligacdo

FIGURA 3

a Sevilha a ser objecto de grandes melhorias, e
concretizar a ligagdo, j& incluida nos planos da
Junta Auténoma de Estradas, do IP8 ao IP7,
através de um itinerario complementar entre
Grandola e Evora.

Ficaria assim, Sines, numa posi¢do
particularmente estratégica para servir para
além do Alentejo interior, vastas zonas da
Estremadura e da Andaluzia.

Ao nivel da rede ferrovidria, (Fig.3), por um lado
e também no contexto da ligacdo a Espanha,
seria de concretizar a ligacdo directa de
Estremoz a Elvas e equacionar o prolongamento
da linha de Moura de forma a interligéa-la &
inha de Zafra-Huelva, por outro lado melhorar @
igacdo ao Norte pela conclusdo da nova linhg,
né muito projectada, de Sines a Poceirdo, da
qual sé foi construido o ramal do Pinheiro a
Poceirdo.

Numa perspectiva da melhoria do conjunto das
acessibilidades dos diversos modos de
transporte, embora num contexto ndo tdo
emergente, é também de equacionar a conclusdo
da construgdo do novo aerédromo para
substituicdo do actual, que é pouco seguro e de
capacidade limitada.




O PORTO DE SETUBAL encontra-se situado na foz do
rio Sado, a cerca de 50 kms para o Sul de
Lisboa, sendo formado por uma grande baia
interior, e constitui um vasto, profundo e seguro
fundeadouro de aguas tranquilas.

E hoje reconhecido que as diversas
acessibilidades terrestres e maritimas sdo de
fundamental importancia no contexto da
insercdo de um porto numa eficiente cadeia
logistica, e de transporte.

Deste ponto de vista, verifica-se que o porto de
Settbal apresentard a curto e médio prazo
excelentes capacidades que o deverdo tornar
mais atractivo, eficiente e competitivo. Vejamos
pois o que estd perspectivado para este porto no

dominio das acessibilidades.

As Acessibilidades
do Porto de Setidbal

JOAO CARLOS
QUARESMA DIAS
ENGENHEIRO MECANICO
VOGAL DO C.A. DA ADM.
DOS PORTOS

DE SETUBAL E

SESIMBRA

1-ACESSIBILIDADES MARITIMAS

Decorrem de momento os estudos técnicos,
rendabilidade econémica, custo/beneficio,
impacte ambiental e projecto de execucdio, de
modo a que ainda no corrente ano seja possivel
adjudicar e iniciar, as obras de dragagem do
canal da barra a (-12m) ZH e canal norte e
bacia de rotacdo a (-11m) ZH. Tais estudos e
projectos sdo cofinanciados pelo instrumento
financeiro de coesdio (IFC) da Unido Europeia.
Posteriormente e no d@mbito do processo do
concurso para elaborac@o do projecto do
terminal de contentores/plataforma multimodal
do porto de SetGbal, seré necessario proceder a
dragagens do canal da barra a (-16 m) ZH,
canal norte e bacia de rotacéo a (-15m) ZH,
para um rasto de canal com cerca de 300m no
perfil corrente, adicionado das sobrelarguras nas
zonas de curva e bacia de rotacdo. Também
estes estudos se inserem no referido instrumento
financeiro de coesdo.

2-ACESSIBILIDADES FERROVIARIAS

O acesso ao porto de Setdbal deriva da linha do
Sado na proximidade do Terminal Ford/VW
constituindo-se um feixe de 4 linhas com 600m
cada e que serve toda a frente portudria na
zona central. Destas, a 2¢ e 3¢ linhas, ficam
dedicadas & recepcdo e manobra das




circulagdes de e para o terminal Ford/VW.

A 1¢ linha desenvolve-se para juzante servindo o
terminal Ro-Ro, com a implantacdo de dois
ramais com 160m cada, e o terminal de carga
geral, designado por cais das Fontainhas.

A 4° linha destina-se a carga/descarga de
contentores no actual cais e para servigo do
futuro terminal.

Encontra-se em estudo pela C.P. a extensdo da
ferrovia até a Peninsula da Mitrena-zona a
montante da Ford/VW e onde se encontra
instalada a Solisnor.

3-ACESSIBILIDADES RODOVIARIAS

Localiza-se o porto de Settbal numa situacdo
privilegiada, dado que o trafego rodoviério que
gera, ndo interfere com o trafego citadino. As
acessibilidades rodoviarias efectuam-se a partir
da EN 10 e da AE-2 (IP1), sendo num futuro
préximo o acesso ao porto assegurado pela via
de trafego pesado até & via Marginal Portuéria
EN1T0-AE 2.

Também, a concluir até final do presente ano a
ligacdo Alto da Guerra - Praias do Sado (JAE), e
até final de 1995 desde Praias do Sado - Via
Marginal Portuéria.

Serd ainda concretizada a passagem
desnivelada que ligaré a zona central do porto &
via marginal portuaria, com derivacdes de nivel
para os diversos terminais, mas cuja
proximidade e prioridade se deve e integra na
construcéo em curso do terminal Ford/VW.

Séo de referir ainda neste dominio os grandes
investimentos de dmbito regional e/ou nacional
que permitirdo a extensdo e desenvolvimento do
hinterland do Porto de Settbal. Destas infra-
estruturas destacam-se:

- O IC3 que ligara Setubal ao Montijo,
nomeadamente & nova ponte;

- A nova ponte sobre o Tejo permitindo o acesso
a toda a AML - norte;

-O IP7 que estabelecerd a ligagdo a Espanha.
Assim, face ao conjunto de acessibilidades que
possui e que apresentard a breve trecho, o porto
de Setibal, constitui-se como sendo um porto
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com futuro dado que as mercadorias poderdo
passar facilmente sem permanecer, efectuar a
mudanca de modo de transporte de uma forma
eficiente, econémica e segura, ou ainda
funcionar como excelente plataforma multimodal
através dos seus actuais parques Ro-Ro de 2°
linha ou quaisquer outros que se possam vir a
instalar posteriormente nos arredores da cidade.




EM FINAIS DO ANO DE 1990 movimentavam-se
anualmente em Setobal cerca de 1200 mil
toneladas de mercadorias e 20.000 viaturas. Os
contactos entre a CP e os responséveis pelo
projecto Ford/VW decorriam ja hé vérios meses.
Em termos de instalacdes ferrovidrias e de
infraestruturas na area de Settbal a situacéio era
a seguinte:

-Instalagdes privativas adequadas aos trafegos
existiam apenas na Somincor, Portucel, Sapec e
EDP;

-Necessidade absoluta de dedicar a estacdo, no
centro da cidade de Settbal, a passageiros;
-Impossibilidade de manter a prazo a
movimentacdo de cimento dentro da cidade
(SetObal Mar), por razdes ambientais e de
trafego rodovidrio;

-Necessidade de estabelecer uma ligacdo
ferroviaria ao terminal RO-RO, entdo lancado
pela APSS, e de corrigir a insuficiéncia estrutural
da articulagdo entre o porto e a rede ferrovidria;
-Movimentacdo de veiculos automéveis em
condi¢des precarias e de ma qualidade, por
serem feitas em instalacdes inadequadas;
-Inexisténcia de infraestruturas ferroviarias
capazes de suportar os trafegos existentes e que
se perspectivavam.

Os contactos com os responsaveis pelo projecto
Ford/VW e as indecisdes que ainda entdo
prevaleciam, confrontavam a CP com a
necessidade de dar respostas oportunas e
crediveis, ndo s6 com a finalidade de viabilizar
o projecto como de conseguir a captacdo dos
trategos que dai decorriam.

A situac@o atrds descrita impunha, porém, que a
previsdo da evolucdo da Peninsula de Settbal
fosse perspectivada, no plano da concepcéio e
da construgdo, como um desafio a ganhar em

Caminhos de Ferro e Porto de
Setubdal

FONSECA MENDES,
ENG®,
ADMINISTRADOR
DA CP

prazos muito curtos e de forma eficaz, por forma
a fixar na CP os trafegos com caracteristicas
ferrovidrias e sem que das obras resultasse
qualquer perda de trafego ja existente.

Este Oltimo objectivo impunha que os mesmos
trafegos fossem temporariamente realizados em
menos instalacdes, pelo que houve necessidade
de definir o primeiro trafego a alterar, a
sequéncia da rotag¢do e a sequéncia dos
trabalhos. |

A cadéncia das conversacdes que, desde Agosto
de 1990, vinha havendo com os responsaveis
pelo projecto Ford/VW impés que quebréssemos
a tradicional apresentacdo de respostas as
questdes do cliente para passarmos a ser
intervenientes no projecto,antecipando
problemas e solucdes, fornecendo elementos de
ponderacdo e sugestdes, numa palavra, se
possivel, correndo também & frente do projecto.
Esta necessidade de agir levou a CP a designar
um elemento do seu Conselho de Geréncia para
concentrar todas as matérias relativas ao
projecto e cometer ao Director Comercial de
Mercadorias a funcdo de ser o Unico responsavel
pela obtencdo das informacgdes e dados em de
cada um dos orgdos da CP intervenientes no
processo - Direccdes de Transportes, de Controle
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e Comando da Circulacdo, do Material, de
Engenharia, de Conservacdo, etc.

Durante a fase de aproximagédo as necessidades
do cliente foi possivel apresentar solucdes de
transporte alternativas com custos e investimentos
diferenciados. No que respeita ao material
circulante a empenhar no processo, a opgdo
final recaiu sobre uma dessas alternativas a qual
assenta na modernizacdo de um conjunto de
246 vagdes que entdo eram considerados
inadequados aos trafegos existentes.

Também na drea das infraestruturas internas e
de acesso & fébrica houve um didlogo frutuoso
com os promotores do projecto que permitiu
balancear os custos de conservacgdo, de
operacdo e do investimento a suportar.

Nos contactos que entdo se estabeleceram com
as Cédmaras Municipais de Setibal e de Palmela
e com os responsaveis pela OID foram
sucinfamente apresentados os problemas das
infraestruturas atras enunciados e obtido o apoio
de principio para o desenvolvimento de solugdes,
das quais resultou a conjugacdo de esforcos e a
coordenacdo de actuacdo. Um exemplo dessa
forma de actuar levou & supressdo das
passagens de nivel na cidade de Setibal, de que
se encarregou a Cédmara Municipal.

Em Dezembro de 1990 foi possivel apresentar a
OID o primeiro dossier onde se enquadravam as
solucdes ferrovidrias retidas e se apresentava o
plano global de trabalhos a desenvolver até 31
de Dezembro de 1993, devidamente
calendarizado e orcamentado.

Esse dossier previa a concretizagdo, até aque|0
data, de dez (10) das catorze (14) accoes ali
identificadas. Essas dez accdes foram entdo
orcamentadas em 5.374.000 contos.

Todos os projectos foram perspectivados tendo
presente a anterior decisdo da CP de remodelar
a estacdo de passageiros de Settbal, o préximo
lancamento da electrificacdo do troco Setil-
Poceirdo, da sinalizacdo e telecomando
electrénico do itinerario dos graneis (Sines-Pego)
e a necessidade de dispér de uma instalacdo de
inspeccdo de vagdes a Sul do Tejo.

Para fases posteriores de realizacdo foram
deixados os projectos respeitantes a ligacdo
ferroviaria Pinhal Novo/Penalva, (de que foi
encarregado o Gabinete do N6 Ferroviério de
Lisboa) e de Penalva a fabrica, (de que se veio a
encarregar a CP) bem como todos os projectos
ligados & Peninsula da Mitrena e @ ampliagéo de
equipamentos ou de instalacdes ferroviarias.
Considerando que entretanto a APSS decidira
construir um terminal de contentores com cerca
de 30 hectares na drea do porto, em fins de
1991, a CP reformulou a drea da Cachofarra,
inicialmente perspectivada para esse efeito, a
qual é entdo reduzida & fungdo de apoio técnico
ao porto e a ser construida em data posterior.
Sucintamente os trabalhos principais previstos e
executados consistiram na revisdo geral do
acesso a todas as instalacdes portudrias
existentes e no estabelecimento de acessos
racionais as instalacdes dedicadas, construidas e
a construir nos locais previstos, para o efeito
designados.

O triangulo de Praias-Sado foi considerado o
melhor local para terminal de cimento, uma vez
que permitia isolar a cidade das perturbagdes
rodovidrias do trafego pesado, através da nova
via rodovidria do perto; e liberta-la dos efeitos
inevitaveis do p6 causado nas operacdes de
movimentacdo do cimento. SimultGnamente,
permitia ali instalar silos de carga vertical dos
vagdes para o cimento a granel e criar a
flexibilidade do abastecimento do terminal por
meios rodovidrios, quer com cimento ensacado,
quer com granel, as horas mais convenientes,
carregar a qualquer hora e langar os comboios
no hordario pretendido pelo cliente.

Durante os trabalhos houve que alterar
ligeiramente o projecto, pois nessa fase o
organismo encarregado da protecgd@o ao
estuario do Sado considerou que a férmula
inicial era demasiado agressiva ao ambiente
himido. Houve pois que encontrar consensos, o
que motivou alguns meses de atraso face ao
planeado.

Ali se dispde hoje de linhas livres com
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comprimento até 300 metros, ou seja com
capacidade para 14 vagdes-plataforma cada
uma e de linhas debaixo dos silos com mais de
150 metros, ou seja com capacidade de 10
vagoes-cisterna.

Quem visite o triGngulo constata que a instalagdo
constitui uma verdadeira mini-plataforma
multimodal adaptada, que atinge os objectivos
para que foi criada.

Apbs contactos com a Renault Portuguesa, e
porque ndo era possivel levar a via férrea a sua
fabrica, foi incluido no plano elaborado a
construcdio de um terminal multi-uso adaptado &
movimentacdo de automéveis (carga, descarga e
parqueamento de cerca de 2500 automéveis) e
& recepcdio e expedicdo de cargas utilizadas por
aquele tipo de indistrias (caixas méveis, racks e
paletes).

Disponibilizaram-se, assim, cerca de 6 ha por
quatro linhas com a capacidade total para
receber dois comboios completos, ou seja, com o
comprimento de 250 metros cada uma.
Independentemente do que for o futuro da
instalacdo industrial da Renault é ébvio que o
seu aproveitamento é mais potenciado se
dispuser de bons interfaces nas suas

proximidades e, ndo sendo a construida a mais
desejavel, ela ¢, indubitavelmente, a melhor
possivel, face as circunsténcias em que o
projecto se desenvolveu desde 1980.

Na area portuéria devem considerar-se cinco
projectos que se interligam. Esses cinco projectos
tém como elemento base que todo o movimento
ferroviario de mercadorias para o Porto de
Setobal seja encaminhado através de Aguas de
Moura e Poceirdo, constituindo o lado da cidade
apenas para instalagdo de passageiros e solugdo
de recurso em caso de perturbagdo anormal dos
trafegos.

De facto, e uma vez que todo o stock de viaturas
fabricadas pela Autoeuropa fica localizado no
porto, é imprescindivel uma alternativa de
recurso para a circulagdio dos seis comboios que
irdo sair diariamente da fabrica e que se
adicionam aos sefe |G existentes de cimento, aos
dois da Somincor (por vezes trés), aos relativos
as madeiras, aos adubos, etc.

Para a construcdo, porque entretanto finalizava
os trabalhos da concordéncia de Campolide, o
Conselho de Geréncia da CP decidiu cometer a
coordenacdo dos trabalhos ao Departamento de
Novos Empreendimentos, o qual, iniciando os
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trabalhos com projectos muitas vezes
incompletos, concretizou, no prazo fixado, os
projectos seguintes (em milhares de contos):

Previsto Real

Estacdo de Settbal 800 733
Settbal mar 400 305
Terminal RO-RO 146 65
Terminal de cimentos 372 460
Terminal de automéveis 260 261
Posto do Poceirdo e estacdo 1000 882
Duplicagdo P. Novo/Poceiréo 1279 1257
Terminal Autoeuropa-porto 275 327

Terminal Autoeuropa-tabrica 950 586
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Importa aqui enfatizar a disponibilidade dos
responséveis pela OID, ndo s6 pelo @nimo que
deram & CP para levar a cabo o plano de
investimento descrito, como pela exigéncia da
melhor solucdo e de cumprimento dos prazos e,
sem dUvida, pelo conforto financeiro que
proporcionaram as dificuldades de cash-flow
que a empresa tem.

Ao longo deste resumo é evidente que uma larga
resposnabilidade dos investimentos terd de ser
atribuida & indispensabilidade de actualizar
infraestruturas e muito pouco ao negécio do
servico ferroviario. Convém, pois, referir quais os
negbcios potenciados e de que forma.

Em primeiro lugar, por constituir o cliente mais
novo, a Autoeuropa. De facto, ndo s6 foram
acordadas as condicdes do transporte ferrovidrio
das viaturas produzidas pela empresa como
também a prestacdo dos servicos de tracgdo e
“shuntig” dentro e fora do complexo e a
conservacdo das infraestruturas. Foram ainda




acordadas as formas de concretizar os
abastecimentos importados, a receber pelo Porto
de Setdbal ou directamente por comboio, e as
exportagdes para Espanha.

Em segundo lugar, a Secil, que passou a dispér
de condicdes para gerir as suas expedicdes sem
restricdes que ndo seja o canal horério acordado
com a CP. Deste facto advéem, também para a
CP, vantagens néo despreziveis dada a auséncia
de conflitos na disponibilidade do comboio para
a carga, a regularidade das marchas
programadas, a eliminacdo de manobras
intermédias e a valorizacdo das instalacses.

Em terceiro lugar, o trafego de carvéo passou a
dispér de um local préprio e adequado &
inspeccdo e assisténcia aos vagdes ali em
servico, local esse que ficou j& preparado para
idéntica assisténcia a todos os vagdes que
prestem servico a sul do Tejo, nomeadamente
aos que trabalharéo para a Autoeuropa.
Importa ainda referir as consequéncias
qualitativas entretanto registadas, como sejam
novos pedidos de ramais privados para as
indUstrias localizadas na Peninsula, a néo
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conflitualidade dos trafegos entre si e os
acréscimos de trafegos solicitados pelos clientes
melhor servidos.

Sem dovida que ha incertezas também. Elas
estdo ligadas ao desenvolvimento das industrias
a montante e ‘juzante da Autoeuropa, &
capacidade dos operadores do Porto de Settbal
face as novas condicdes de serem capazes de
captar novos trafegos e de alargar o “interland”
do seu porto e & capacidade da CP em prestar
um servico desejado e eficaz.

Mas o desafio posto @ CP em 1990, de
demostrar ser capaz de se mobilizar num
projecto com prazo de realizagdo muito curto,
constituir uma equipa para a sua realizacdo,
concretizd-lo no plano fisico no prazo, em que
havia fundos disponiveis e contratar o negécio
das cargas adequadas a via férrea, esse, estd
ganho.

Oxalé este exemplo seja elemento aglutinador e
de reflexdo para a realizacdo de outros
projectos indispensdveis ao desempenho da
funcdo que a sociedade exige aos caminhos de
ferro.
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Contributo da Acessibilidade Ferrovidaria para o
Desenvolvimento Portuario - O Caso de Setibal -

1 - APRESENTACAO

Com o presente texto pretende-se dar uma visdo
objectiva sobre a importancia do transporte
ferrovidrio para o progresso dos portos. Isto, na
perspectiva de quem vivendo intensamente a
actividade portuéria tem, em relacdo as
acessibilidades terrestres, a nocdo isenta do
papel e importancia que devem ser atribuidos,
naquele sentido, aos modos de transporte
rodovidrio e ferrovidrio.

Para melhor se caracterizarem um e outro far-se-
d uma anélise comparativa entre ambos,
abordando-se depois especificamente a questdo
da acessibilidade ferrovidria ao porto de
Settbal, uma vez que estdo em curso e se
perspectivam para esta infraestrutura portuéria
importantes trafegos e avultados investimentos
ferrovidrios.

2 - A IMPORTANCIA DAS ACESSIBILIDADES PARA A
AFIRMACAO E DESENVOLVIMENTO DE UM PORTO
Das vérias definicdes para caracterizar um
porto, seja ele qual for, podemos dizer que é a
combinacdo organizada das suas infra e
superestruturas com as diferentes acessibilidades
que o servem: maritimas, rodo e ferrovidrias.

De facto, ndo é possivel conceber um porto com
estupendas infra e superestruturas sem dispor de
bons acessos maritimos: profundidade, largura e
seguranca dos canais para a navega¢do que o
demanda.

Mas também ninguém consegue imaginar um
porto com boas condi¢des estruturais e bons
acessos maritimos, mas com deficientes ligacdes
terrestres: rodo e ferrovidrias.

Por isso, uma visdo moderna da arquitectura
global de um porto tem de combinar de uma
forma interactiva e organizada todos aqueles
elementos.

3 - CARACTERIZACAO DOS MODOS DE TRANSPORTE
RODOE  FERROVIARIO

Pode afirmar-se que, para um porto, a questéo
essencial das acessibilidades terrestres
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praticamente termina com a criagdo de eficientes
acessos rodo e ferroviarios, que lhes permitam
escoar ou receber as mercadorias que nele se
movimentam, permitindo-lhes alongar o mais
possivel o seu hinterland.

Para além daquilo, isto é, a questdo de se saber
se o volume de trafego que lhe chega ou que
dele parte por via terrestre € maior ou menor,
por via rodoviaria ou ferrovidria, é uma questdo
menos importante para a perspectiva portudria
interna e que ndo depende de aspectos
intrinsecos ao préprio porto, mas resulta, quase
exclusivamente, da dindmica comercial, da
capacidade de resposta e da organizacdo que
cada um daqueles modos de transporte souber
demonstrar junto de importadores e
exportadores.

Por outro lado, independentemente dos aspectos
comerciais e organizativos, as caracteristicas
determinantes e bem distintas destes dois modos
de transporte e das préprias vias em que
circulam, atribuem-lhes maiores ou menores
vantagens competitivas em relacdo as diferentes
mercadorias a transportar, consoante a natureza
e volumetria destas, bem como locais de origem
ou destino.

Assim, no essencial, podemos distingui-los da
seguinte forma:

a) FERROVIA

- Pontos Fortes:

- permite a deslocacdo de maiores massas de
mercadorias;

- boa capacidade de resposta em transportes

ciclicos programados;




- maior voca¢do para grandes e médias
distancias;

- menor impacte ambiental.

- Pontos Fracos:

- menor flexibilidade;

- acessos condicionados;

- exige complementaridade da rodovia no porta-
a-porta;

- acarreta descontinuidades na cadeia de
transportes integrados;

-maior dificuldade de coordenacdo e seguimento
por parte do subcontratante/transitario;

- menor polivaléncia.

b) RODOVIA:

- Pontos Fortes:

- maior flexibilidade no porta-a-porta;

- maior autonomia dispensa a
complementaridade de outros modos de
fransporte;

- garante a continuidade da cadeia de
fransportes;

- permite uma melhor coordenacdo e
acompanhamento ao longo do circuito de
transporte,

- maior vocagdo para pequenas distdncias (raios
de alcance até 50 a 100 Km):

- maior polivaléncia em relacdo & diversidade de
carga a fransportar.

- Pontos Fracos:

-implica maior fraccionamento da carga a
transportar, para médias ou grandes tonelagens;
- maior impacte ambiental.

Esta andlise sucinta estd traduzida, no fundo, nos
dados estatisticos que colhemos e passamos a
reproduzir, com a devida vénia:

Por diversas razdes, a via ferrovidria néo sé ndo
tem expressdo significativa no tréfego

internacional de mercadorias, como no caso das
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exportacdes, perdeu mesmo quota de mercado
entre 1989 e 1992, como se verifica através do
quadro 3.1.

E curioso notar, ainda no caso das exportacdes,
a forte recuperacdo do transporte maritimo,
contrariando assim a anterior tendéncia de
perda de posicdes de mercado.

A situacdo inversa verificou-se nas importacdes,
por transferéncia, também aqui, entre a rodovia
e o transporte maritimo, os quais se confirmam
assim como os modos preferenciais do trafego
infernacional de mercadorias.

De facto e para ilustrar o peso relativo da
rodovia e da ferrovia naquele tréfego, basta ter
presente as respectivas taxas de variagdo anual.
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Tdo grande distanciamento entre aqueles modos
de transporte é seguramente explicado, entre
outras razdes |4 anteriormente aludidas, pela
também grande diferenca de investimentos
infraestruturais realizados para cada um deles; a
saber:

Ao contrario, através dos quadros 1 e 2,
verifica-se que o transporte ferroviario de
mercadorias registou um certo aumento a nivel
do transporte interno, embora, também neste
caso, com pouca expressdo, quando comparado
com a rodovia.

Esta situacdo tem sido, alids, uma constante ao
longo dos anos, ndo obstante a forte
agressividade comercial que a CP vem
desenvolvendo, conforme podemos testemunhar,
desde 1984.

A fraca implantacdo do caminho de ferro -
apesar dos mais de sete milhdes de toneladas
que transporta - ndo é estranha a reduzida area
e extensdo de Portugal , uma vez que o
transporte ferrovidrio necessita de grandes
extensdes de territério para desenvolver todas as
suas vastas potencialidades. Basta recordarmos
o que se passa nos EUA ou na Africa do Sul, por
exemplo, onde o transporte ferrovidario de
grandes volumes/unidade de transporte se faz a




grandes extensdes, como é o caso do carvdo,
entre outras mercadorias, ligando as minas ou
centros de producdo aos portos maritimos de
saida.

O mesmo acontecia, alids, nas nossas antigas
provincias de Angola e Mocambique, através
dos caminhos de ferro de Benguela e Beira,
respectivamente.

Para compensar as grandes limitacdes
geograficas do nosso pais, a nossa ferrovia tem
de encontrar e explorar solugdes inovadoras - e
certamente o estard a tentar - como fez em anos
anteriores, através da criagdo de plataformas ou
entrepostos ferroviarios, que funcionando como
polos concentradores de trafego, acabaram por
servir como centros de dinamizacdo intermodal.
De facto, apés estabelecidos os grandes eixos
ferrovidrios, ligando o Norte e o Sul do pais e
alguns centros de produgdo com os portos
maritimos situados no seu hinteeland natural -
como é o caso dos méarmores de Vila Vicosa ou
F4tima e dos portos de Setubal e Lisboa,
respectivamente - tornava-se necessdrio
complementar as ligacdes entre as estacdes
ferroviarias locais e os pontos de origem/destino
das mercadorias, através de transportes
rodovidrios.

A partir de dado momento passaram a funcionar
regularmente e em simulténeo vérios entrepostos
ferrovidrios:

- Transporte de sucatas - entre Settbal e a
SN/Maia;

- Transporte de mérmores - entre Vila Vigosa e
Setbal (porto);

- Transporte de carvdo - desde Alhandra até
Souselas, Maceira/Pataias e Loulé:

- Transporte de cimento - desde Set(bal até
Estremoz, Viana do Castelo, entre outros;

- Transporte de Salgema - entre Loulé e Aveiro.

A dindmica comercial e criatividade entdo
demonstradas pela CP permitiv afirmar esta
companhia como um importante e indispensavel
parceiro na logistica dos transportes de
mercadorias , proporcionando-lhe depois
maiores e mais importantes trafegos, como é o

caso do transperte de viaturas entre Vendas
Novas e Espinho, de concentrados de cobre
entre Neves Corvo e Setibal (porto), de pasta de
papel entre Vila Velha de Roddo e Setibal
(porto), de carvdo entre Sines (porto) e Central
termoeléctrica do Pego e, mais recentemente, o
transporte de 80% de viaturas a produzir na
AutoEuropa, entre Palmela e Settbal (porto).
Infelizmente, porém, menos por culpa da CP do
que de outras entidades envolvidas nos negécios
e devido & prépria natureza destes e a forte
concorréncia da rodovia, os transportes de
sucatas e de marmores perderam-se
completamente. No seu conjunto, estes trafegos
representavam em 1988/89 cerca de 115.000
toneladas.

Por outro lado, a particularizacéo dos trafegos
ferroviarios evidencia que aproximadamente
90% deste transporte estd concentrado num



nUmero muito restrito de mercadorias:

- Cimentos: 33%
- Madeira e cortica : 11%
- Minério : 10%

O transporte rodoviario abrange, por razdes da
sua prépria natureza e caracteristicas, um leque
um pouco mais diversificado de mercadorias,
sendo de destacar os seguintes grupos:

- Rochas ornamentais: 44%
- Produtos alimentares : 12%
- Cimentos e materiais construcdo: 11%
- Madeira e Cortica: 10%

Para ilustrar o referido anteriormente, quanto &
maior ou menor procura em fungdo das
disténcias a percorrer, verifica-se que o modo
rodovidrio é o transporte por exceléncia em
pequenas distancias - raio inferior a 50 Km - co
passo que para distdncias superiores a 100 Km
a ferrovia adquire maior relevéncia, como se
mostra no quadro a seguir:

QUADRO 6 -Utilizacao em funcao das distancias

A distribuicdio do tréfego por estes dois modos
de transporte também é influenciada pelos
diferentes desenvolvimentos econémicos nas
regides Norte e Sul do pais.

Por via ferrovidria, o Norte recebe cerca de 10
vezes mais mercadorias do que expede, dado
tratar-se de uma regido de forte concentragéo
industrial e, consequentemente, recebedora de
muitos produtos primdrios que, como vimos em
anteriores quadros, é onde incide a maior
procura do transporte ferroviario proveniente
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das regides produtoras do sul do pais ou
importadas através de portos igualmente do Sul.
Em contrapartida, a grande maioria dos
produtos manufacturados no Norte sdo
consumidos localmente, por maior concentragdo
do poder de compra, neste caso, natural
preferéncia & rodovia.

Este facto explica que a relagdo entre
mercadorias recebidas na regido Norte e
expedidas por si através da rodovia, seja ndo s6
mais equilibrada (1,3 vezes), como muito
superior & ferrovia - cerca de 4 vezes maior,
quanto as mercadorias recebidas e 20 vezes
superior, relativamente das expedidas.

4 - O CASO DO PORTO DE SETUBAL

Primeiramente, importa realcar que o porto de
Settbal é o que a nivel nacional, dispde de
descondicionadas

melhores e mais




acessibilidades ferrovidrias.

Aquela opinido baseia-se nas seguintes razdes
essenciais:

- Conjunto de linhas que lhe déio acesso;

-Feixes interiores para manobra das
composi¢oes;

- Compatibilizagdo dos trafegos ferrovidrios e
rodovidrios locais através da existéncia de
passagens sobrelevadas;

- Reduzida ou quase nula circulagéo ferroviaria
de passageiros ou de outro dmbito na via
principal;

- Localizagdo e desenvolvimento do porto fora
da cidade.

O projecto Ford/VW e consequente criacdo da
AutoEuropa em Palmela, implicando o

escoamento ferroviario de cerca de 80% da sua
producdo diéria até ao terminal no porto de
Setbal, contribuiu decisivamente para acelerar
a completa remodelacdo das acessibilidades
ferrovidrias ao porto, permitindo, assim, realizar
uma velha aspiracéo de muita gente ligada a
actividade portuéria local.

Adicionalmente, a recente concluséo da primeira
fase do futuro terminal de contentores de
SetObal, consistindo, para ja, na existéncia de
um pdrtico Mague - construido segundo os mais
modernos requisitos tecnolégicos e j& pronto a
operar - bem como de um terrapleno adjacente
com cerca de 80.000 m2, permitiu alicercar as
acessibilidades ferroviarias para servirem
igualmente o trafego de contentores que, no
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futuro, se fard, também, através do porto de
Settbal.

4.1 - CONCLUSOES

No que concerne & complementaridade da
actividade portuaria do porto de Settbal, a
ferrovia realiza plenamente  as suas
potencialidades nos trafegos de concentrados de
cobre provenientes de Neves Corvo (700.000
ton/ano), de pasta para papel de VilaVelha de
Roddo (50.000 ton/ano), e, futuramente, no
transporte de veiculos da AutoEuropa (120.000
un/ano).

Nos dois primeiros casos, ao permitir alargar
significativamente o hinterland
do porto de Setubal e no
segundo, confirmando a sua
vocacdo de transporte ciclico
programado de grandes
massas, mesmo a pequenas
distdncia (no caso, cerca de
25 km).

Para  além  daqueles
transportes e, possivelmente,
do futuro trafego de
contentores, onde a CP pode
igualmente concretizar todas
as suas virtualidades e
contribuir mesmo para
projectar o porto de Setobal para o hinterland
ibérico, sinceramente, ndo vislumbramos, de
momento, outras possibilidades.

Tal constatacdo ndo significa que acreditemos na
inalterabilidade daquela situagéo mas, para que
tal aconteca, terd a CP de continuar a intensificar
os esforcos de investimento, racionalizacdo e
modernizacdo realizados nos Gltimos anos e de
acrescentar significativos factores de
competitividade & componente portuéria.
Admitindo-se que os investimentos em
infraestruturas bdsicas, tais como a renovacdo
de vias principais, estacdes, sinalizagdo e
telecomunicacdes, passagens de nivel, etc.
estejam praticamente concluidas, nos quais tem
sido dispendido considerével esforco financeiro,
talvez tenha chegado o momento do investimento

especializado.

Isto é, para abandonar a postura majestatica
que muita gente ainda aponta ao nosso sistema
ferrovidrio e a comprensivel inflexibilidade
resultante da sua grande dimenséo, a CP terd de
partir & procura do cliente com novas solugdes,
baseadas em material circulante especializado -
adaptado as mercadorias que pretenda
transportar e ndo o contrdrio - maior
capacidade de tracgcdo - de longo curso,
manobras, etc - e terminais ferroviarios menos
dependentes de terceiros, bem apetrechados com
equipamentos de movimentagcdo horizontal e

vertical e estrategicamente localizados.

Dado ndo sermos especialistas neste campo, mas
apenas meros observadores e estudiosos destas
questdes, por decorréncia da nossa actividade
portudria, ndo temos obviamente a presuncdo de
emitir opinides que outros mais habilitados j&
tercio feito ou fardo, certamente.

Limitdmo-nos tdo somente a reflectir sobre uma
questdo, sem divida apaixonante, acreditando
que o desenvolvimento do transporte ferrovidrio
se fard através da acentuacdo das enormes
vocacdes e potencialidades de que dispde, da
sua combinacdo com os outros modos de
transporte e que de tal desenvolvimento
beneficiard igualmente a actividade portuéria
nacional e a de SetGbal em particular, sem
equivocos nem receios de concorréncia entre si.




O Intermodal Ferro-Portudrio

ESCREVER ALGO sobre o Intermodalismo
Ferrovidrio-Portuario em Portugal, é algo de
dificil, porquanto pouco existe.

Contudo este transporte INTERMODAL devera
ser, para nos portugueses, tdo importante quanto
a realidade de mais de 80% do comércio externo
portugués ser feito por via maritima.

Se considerarmos o INTERMODAL como a
ligagdo e conjugacdo de diferentes meios de
transporte, com as correspondentes economias
de escala, para melhor servir a carga, quer em
tempo quer em custo e até em qualidade,
constatamos que salvo raras e excepcionais
situacdes, pouco existe em Portugal.

Para existir, como elemento vélido, o
Intermodalismo em andlise, ndo basta a
existéncia de vias férreas nas pontes/cais, é sim
necessdrio que as mesmas cumpram a sua
funcdo de recepcdo/entrega e de escoamento
atempado da mercadoria.

Néo basta dizer que um porto “é servido por via
férrea”, é necessério - isso sim - que as
composicdes sejam movimentadas em tempo Gtil.
Para que o transporte INTERMODAL em causa
seja uma realidade, convém néo esquecer que a
componente rodovidria e até mesmo a fluvial e
costeira jogam um papel importante.

Assim sendo, somos levados a afirmar que os
transportes integrados, se conjugados em todas
as suas componentes, t8m uma potencialidade
superior ao somatério das suas partes tomadas
isoladamente.

As Entidades, publicas e privadas, ligadas ao
sector portudrio, cada vez mais afirmam a
necessidade de desenvolver os portos
portugueses, transformando estes em
plataformas de movimentacdo de cargas ndo s6
para o proprio Pais, como para certo
“HINTERLAND” Espanhol.

Com efeito, se analisarmos a situagdo dos portos
portugueses - no ponto de vista de implantagdo
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geogréfica - somos levados a concluir que
alguns deles estdo bem situados, face a
determinadas éreas peninsulares que necessitam
de fazer as suas trocas comerciais com o
exterior.

Ainda sob o ponto de vista geogrético, podemos
afirmar que a costa portuguesa, ndo s6 é a
Costa Atléntica da Peninsula como também o é
da Europa.

Por outro lado, esta afirmagdo podera ser
reforcada pela realidade de ao largo da costa
portuguesa se cruzarem as rotas maritimas que
ligam ndo s6 o hemistério sul com o norte da
Europa, como as de ligagdo do préximo e médio
Oriente com o norte Europeu e Americano, o
mesmo se passando com o fluxo de mercadorias
que provenientes da zona do Golfo do México -
nomeadamente os produtos agro-alimentares
originérios do sul dos E.U.A. - demandam o
Continente Europeu em geral e a Peninsula
Ibérica em particular.

Nestes casos e sob o ponto de vista de tempo de
ocupagdo de navios, a movimentacdo de carga
em portos portugueses, relativamente a
efectuada em outros portos europeus, poderé
contribuir em cerca de dois dias na reducdo do
tempo de transporte maritimo, com as vantagens
econémicas dai inerentes, sobretudo quanto ao
valor do frete.

Mas, complementarmente, para que este factor




seja aproveitado, torna-se necessario que o
desembaraco alfandegério e o transporte
ferrovidrio sejam rapidos e de baixo custo.
Constata-se assim que geograficamente os
portos portugueses estdo bem situados, face a
“"HINTERLANDS” ndo nacionais.

Sé que ndo basta aquilo que a natureza nos
deu, é necessario a actividade e a vontade do
homem para aproveitar e desenvolver esses
recursos naturais.

Outra questdo que merece ser considerada é a
de se saber se as nossas operacdes de
transferéncia de cargas dos navios para o
sistema ferroviario, as denominadas operacdes
portudrias, sdo caras ¢ E se &€ por esse motivo
que ndo servimos outros “HINTERLANDS” .

Com efeito, durante algum tempo, o argumento
usado era o de que a estiva/desestiva nos portos
portugueses eram muito dispendiosas.

No entanto, com o pacote legislativo surgido em
finais de 1993 e com a correspondente alteracdo
das regras laborais, tornou-se mais claro que
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ndo é pelos custos directos das operacdes
portudrias que as cargas ndo demandam os
portos portugueses.

Existem sim, factores endégenos ao sector
portudrio que necessitam ser corrigidos, tais
como, os valores das denominadas taxas
portudrias e a excessiva burocracia com os seus
correspondentes custos.

Mesmo assim, este Gltimo “HANDICAP”
negativo, sé por si ndo justifica o fraco
Intermodalismo Ferro-Portuério.

O problema principal prende-se com a falta de
um servico ferrovidrio apostado em servir os
portos, o mesmo se passando em sentido
Inverso.

Outro factor contributivo para a ndo captacdo
do trafego de mercadorias, para o Intermodal
Ferro-Portuério com plataforma nos portos
portugueses, é o respeitante as tarifas praticadas
para o trafego internacional por via férrea.
Enquanto a “RENFE” continua a praticar tarifas
proteccionistas do mercado e dos portos




espanhéis, a nossa “CP” continua a pensar
isoladamente.

Se, conforme se afirmou, temos portos
geograficamente bem localizados, constata-se
que alguns ndo sdo servidos por via férrea
(como sejam os portos de Viana do Castelo e
Aveiro) e se o sdo (casos do porto de Leixdes, do
de Setibal e da margem norte do porto de
Lisboa) o certo é que esse servico ferrovidrio esté
completamente obsoleto.

Temos ainda, neste ponto de andlise, o facto de
existindo na margem sul do Tejo, os maiores
terminais portudrios nacionais para
recepcdo/expedicdo de granéis sélidos, e a friste
realidade dos mesmos ndo serem servidos por
via férrea.

O porto de Sines, por seu lado, estd servido por
uma via férrea que pouco mais permite que o
alimentar da Central Termoeléctrica do Pego.
Assim sendo, enquanto a nossa rede ferrovidria
continuar como estd e enquanto ndo se apostar

num efectivo servico as mercadorias, falar no
Intermodal Ferro-Portudrio, mais ndo é que o
apontar de exemplos ndo significativos face a
uma real inexisténcia daquele servico.

Tendo a Espanha apostado fortemente e
atempadamente, numa integracdo dos seus
portos no sistema global de transportes europeus
em geral e peninsulares em particular, maiores
dificuldades foram criadas para que se
concretize em Portugal a criagdo de plataformas
intermodais.

Igualmente acreditamos que algumas das
afirmagdes poderdo ser polémicas.

Mas que as coisas ndo estdo bem e que é
necessario o lancar de pedras no charco do
marasmo, é algo de que ndo duvidamos.
Estamos conscientes que ndo € neste escrito, |G
de si curto, que se esgota a andlise da questdo
levantada, merecendo a mesma um debate mais
aprofundado.




Intervencao de Figueiredo e Sousa,
Presidente da APL na Sessao ADFER
de 24 de Maio

Exmo. Senhor Ministro do Mar

Exmo. Sr. Presidente da CP

Minhas Senhoras

Meus Senhores

1. Primeiramente quero congratular-me pela
realizacdo desta Sessdo subordinada ao tema
“A nova politica Portudria e os Caminhos de
Ferro” a primeira levada a cabo pela ADFER
sobre este tema.

2. Em segundo lugar desejar as boas vindas a
este Auditério da Gare Maritima de Alcéntara
aos meus colegas da CP dizendo-lhes, que é com
muito gosto que os temos entre nds para tratar
de assuntos que interessam sobremaneira aos
Portos e ao Caminho de Ferro.

3. Efectivamente do que vamos aqui tratar é
saber do inferesse que o caminho de ferro e os
portos tém em se constituir como elos de uma
cadeia que minimize os custos de transporte das
mercadorias, da origem ao destino e assim
contribuir para o desenvolvimento da nossa
economia.

4. Vejamos entdo, e para comegar, qual o
trafego que poderd ser gerado através das
plataformas portuérias.

5. O movimento de mercadorias nos portos
comerciais do continente ronda actualmente os
50 milhdes de toneladas, distribuido na
globalidade do seguinte modo:

-CARGA GERAL 17%
-Participacdo da Carga

Né&o Contentorizada 58%
-Participacdio da Carga Contentorizada ~ 42%
-GRANEIS SOLIDOS 26%
-GRANEIS LIQUIDOS 57%

Dr.

ALBANO FIGUEIREDO E
SOUSA ,

PRESIDENTE DA APL

Os portos comerciais principais; Douro-Leixdes,
Lisboa, Setibal e Sines; sdo responsaveis pela
movimentacdo de cerca de 94% de todo o
trafego portudriardo continente, sendo a parcela
remanescente (6%) movimentada em Viana do
Castelo, Aveiro, Figueira da Foz, Portimdo e
Faro.

Cerca de 79% das mercadorias movimentadas
nos portos do continente f€m origem ou destino
no mercado externo, sendo 31% para a Unido
Europeia e 48% para outros paises. No que
respeita as exportacdes, a Unido Europeia
representa o seu destino principal (67%), o
mesmo ndo se passando com as importacdes,
das quais 68% tém origem em paises extra-
comunitarios.

No final do século, de acordo com o “Estudo de
Mercado do Sistema Portuério Portugués”
concluido em Dezembro de 1993 pelos
consultores CONSULMAR e COOPERS &
LYBRAND, o conjunto dos portos do continente
movimentard aproximadamente 62 milhdes de
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toneladas, representando um incremento de
25% em relagdo a 1993, repartidas da seguinte

i
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Ressalta, assim, que d alterocéo mais
significativa na estrutura do tradfego maritimo se
prende com o aumento substancial da taxa de
contentorizacdo de 42% para 62%, entre 1993 e
2000. Na verdade, o trafego de contentores tem
vindo a crescer 8,2% em média anual e é de
prever que até ao ano 2000 cresca entre 6,6 e
8,3% ao ano, atingindo no fim do século entre
688 e 755 milhares de TEU (Unidade
Equivalente de 20 Pés), esperando-se em
contrapartida, que naquele ano a carga geral
ndo contentorizada ndo ultrapasse o nivel actual.
De salientar, igualmente, um ligeiro aumento da
percentagem de movimentacdo de granéis
solidos, prevendo-se, em contrapartida, uma
diminuicdo do peso relativo dos granéis liquidos.
O conhecimento desta evolucdo do trafego para
o Sistema Portudrio Nacional é importante
atendendo a que a capacidade actualmente
existente, de um modo global, nos portos do
continente é excedentdria no que respeita &
carga geral convencional, mas insuficiente para
o trafego de contentores previsto.

Assim, estd a ser estudada a eventual construcdo
ou ampliacdo de infraestruturas portudrias para
melhor responder & expansdo do trafego de
contentores.

6. A participacéo da via maritima na totalidade
do comércio externo nacional era no final de
1992 de 79%. Representava 85% das
importacdes e 64% das exportacdes.

Estes valores sdo, no entanto, inferiores aos
registados até meados da década anterior,
periodo a partir do qual se verificou uma
crescente importéncia da via rodovidria, reflexo
da adesdo em 1986 de Portugal a CE, a qual se

traduziu num desvio significativo do comércio
externo para os paises comunitarios e na
melhoria continua dos eixos rodovidrios.

Deste modo, a participagéo da via rodovidria no
comércio externo evoluiu, entre 1980 e 1992, de
5.8% para 18.4%, tendo em contrapartida as
vias maritima e ferroviaria decrescido de 90.8%
para 79.2% e de 2.2% para 0.9%,
respectivamente.

Constata-se que a perda de posicdo da via
maritima foi integralmente absorvida pela
rodovia. A via ferrovidria ndo captou este
trafego, tendo mesmo parte do seu mercado sido
também desviado para a rodovia.

Contudo, o continuo incremento da participagéo
da rodovia no trafego relativo ao comércio
externo deverd estar a atingir um ponto méximo,
prevendo-se a diminui¢do da sua importancia
actual face a factores de diversas naturezas,
associados a pressdes de ordem social e politica,
nomeadamente:

- A tendéncia para a saturacdo das vias
rodovidrias, fundamentalmente junto dos
perimetros urbanos, potenciando as situacdes de
congestionamento e o aumento da sinistralidade;
- Os impactos negativos no meio ambiente,
designadamente-a poluicdo atmosférica e
sonora;

- A tendéncia para a limitagdo da velocidade de
circulacdo e do tempo de trabalho dos
motoristas, medidas que se poderdo traduzir,
quer no aumento dos custos de transporte, quer
na menor qualidade do servico prestado;

- As perspectivas de, a curto/médio prazo, se
passar a fazer incidir sobre o transporte
rodovidrio o custo da utilizacdo das
infraestruturas, penalizando a  sua
competitividade concorrencial.

Sendo, por sua vez, o transporte maritimo e o
transporte ferrovidrio incomparavelmente menos
agressivos para o meio ambiente, detentores de
menores custos sociais e apresentando,
normalmente, menores custos de fransporte para
grandes quantidades ou grandes distancias, tais
factores podem ndo ser, por si sé, suficientes




para o reforco da sua capacidade competitiva
face a rodovia.

Com efeito, tanto a ferrovia como o fransporte
maritimo ndo dispensam, na maioria dos casos,
o recurso a outros meios na fase terminal do
transporte, impondo-se, entdo, a existéncia de
adequadas estruturas de “interface” que
minimizem os custos adicionais e a demora
inerente as operacdes de transbordo, sem as
quais a competitividade da cadeia de transportes
estard comprometida.

/. No que respeita ao transporte maritimo, este
vinha sendo, historicamente, penalizado pelos
elevados custos da mdo de obra portudria e pela
menor fiabilidade do servigo prestado (pouca
regularidade das linhas comerciais e tempos de
transporte superiores).

Atendendo das recentes medidas de
reestruturacdo do  sector portudrio,
nomeadamente no que se refere a nova
regulamentacdo do regime juridico do trabalho e
da operacdo portudria e ao Pacto de
Concertacdo Social, com a correspondente
reducdo do custo da factura portudria, e face as
orientacdes comunitarias no sentido do
desenvolvimento da cabotagem, parecem estar
reunidas condicdes para que a participacdo da
via maritima volte a apresentar niveis
semelhantes aos detidos no passado.

Um pope| importante na recuperagdo do trafego
rodovidrio para a via maritima deverd ser
desempenhado pelo desenvolvimento do sistema

Roll On - Roll Off (RO-RO), impondo-se, para o

efeito, a criagdo de ligagdes regulares frequentes

e a existéncia dos, anteriormente citados,
“interfaces” adequados.

De referir sinteticamente que com aquelas
reformas e a diminuicdo de 989 trabalhadores
portudrios se constata que em média a factura
portudria baixou, em relagdo a 1993 cerca de
30%. No Porto de Lisboa, movimentar as
mesmas mercadorias, custard este ano menos 6
milhdes de contos que no ano passado.

8. Estando todos os portos comerciais servidos
pela via rodovidria, embora com significativos
condicionamentos nas zonas portudrias
préximas das mais densas dreas urbanas, o
mesmo ndo se verifica com os acessos
ferrovidrios onde sé existem ligagdes aos quatro
portos principais (Douro-Leixdes, Lisboa, Setibal
e Sines) e quase sempre sem as caracteristicas
desejaveis para um eficaz escoamento dos fluxos
de tréfego.

Este serd um dos factores que contribui para que
a ferrovia seja responsavel apenas pelo
escoamento de 1% das mercadorias
movimentadas no Porto de Leixdes e 3% no Porto
de Lisboa e Sines.

Pelo contrério, o Porto de Setibal, sendo o que
dispde de melhores acessibilidades ferrovidrias
movimenta pelo caminho de ferro cerca de 40%
do seu trafego.

Tendo em conta as novas oportunidades que se
abrem aos portos nacionais, como reflexo das
recentes transformacdes ocorrridas, importa
ultrapassar as limitagdes existentes permitindo
que a ferrovia venha a desempenhar no futuro
um papel mais relevante no escoamento do
trafego gerado nos portos.

Para tal, serd necessdrio que os portos
promovam investimentos em acessibilidades
ferroviarias nas suas dreas dominiais, havendo
que assegurar idéntico empenhamento por parte
da CP para a respectiva ligacdo a rede
ferroviaria nacional.

No Quadro Comunitério de Apoio estdo
previstos e serdo investidos nos préximos 6 anos
investimentos minimos de 60 milhdes de contos
nos portos nacionais.




Associadamente aos investimentos na melhoria
das acessibilidades ferroviarias seré de todo o
interesse que as autoridades portuarias em
colaboragdo com a CP promovam politicas de
promog¢do comercial, baseadas no marketing
activo, indo ao encontro dos potenciais clientes.
9. Passando ao caso concreto do Porto de Lisboa
prevé-se que o trafego portuario no ano 2000 se
mantenha a um nivel semelhante ao registado
presentemente, embora com uma estrutura de
tratego diferente da actual.

Assim, deverd assistir-se a um crescente grau de
contentorizac@o da carga geral que atingird no
final do século cerca de 90%, a um ligeiro
crescimento dos granéis sélidos, excluindo o
carvdo, e a uma forte diminuicdo do movimento
de combustiveis minerais liquidos por forca das
alteracdes  impostas pela EXPO’98
(abastecimento de combustiveis liquidos a Lisboa
por “pipe-line” multiprodutos a partir de Sines).
Resultando do crescimento da taxa de
contentorizacdo o nOmero de TEU’s
movimentados no Porto de Lisboa deverd evoluir
de 300 000 unidades no presente para cerca de
450 000 unidades no ano 2000.

Constata-se que a capacidade instalada, a
exemplo do que se passa a nivel nacional, é
claramente excedentéria para a carga geral
convencional e insuficiente para @
movimentacdo de contentores prevista para o
final deste século, factor este determinante na
definicdo dos projectos de ordenamento dos
terminais comerciais.Quanto aos granéis sélidos
e liquidos, nomeadamente os combustiveis
minerais e os granéis sélidos agro-alimentares,
as respectivas instalacdes constituem terminais
especializados cuja capacidade é definida pelas
entidades industriais ou comerciais que as
utilizam, ndo se apontando, de acordo com as
previsdes feitas no estudo de mercado,
anteriormente mencionado, para a necessidade
de construcdo de novas instalacdes.

10. No sentido de dar resposta as necessidades
de movimentacdo de mercadorias a curto/médio
prazo, as propostas de ordenamento dos

terminais comerciais envolvem, no essencial, as
seguintes accoes:

- Manter o Terminal de Contentores de
Alcéntara, concessionado a Liscont, que
movimentard cerca de 130 000 TEU/ano;

- Ampliar o Terminal de Contentores de Santa
Apolénia para uma capacidade de 250 000
TEU/ano;

- Construir um novo terminal de contentores em
Santa Apolénia para a Transinsular com uma
capacidade de 70 000 TEU/ano, desactivando o
actual Terminal de Santos;

- Manter os cais de carga geral na zona
portudria oriental da margem norte.

Este ordenamento, a par da satisfacdo das
necessidades de mevimentacdo de navios de
passageiros, sdo a base do Plano de Accdes
Prioritarias da APL que compreende trés grandes
projectos, a saber:

- Projecto de Alcantara, envolvendo um
investimento de 3 100 000 contos:

- Projecto de Santa Apolénia, cujo orcamento é
de 11 480 000 contos;

- Projecto para o Apoio ao Trafego Local,
orcamentado em 320 000 contos.

O investimento global previsto para este Plano
de Accdes Prioritarias ascende a 14.900.000
contos, para os quais se prevé um financiamento
por parte dos fundos comunitérios que poderé
atingir um méaximo de 85%.

No dmbito dos projectos ligados & darea
comercial serd também de salientar a entrada
em funcionamento de um Centro de Despacho de
Navios e Servicos a partir do dia 01 de Junho,




passo este decisivo na concretiza¢do das
medidas tendentes a facilitacdo do trafego
maritimo.

11. No que se refere as acessibilidades
ferrovidrias as zonas de Alcantara e Santa
Apolénia, serdo de destacar as seguintes
intervencoes:

- Remodelacdo do feixe de linhas ferroviarias no
Terminal da Lisconte no  terrapleno da
Junqueirg;

- Criacdo de alternativa & linha da Matinha, que
serd inviabilizada pela EXPO’98, para
ligacdo a linha do Norte.

O trafego de contentores previsto no ano 2000
na zona de Santa Apolénia representaria, se
ndo existir uma alternativa de acesso ferrovidrio,
um movimento de cerca de 50 camides por hora
(considerando um periodo de trabalho de 16
horas diarias num total de 300 dias de trabalho
por ano). Sdo facilmente imaginaveis as graves
perturbacdes que tal situacdo causaria ao
trafego urbano.

12. Um leve apontamento apenas para projectos
de outra natureza e que constituem também
preocupacdo da Administracdo do Porto de
Lisboa.

Sdo eles os ligados & nautica de recreio e @

requalificacdo de frentes ribeirinhas para
actividades l0dicas e lazer das populacdes, de
primordial importéncia para a tdo desejada
aproximacdo da cidade ao seu rio, que espero
possam apreciar na grande exposi¢do que a
APL ird apresentar nesta Gare Maritima com
uma proposta de profundo reordenamento da
frente ribeirinha compreendida entre Algés e o
Poco do Bispo.

13. No conjunto de ac¢des anteriormente
mencionadas estd implicita a preocupagdo de
transformar a relacdo entre o porto e a cidade
de Lisboa, traduzida quer na racionalizacéo das
dreas de operacdo comercial e no
aproveitamento das zonas desocupcdos para
usufruto da populacdo, quer num esforco de
melhoria dos acessos rodoviarios e ferrovidrios
que terd de envolver as restantes entidades
interessadas (Camara Municipal, Junta
Autonoma das Estradas e CP, entre outras).
Deverd referir-se, no entanto, o papel primordial
a desempenhar pelos caminhos de ferro no
sentido de maximizar o desvio do trafego
rodovidrio pesado do interior da cidade.

Tal sé6 poderd ser atingido através da
transformacdo dos actuais acessos ferrovidrios,
nomeadamente a modernizacdo da linha de
Alcéantara, e da substituicdo das ligacdes
inviabilizadas pela realizacdo da EXPO’98
(linha da Matinha), sendo também pertinente
considerar a constru¢do de parques de
contentores de 2° linha que funcionem como
“interfaces” rodo-ferrovidrios.

Se tais medidas teriam reflexos indiscutivelmente
positivos sobre a qualidade de vida urbana, nédo
deixariam, também, de serem propiciadoras de
um acréscimo de capacidade competitiva da
plataforma portuéria de Lisboa, perspectivando
a captacdo de novos trafegos dos quais se
poderiam retirar beneficios comuns.

A possibilidade de, em conjunto, trabalharmos
no sentido da concretizacdo de tais objectivos é,
desde 4, o desafio que lango & CP e para o qual
a APL se disponibiliza.
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Para o Cais do Sodré, importante “interface” de transportes em profundo processo de reestruturagdo, estd a ser feito um
plano de pormenor que contempla as vertentes de comércio, escritérios e alguma habitagdo.

PLANO DE ORDENAMENTO DA ZONA RIBEIRINHA
APL Moderniza Porto Comercial e Abre o
Tejo aos Lisboetas

A Administracéo do Porto de Lisboa (APL) divulgou em Julho o Plano de Ordenamento da Zona Ribeirinha
(POZOR), o qual constituird a base de uma ampla intervengéo na faixa compreendida entre Algés e a zona da
Expo98, no sentido de melhorar o funcionamento do porto comercial e de abrir o Tejo aos lisboetas.

O POZOR, que esteve exposto na Gare Maritima de Alcéntara até ao final de Julho, aponta solugées para a
desejada abertura da cidade ao rio numa frente ribeirinha com cerca de 15 quilémetros, a par da
modernizacdo das infraestruturas ligadas & operagdo portuéria.

Este plano contempla, igualmente, a reconverséo das docas existentes em espacos adequados & néutica de
recreio e a valorizacdo das zonas verdes, preservando e respeitando a escala e composigdo do patriménio
histérico da cidade, por forma a criar uma forte ligacéo entre este e o rio.

Com a identificacdo de seis zonas, pontos-chave da relacdo porto-cidade, o POZOR pretende, pela
diversidade, dimensdo e uso de cada uma delas, criar uma relagéo urbano-portuéria que permita uma imagem
diferente e renovada da frente ribeirinha de Lisboa.

A zona Algés/Belém/Junqueira tem caracteristicas que naturalmente a conduzem a vivéncias culturais e @
pratica de actividades ludicas e nautico-recreativas, a complementar com novos equipamentos e solugdes de
acessibilidade que potenciem uma acrescida fruigéo local.

Para Santo Amaro/Alcantara, importante plataforma onde se situam os terminais portuérios dotados com
melhores fundos, este plano prevé a reparagdo e remodelacéo dos cais da Rocha e de Alcantara-Norte, o
remodelac@o da Gare Maritima da Rocha e o reordenamento dos acessos rodo-ferrovidrios.

Santos é considerada a zona-chave do projecto, estando previsto o prolongamento da avenida de Brasilia até
ao Cais do Sodré, com zonas de comércio e habitacéo.

O Cais do Sodré, importante “interface” de transportes em profundo processo de reestruturagéo, obrigou a uma
accdo conjunta das entidades com jurisdicéo na area (Camara de Lisboa, CP e APL), visando a elaborago de
um plano de pormenor para a reaqualificacdo de usos e circulagdes, o qual contempla as vertentes de
comércio, escritérios e alguma habitagéo.

A zona de Santa Apolénia, junto do centro histérico de Lisboa, foi o local escolhido para a instalagdo de um
novo terminal de passageiros de cruzeiros e a construcdio de um importante “interface” de meios de transporte
(comboios internacionais, metro, téxis, autocarros e heliporto).

Nesta zona vai ser criado o novo ferminal de contentores de Lisboa, em cuja construgdo véo ser investidos mais
de 8,5 milhdes de contos, mas também se procederd ao reordenamento da praca de Santa Apolénia e @
revitalizagdo da doca do Terreiro do Trigo.

Por 0ltimo, a érea do Pogo do Bispo constituird, no futuro, um pélo adequado para a instalac@o de zonas de
servicos e para o desenvolvimento das chamadas industrias limpas.



Intervencao

de Arménio Matias,Presidente da
Adfer, na Sessao de 24 de Maio

Senhor Ministro do Mar, Exceléncia

Senhor Presidente da CP

Senhor Presidente da APL

Estimados Convidados

Com a realizacdo desta Sessdo a ADFER inicia
um novo ciclo da sua actividade, procurando
infensificar e alargar o &mbito das suas acgdes.
Como principal objectivo temos a realizacdo do
primeiro Congresso Nacional do Transporte
Ferrovidrio que prevemos realizar no final do
corrente ano e que desejamos seja um grande
encontro da generalidade dos quadros deste
sector no qual tenha lugar um debate profundo
sobre a temética ferrovidria.

A sua Comissdo Organizadora é presidida pelo
Prof. Eng®. José Manuel Viegas e tem como Vice-
Presidentes o Dr. Duarte Améandio, Presidente da
Carris e o Prof. Eng®. Leopoldo Guimardes,
Presidente do Instituto Superior de Transportes.
Vamos prosseguir com a publicacdo da FER 21
aumentando a sua regularidade e dedicando
grande parte de cada nimero a uma empresa
ou a um sector de actividade, como j& sucedeu
com os nOmeros dedicados a Carris e ao
Metropolitano e com a publicacdo do préximo
nOmero dedicado & actividade portuéria. A FER
21 conta como seus Directores com os Eng®s.
Aparicio dos Reis e Quaresma Dias e com o Dr.
Jorge Pestana.

Procuraremos motivar e mobilizar para as
ac¢des da ADFER ndo sé os quadros mais
directamente ligados ao transporte ferrovidrio
(sejam seus responsaveis politicos, pertencam
aos operadores ou aos clientes ou aos
fornecedores deste modo de transporte) mas
também aqueles que tem responsabilidade em
actividades complementares ou concorrenciais.
Pretendemos deste modo que a formagdo dos

ARMENIO MATIAS,
ENG®.

PRESIDENTE DA
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nossos quadros e a consolidacdo das estratégias
do sector seja alicercada numa viséo mais global
e integradora. Para isso promoveremos
proximamente, entre outras, sessdes sobre “O
Turismo e os Transportes” e “O Corredor de
Transportes Lisboa-Porto” .

Retomaremos e incentivaremos a realizacdo de
iniciativas fora de Lisboa, procurando envolver
as respectivas Autoridades, Escolas Superiores e
Empresdrios ligados ao sector. Contamos para
isso com o apoio do Delegado Regional da
ADFER no Norte, Eng®. Jorge Vilaverde, e do
Delegado no Centro, Eng®. Jodo Gongalves.

A ADFER orgulha-se de ter hoje na sua equipa
dirigente alguns dos mais prestigiados
responséaveis da CP, da Carris, do Metropolitano
de Lisboa, dos Gabinetes do Nés Ferroviarios e
da Universidade. Vamos procurar néo frustrar as
expectativas que isso pode gerar.

O tema desta sessdo da ADFER “A Nova Politica

Portudaria e os Caminhos de Ferro” tem a maior




actualidade porque permite conhecer melhor a
“revolugdo silenciosa” que tem estado a ser
implementada na organizagdo e na actividade
portudria e na politica do mar em geral e porque
da eficiéncia das interfaces ferro-portudrias pode
resultar, em grande medida, a viabilizacdo
econémica dos portos e do caminho de ferro e a
maior fluidez do trafego urbano e suburbano
das zonas adjacentes aos portos.

Mas o tema da sessdo tem igualmente uma
dimensdo histérica que remonta d
fundacdo dos nossos caminhos de
ferro e & concepcdo da rede
ferrovidria portuguesa.

As individualidades que
conviddmos para intervirem neste
debate suscitam-nos a maior
estima e admiracdo.

O Senhor Comandante Azevedo
Soares é um politico de invulgar
lucidez, é um gestor e um
governante eficiente mas discreto,
é um homem de grande carécter.
Soube servir dois dos projectos
que mais marcaram o Pais depois
do 25 de Abril, aquele que foi liderado por Sé
Carneiro e o que é liderado por Cavaco Silva.
Sabe servir com lealdade sem perder a
liberdade de espirito. Sabe aderir e renunciar.
Dirigiu a Carris com assinalaveis resultados. Esta
a governar o sector do mar com sucesso.

O Senhor Eng®. Dias Alves recebeu uma heranca
complexa e assumiu o desatio de presidir &
gestdo da CP num momento em que pairam
sobre o caminho de ferro, em Portugal como no
Mundo, muitas interrogacdes que exigem opgdes
dificeis, que colidem com muitos interesses
instalados e que exigem uma proficua
articulagdo com o governo.

Ndo podemos deixar de homenagear a sua
coragem e a sua determinacdo na linha, alids,
do seu passado profissional e politico.

Mas permita, Senhor Presidente da CP que |he
agradeca, publicamente, em nome da ADFER, o
ter sabido criar com a nossa Associacdo uma
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relacdo sadia e despreconceituosa, a
semelhanca do que sempre fizeram os Senhores
Presidentes do Metropolitano, da Carris, dos
STCP, dos Gabinetes dos Nés Ferroviérios, bem
como os Empresdrios ligados a este sector.

O Senhor Dr. Figueiredo e Sousa é um gestor de
extrema eficiéncia, com uma capacidade de
trabalho e de dedicacdo sem limites, de grande
honestidade intelectual e de exemplar estatura
moral. Sabe gerir os recursos do Estado como se

seus fossem. A sua passagem pelas
Administracdes da Transtejo, da CP, do Gabinete
da Area de Sines, do Porto de Sines e agora do
Porto de Lisboa, testemunham-no.

Permitam-me que faca agora uma pequena
incursdo sobre a dimensdo histérica do tema
desta sessdo.

O tracado das linhas ferrovidrias portuguesas foi
profundamente condicionado pela sua
articulacdio com os nossos portos de Lisboa, de
leixdes e da Figueira da Foz e com a
preocupacdo de ndo encaminhar os nossos
trafegos pelos portos espanhéis de Vigo e de
Cédiz. A Espanha, por seu lado e de uma forma
mais agressiva e mais eficiente, procurou
proteger os seus portos e bloquear os portos
portugues.

Sao elucidativas algumas opc¢des tomadas, neste
dominio da concepcdo e implantacdo das redes
ferrovidrias, sobre a importéncia atribuida aos




portos.

Foi por isso que a estacdo principal de Lisboa se
veio a situar a beira do Tejo nos entdo
denominados Cais dos Soldados e Praia dos
Algarves.

Apesar dos sucessivos projectistas estrangeiros
incumbidos de estudar a nossa primeira linha
ferroviéria terem defendido a sua origem num
ponto central de Lisboa (Zona de Arroios,
segundo um deles), para assim servir melhor @
cidade, o Conselho de Obras Publicas
pronunciou-se reiteradamente contra, votando a
favor da estacdo de Sta.Apolénia, em virtude da
sua facil articulacdo portudria.

Para viabilizar a fungdo internacional do porto
de Lisboa a Companhia Real construiu, sem
qualquer subsidio do Estado,as infraestruturas
ferroviarias indispensdaveis a actividade
portudria.

Enquanto as nossas linhas ferroviarias iam
atingindo sucessivamente a fronteira em Elvas,
em Marvdo, em Vilar Formoso e no Douro a
Espanha condicionava fortemente o tragcado da
nossa primeira ligacdo internacional, para
afastar o interior da Espanha do porto de Lisbog,
ao mesmo tempo que atrasava a construcdo
dessa linha no seu territério e bloqueava, mais
tarde, o prolongamento das linhas da Beira Alta
e do Douro para a Espanha.

Para proteger os portos de Vigo e de Cadiz a
Espanha construiv ainda uma “cintura de ferro”
que contornava a fronteira portuguesa ligando a
Galiza & Andaluzia.

Foram os portugueses que asseguraram a
construcdo do prolongamento da Linha da Beira
Alta até Salamanca e da linha do Douro até
Fuente San Esteban, no primeiro caso para
melhorar as nossas ligacdes internacionais e
viabilizar o porto da Figueira da Foz e no
segundo para defender o porto de Leixdes da
concorréncia interna e externa.

O Sindicato Financeiro Portuense que viabilizou
o projecto ruinoso da construgcdo de quase 200
Km de linhas férreas no interior da Espanha
recebeu mais tarde do Estado a exploracdo do

porto de Leixdes.

Com o prolongamento da linha do Douro pelo
interior de Espanha as Forcas Econémicas do
Porto pretendiam também que a ligacdo de Vigo
com o interior de Espanha se fizesse pelo
territério portugués, mas contraditoriamente as
autoridades de Lisboa atrasavam a construcéo
da linha do Minho para impedir que o Norte
fosse servido pelo porto de Vigo.

Néo deixa de ser surpreendente que depois de
tantas energias e recursos dispendidos, de tantas
estratégias divergentes consumadas pelos Paises
Ibéricos, uma deciséo administrativa tomada por
quatro Companhias tenha fixado pregos iguais
para os transportes com origem ou destino em
Salamanca e os portos de Leixdes, da Figueira
da Foz e de Santander.

A esperanca que sempre suscitou a boa
articulagdo entre os portos e os caminhos de
ferro foi-se ofuscando com o tempo, por
insuficiéncias dos portos, dos caminhos de ferro
e das suas interfaces, mas ndo se extinguiu
nunca.

O crescimento do trafego internacional, a
perturbacdo no trafego urbano e rodovidrio em
geral do transporte de mercadorias, a que se
devem adicionar preocupacdes de natureza
ecolégica, de ocupagdo do solo, de comparagéio
econdmica rigorosa com a necessdria
inferno|izacao dos custos externos, faz renascer
a esperan¢a no futuro do Servico ferro-portuério.
A racionalizagéo e a optimizacdo da gestdo da
actividade portuéria e da cadeia combinada do
transporte ferrovidrio e das suas interfaces, bem
como uma perspectiva comercial integradora de
servico completo, constituem imperativos para o
Pais hoje ainda mais que no passado.

Agradeco aos nossos llustres Oradores e em
particular a Vossa Exceléncia Senhor Ministro
terem aceite intervir neste debate.

Agradeco & Administracdo do Porto de Lisboa o
apoio concedido a esta iniciativa.

Agradeco aos nossos convidados a sua
presenca.
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Primeiro Congresso Nacional do Transporte
Ferroviario a realizar em Lisboa

em Ovutubro de 1994

OS GRANDES TEMAS EM DEBATE

-Transportes urbanos o ressurgir da ferrovia

-A liberalizagdo do acesso ao mercado e as directivas europeias

-Transporte de mercadorias e integracdo logistica

- Novos sistemas de gestdo de trafego

- Novas solucdes de material circulante

NESTE PERIODO final do século XX, muitas das
facetas que nos habituémos a conhecer no
Transporte Ferrovidrio estdo em profunda
mutacdo nas sociedades modernas, fruto quer
directamente das alteragdes da procura, quer
das inovacdes introduzidas nos modos de
transporte concorrentes. Ao mesmo tempo que
alguns dominios do Caminho de Ferro mostram
grande vitalidade e capacidade de inovacéio,
outros parecem levar uma vida condenada a
prazo, com dificuldade de manter os padrées de
servico tradicionais.

Esta mesma dualidade de ritmos e perspectivas é
também inequivoca em Portugal:projectos de
renovacdo de via, modernizacdo das linhas de
longo curso, novas linhas suburbanas, criacdo e
expansdo de redes de metropolitano, abertura
do mercado a operadores privados, novas séries
de material circulante, em paralelo com linhas de
baixo trafego e com degradacdo da qualidade
do servico e mesmo dificuldades de
sobrevivéncia.

Este Congresso, promovido pela ADFER -
Associacdo para o Desenvolvimento do
Transporte Ferrovidrio - surge assim num
momento em que muito hé a ganhar com a troca
de informacdes e a discussdo as dificuldades e

oportunidades que se colocam perante os que
tém que intervir nos novos projectos ou
simplesmente gerir os sistemas j& existentes,
perante uma procura que progressivamente
dispde de mais alternativas e se vai tornando
mais exigente.

Sdo de dupla natureza os objectivos do
Congresso: por um lado, a divulgacdo entre a
comunidade técnica do sector dos projectos mais
recentes que vém sendo desenvolvidos e das suas
principais inovagdes; e por outro a afirmacdo,
perante o piblico e os decisores politicos, da
vitalidade do sector, e da sua capacidade de
realizacdo.

Alguns dos temas mais importantes para os
processos de mudanca foram seleccionados, e
convidadas algumas das pessoas mais préximas
desses processos para apresentarem
comunicagdes ao Congresso. A base para uma
discussdo sélida e proveitosa estd constituida,
espera-se agora uma intensa participacdo da
comunidade técnica do sector - & semelhanca do
que habitualmente sucede nas sessées tematicas
da ADFER - para que os objectivos de
divulgagdo técnica e afirmacdo de vitalidade
possam ser plenamente atingidos.




Sessao ADFER
de 11 Novembro 93

Promovida pela Adfer decorreu em Lisboa, uma animada e participada sessdo, subordinada
ao tema: Transporte Ferroviario urbano e interfaces, patrocinada pelo Metropolitano de Lisboa.
Moderada pelo Eng® Dias Alves, contou na qualidade de oradores com as intervencdes do

Eng®Consiglieri Pedroso , Dr. Braamcamp Sobral e Eng® Anténio Proenca.
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Eleicdo dosNovos Corpos Dirigentes da ADFER

EM 24 DE MAIO DO CORRENTE ANO DECORRERAM ELEICOES
PARA A DIRECCAO DA ADFER, QUE FICOU ASSIM CONSTITUIDA:

MESA DA ASSEMBLEIA GERAL

PRESIDENTE:

Eng®. Pedro Dias Alves

1° SECRETARIO:

Eng®. Tiago Moura Ferreira

2° SECRETARIO:

Eng®. Manuel Joaquim Lopes Marques
SUPLENTES:

Eng®. Américo José Campos Costa e

Eng®. Carlos Manuel V. J. Figueiredo
DIRECCAO

PRESIDENTE:

Eng®. Arménio Jerénimo Martins Matias
VICE PRESIDENTE:

Dr. Manuel Bastos Tavares Fernandes
VOGAIS:

Eng®. Francisco José Cardoso dos Reis, Eng®.
Alberto Baptista Grossinho, Eng®. Acircio
Mendes dos Santos, Eng®. Augusto Anténio
Burguete Proenca e Eng®. Francisco Seabra
Ferreira.

VOGAIS SUPLENTES:

Dr. Miguel de Abreu Sottomayor Ataide, D.
Maria Geny Veloso das Neves, Eng®. Eduardo
Manuel Démaso Frederico, Eng®. Sérgio Pissarra
Abreu dos Santos, Prof. Eng®. José Manuel
Viegas, Eng®. José Aparicio dos Reis, Eng®. Jodio
Carlos Quaresma Dias, Dr. Jorge Quaresma

Dias, Dr. Jorge Francisco dos Santos Pestana,

Eng®. Anténio Jorge C. da Silva Vilaverde, Eng®.

Jodo da Cruz Gongalves, Eng®. Jodo Frederico

Ornelas Cunha e Eng®. Elisabeth Antunes
Abeillard.

CONSELHO FISCAL

PRESIDENTE:

Dr. Albano Figeiredo e Sousa

VICE PRESIDENTE:

Dr. Manuel Ferreira Caetano
SECRETARIO:

Eng®. José Victor Natal da Luz
SUPLENTES:

Eng®. Alvaro Salema Barbosa Cobeira
Dr. Aires Pinto Sdo Pedro

COMISSAO ANGARIADORA DO CONGRESSO
PRESIDENTE:

Prof. Eng®. José Manuel Viegas

VICE PRESIDENTE:

Dr. Duarte Silvestre Améandio e Dr. Dig®. Prof.
Eng®. Leopoldo Guimardes

DIRECCAO DA REVISTA FER XXI

DIRECTOR:

Eng®. José Aparicio dos Reis

DIRECTOR ADJUNTO:

Eng®. Jodo Carlos Quaresma Dias e Dr. Jorge
Francisco dos Santos Pestana
SECRETARIADO GERAL

SECRETARIO GERAL:

Eng®. Jodo Frederico Ornelas Cunha
SECRETARIO GERAL ADJUNTO:

Eng®. Elisabeth Antunes Abeillard
DELEGACAO DA ADFER NO NORTE
PRESIDENTE:

Eng®. Anténio Jorge C. da Silva Vilaverde
DEI.EGACI\O DA ADFER NO CENTRO
PRESIDENTE:

Eng®. Jodo da Cruz Gongalves




APROVEITE BEM
O SEU TEMPO!
| SEJA EXIGENTE!
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Viajar no ALFA CLUB
\) ¢ descobrir as vantagens de um
? Clube Exclusivo. Pard guem valoriza o conforto
¢ sabe aproveitar bem o tempo de uma viagem

co de cerca de 3 horas. '

U As vantagens Alfa Club:

0
9 » Atendimento personalizado a bordo.
« Compre o seu bilhete a bordo, sem perder tempo nas bilheteiras.
; « Tome gratis o scu pequeno Almoco, lanche ou uma bebida.
* Telemavel privativo. ‘
« Leia o jornal didrio que o Alfa Club lhe oferece.
+ Prepare as suas reuniées de negocios num ambicnte climatizado
¢ com mesa de trabalho.
« Estacione o seu automovel nes Parques de Estacionamento gratuitos
em Sta. Apolonia ¢ Campanha.
e Utilize 0 Alfa Bus para sc deslocar, gratuitamente,
de Sta. Apolonia para P¢. Comércio, Rossio,
M. Pombal, Saldanha e Campo Pequeno.

¥

NOVOS HORARIOS ALFA:

(Partidas de LISBOA ou PORTO)
67.00° - 14,30+ 17.00° - 1964
‘Cambelo com cartuagem ‘ALEA CLUB"

PRECO Lisboa / Porto: 5.700500

Consulte a CP ou
a sua Agencia de Viagens

- -

DIRECCAC COMERCIAL DE PASSAGEIROS: Av. da Republica, 66 = 1000 LISHOA » tel.: 793 16 33 = fax. 785G 54 03
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