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EDITORIAL

Dedico o editorial deste nimero da FER
XXI a dois temas distintos:

A celebragao dos 10 anos da ADFER

A protec¢ao do Estado Portugués a
Industria Nacional

A Direc¢cao da ADFER acaba de assinalar
com algumas iniciativas a celebracado dos 10
anos de existéncia da Associagcao Portuguesa
para o Desenvolvimento do Transporte
Ferroviario.

Este € o momento apropriado para
reflectir sobre o passado e o futuro da
Associacao.

Hoje, ja serdo poucos aqueles que nao
reconhecem a ADFER um papel importante
no Sector Ferrovidario Portugués. A
contribuicao da Associacdo para a
moderniza¢do, em curso, do transporte
ferroviario em Portugal ndo € negligencidvel.

Quando nasceu, ha 10 anos, a ADFER
preencheu um espaco de debate, de
informacao e divulgagao técnica e mesmo de
formacao de dirigentes e quadros do Sector,
que estava praticamente vazio. Continua a
residir aqui o seu espaco vocacional, trazendo
ao Pais os melhores gestores € os melhores
especialistas estrangeiros que estejam na
vanguarda da reconversao e do
desenvolvimento ferroviario, bem como
promovendo os debates com 0s nossos
politicos, gestores e especialistas que
estimulem uma solida formagao de opinidao
dos quadros do sector e a convergéncia
estratégica em relacdo aos caminhos da
modernizacao do transporte ferroviario.

A ADFER e a sua revista, com o titulo
expressivo a lembrar o século XXI, sdo
organizacoes voltadas para o futuro, que
procuram rasgar o horizonte do devir, na busca
de um espaco vidvel, social e economicamente
util e de modernidade para o transporte
ferroviario.

A ADFER ndo procurard ocupar espacos
que pertengam ou devam pertencer a outras
Associacoes ou Organizacdes, como 0
referente a preservacdo do patrimoénio
histérico dos caminhos de ferro. Nesse plano
a constitui¢ao de uma Fundacdo dos
Caminhos de Ferro é um objectivo que
saudaremos e cuja importancia notoriedade,
reconhecemos.

Outro tanto nao diremos de outras
Entidades do sector que se tém dedicado
crescentemente a promogao de conferéncias
e debates, certamente a procura de em vez de
empenharem todas as energias e recursos no
exercicio eficiente e rigoroso das suas
competéncias empresariais e profissionais.

A protecgao do Estado Portugués a
Industria Nacional, tanto no dominio da sua
afirmacdao no mercado interno como no
dominio da sua cooperagao externa, nao pode
ser considerada suficiente.

Em Franca, pelo menos nas areas do
transporte ferroviano e das telecomunicagoes
que por razoes profissionais melhor conheco,
existe uma forte entrosagem entre a Industria
Nacional e as Sociedades de capitais piiblicos
do sector. Ha empresas como a SNCF e a
France Telecom que tradicionalmente sao
sacrificadas para ser dada prossecucdo aos
designios econémico-industriais do Estado
Fran¢és nos mercados interno e externo.
Empresas como a Alsthom e a Thomson tém
normalmente o mercado interno garantido
para a venda dos seus novos produtos tantas
vezes concebidos e desenvolvidos em
cooperacao com os operadores publicos do
respectivo sector.

E fundamental que o Estado Portugués
encontre formas inteligentes de proteger a
Indastria Nacional que permitam que todo o
processo de moderniza¢ao do equipamento
social do Pais tenha a mdxima participagao
das Empresas portuguesas. I1sso € importante
para um desenvolvimento sustentado do Pais,
para a melhoria do emprego e para a projeccao
externa das nossas Empresas.

A EFACEC € um exemplo de um grupo
empresarial, hoje essencialmente portugués,
que conseguiu enorme sucesso, tanto no
mercado interno como no mercado externo,
como resultado de uma gestao moderna e
ousada.

Empresas, como a EFACEC, bem
merecem que o Estado Portugués e os
Operadores Publicos do sector as protejam,
as apoiem e as priviligiem na sua implantacao
no mercado interno € na sua afirmac¢do no
exterior.

A FER XXI dedica este seu nimero, com
enorme gosto, a EFACEC.

Arménio Matias
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Sessoes da ADFER

Os transportes de passageiros
nas areas metropolitanas

No dia 11 de Novembro do ano passado efectuou-se em
[Lisboa mais uma sessdao da ADFER sobre o tema: “Os
Transportes de Passageiros nas Areas Metropolitanas”.
Presidiu a sessido o Senhor Eng®. Guilhermino Rodrigues,
Secretario de Estado dos Transportes. A abertura da sessao
esteve a cargo do Senhor Dr. Manuel Moura, Presidente
da ADFER. Foram oradores os Senhores Dr. Silva
Rodrigues, Administrador da CP, Dr. Helder de Oliveira,
Presidente da Carris, Professor José¢ Manuel Viegas,
Dirigente do CESUR e Presidente da TIS e Antoine Hurel,
Presidente da Comissdao Executiva da Connex-Rail.

Essa iniciativa contou com a participacao de mais de
duas centenas de quadros do sector ferroviario portugués.

Publicamos nesta edicio da FERXXI a intervencgao,
adaptada pelo seu autor, do Senhor Prof. Jos¢ Manuel
Viegas.

Sistema ferroviario nacional — o
gue se fez e o gque falta realizar

[ntegrada nas comemoragdes do 10° Aniversario da
criacdo da ADFER realizou-se no passado dia 28 de Maio,
em Lisboa, numa sessao presidida por sua Exceléncia o
Secretario de Estado dos Transportes, Eng. Guilhermino
Rodrigues.

A abertura da sessdo esteve a cargo do Presidente da
Direc¢do da ADFER, Dr. Manuel Moura.

Foram oradores:

Dr. Cris6stomo Teixeira, Dr. Manuel Frasquilho, Eng®
Arménio Matias, Dr. Mauricio Levy

Cerca de trés centenas de dirigentes e quadros
participaram nesta iniciativa

10° Aniversario da
ADFER

No dia 9 de Junho realizou-se um jantar promovido pela
Direccdo da ADFER para comemorar 0s dez anos da
Associagao.

O jantar decorreu a bordo de um barco da Transtejo
tendo percorrido toda a zona ribeirinha da Expo 98.

Cerca de uma centena de quadros participaram nesta
iniciativa. Entre as individualidades presentes destacamos
o Sr. Dr. Rui Vilar, Presidente da Assembleia Geral da
ADFER, e o Sr. Eng. Correia Alemao, Presidente da

Transtejo.
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A EFACEC e as infraestruturas
ferroviarias

Eng® Sabino Marques,

Presidente da EFACEC

O envolvimento do Grupo
EFACEC na area da sinaliza-
¢ao ferrovidria iniciou-se ha
cerca de 18 anos quando
assinei, com a entao Jeumont
Schneider, um contrato de
transferéncia de tecnologia
na area dos circuitos de via.
Desde entdo aprendemos
muito, fizemos alguma coisa
- mais propriamente, fizemos
aquilo que nos deixaram fazer
- € construimos uma imagem
de competéncia junto do
nosso unico cliente, que
muito nos honra e com o qual

contamos para o futuro.

Nio se podera dizer que estes

tempos tenham sido féaceis.

A auséncia de uma politica
nacional clara no dominio da
industria virada para o sec-
tor ferroviario colocou sem-
pre o Grupo EFACEC na
dependéncia quase total dos
grandes fabricantes interna-
cionais. Se, em muitos ca-
sos, foi possivel construir so-
lucoes baseadas em boas
vontades dos intervenientes,
outros houve em que se
perderam oportunidades
importantes de promover a
industria nacional em dreas
de alta tecnologia.

Infelizmente, a situagao
mantém-se e nao se vém si-

nais da vontade do Gover-



no em conceder a uma em-
presa nacional, que ja de-
monstrou sobejamente as
suas capacidades, 0 mesmo
estatuto preferencial que ja
concedeu e que mantém re-
lativamente a duas empresas

estrangeiras.

Num futuro onde se perspec-
tiva uma redugdo sensivel no
nivel de investimento em
infraestruturas da rede da CP,
poOe-se a questao de saber se,
nesse futuro, haverd lugar
para empresas como a EFA-

B

Penso que sim.

Sé que, pensamos, havera
uma mudanca substancial do
tipo de oportunidades que se

perspectivam.

Em primeiro lugar, caminha-
se, a nivel mundial, para uma
progressiva gestao das redes
ferrovidrias segundo
modelos empresariais dina-
micos, muitas delas ja nas
maos de agentes econoémicos
A CP deu,

recentemente, um primeiro

privados.

passo nessa direc¢do e cer-
tamente que continuard a
apostar numa exploracao
sendo rentavel, pelo menos
equilibrada. E neste novo
contexto que penso que a
EFACEC poderda ser um
“parceiro estratégico’ impor-

tante, desenvolvendo e im-

plementando sistemas de
Gestdo “a medida” para a
rede nacional que permitam,
mais facilmente, sustentar as
mudancas dos critérios de
gestao que ja se anunciam.
Para o efeito, o Grupo conta
desde ha alguns anos com
um “know how™ importante
no dominio das Tecnologi-
as de Informagdao nos mais
variados campos de aplica-

¢ao.

Em segundo lugar, o grau de
esfor¢co de modernizacao dos
sistemas de sinalizagao e das
telecomunicagoes a eles
associados tem vindo a ser
feito fundamentalmente nas
linhas principais da rede.
Pensamos que, num segun-
do estadio, serao as linhas
secundarias a beneficiar tam-
bém dos investimentos indis-
pensaveis a sua maior segu-
ranca e operacionalidade.
Também neste dominio a
EFACEC podera posicionar-
se como fornecedor preferen-
cial da CP em sistemas de
sinalizacdo em seguranga que
integrem também  as
componentes de telecpmu-
nicacoes e de gestdao atras

referidas.

Estes dois segmentos de
mercado, acessiveis a EFA-
CEC, nas suas componentes
de inovagdo, producgdo e

implementa¢ao no terreno,

-

constituirdo certamente, re-
feréncias importantissimas
que permitirdo ao Grupo uma
expansao além fronteiras,
indispensavel ao desenvol-

vimento desta actividade.

Para tal, contamos com o0s
apoios dos operadores CP e
REFER e dos orgaos do
Governo responsaveis por
criar, dentro das regras do
mercado europeu, as condi-
¢Oes para que a industria
nacional se possa afirmar em
sectores de nivel tecnoldgico

cada vez mais elevado.
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EFACEC - 50 anos de historia

AFUNDACAO

A EFACEC comemora em
1998 meio século de existén-
cia. Uma vida empresarial ple-
na de sucessos iniciada a 12
de Agosto de 1948, com a
escritura publica da Empre-
sa Fabril de Mdquinas Eléc-
tricas, S.A.R.L.

Na base da constitui¢ido da
sociedade estava o Eng°.
Anténio Ricca Gongalves,
Director de uma peqgena em-
presa, a ELECTRO-MODERNA,
das mais antigas no sector do
material eléctrico. O Eng®.
Anténio Ricca preconizava
entdo a criacao de uma em-
presa solida, financeiramen-
te e técnicamente capaz de se
impor no mercado nacional e
de concorrer, em pé de igual-
dade, com a concorréncia ex-
terna.

A ELECTRO-MODERNA asso-
cia-se entdo aos ACEC, Ate-

liers de Construtions Electri-
que de Charleroi, a CUF -
Companhia Uniao Fabril, e
ainda a um grupo de peque-
nos accionistas. A entao de-
nominada EFME, EFA em
1949, e, finalmente, EFACEC
a partir de 1962, inicia um
processo de apetrechamen-

to tecnoldgico e humano que
culmina na inauguragéo, em

23de Junhode 1951, dasins-
talacoes fabris da Arrotela

Leca do Balio. S
Inicialmente dedicada A pro-

ducdo de motores eléctricos,

a EFACEC da, a partir de
1957, os primeiros passos na
afirmacdo da sua capacidade

tecnoldgica e industrial ao

decidir dedicar-se também a

res.

Devido ao crescimél_l,mﬁ_das 5

encomendas neste sector, a

empresa consolida-se e ultra-
passa as crises economicas

conjunturais que, cichicamen-
te, abalaram o sensivel teci-
do industrial portugués.
Crescimento e evolucao tec-
nolégica.

Em 1959, a EFACEC redefine
a sua estrutura societdria e
estabelece, de novo, um pe-
riodo de crescimento. Incor-
pora neste periodo a SO-
PREL e a INEL, aumentando
a sua capacidade industrial
nas areas de aparelhagem
eléctrica de Altae Média Ten-
sdo, e introduzindo nas suas
actividades a producdo de

elevadores e montacargas.
Com estas operagoes a EFA-
CEC passa a constituir a mai-
or sociedade portuguesa no
campo da electrotecnia.

E ainda nesta altura que a
EFACEC inicia a fabricacio
dos grandes transformado-
res de poténcia do tipo SHE-

LL, entrando deste modono
- mais restrito ‘clube’ dos fa-

~ boratério de Altas Tensﬁesl:fﬂ
—Eng®. Ferreira Dias -nome
~dado como homenagem ao 3
homem que tdo bem conhe-

_bricantes mundiais deste?"-?-_..{:’fi.'.'if?753-_'-5:"5""‘ 7

 equipamento. Inavguraola-

~cia a EFACEC, e que tanto :
batalhou para fazer o pais =

“5

..:;"zesovolumc deencomendas
Perante este crescimento e
~ expansdo, as ac¢des da EFA-

producao de transformad_o'-"’ S G

- CEC sdo admitidas, em 1969,

no mercado de valores de
Lisboa.

Quando, em 1973, comemo-
ra 25 anos de existéncia, a
EFACEC ¢é uma empresa con-
ceituada e solidamente im-
plantada no mercado nacio-
nal , protagonizando nos
anos seguintes, novos de-
senvolvimentos.

Nesse mesmo ano adquire
uma posi¢do maioritaria na
JORRO, empresa produtora
de bombas hidriulicas (incor-
porada definitivamente em
1979). Procede a ampliacao

‘P"ng edirem tecnologlas de'-" avmae e |
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das instalagoes fabris de pro-
ducao de transformadores de
medida e de grande poténcia,
¢ aumenta consideravelmen-
te as instalacoes da fabrica
de motores da Maia.

Nos anos de 1976 ¢ 1977, da-
se nicio a actividade na area
dos Sistemas de Traccdo. A
primeira encomenda surge
logoem 1977 e dizia respeito
a varios motores de traccao
de 500 cv, destinados a loco-
motivas Diesel-Eléctricas.
Neste dltimo ano assiste-se

~a entrega do 1° transforma-

dor trifasico de 420 kV, 315

-MVA, com 450 toneladas de
- peso (a maior unidade trifa-
~sica construida em Portugal).
- Em 1980, ¢ adquirida a qua-

~se totalidade das acgdes da
25 --*1‘-5-5’:'5RABOR prov;dencxando-se

50 oEng Guﬂhcrme Rlcca |
| i:if-rfj‘.f}f:i‘um dos mals nmportautea]

S Sabmo Marques pertencenne : -
asia s suma geragiio mais nova de
S gestores e técmcos daempre-- -
_Com a saida em 1987 do sé- :
cio maioritério, 0s ACEC, a

EFACEC inicia um novo pe-
riodo na historia da empresa,
€ 0S anos oitenta vao repre-
sentar um momento funda-
mental na redefini¢cdo das
suas grandes opg¢des estra-
tégicas.

O investimento na moderni-
zacao dos meios de producao,
na concepg¢ao de produtos e
no desenvolvimento de
novas tecnologias permitiram
manter a lideranca da EFA-
CEC nas varias actividades

em que esta envolvida.

No final da década de oiten-
ta, assiste-se a implementa-
¢ao de uma estratégia de in-
ternacionalizacao. Numa pri-
meira fase, criou-se uma es-
trutura de agentes, delega-
coes e filiais, sustentando-se,
desse modo, o rdpido cresci-
mento das exportagoes, con-
substanciado nos sectores
dos motores eléctricos ¢
transformadores (70% do
volume de exportacoes).

A primeira metade da déca-
da de 90 representa para a
EFACEC a aposta nos merca-
dos externos. A compreensao
das caracteristicas da globa-
lizacdo levou a um constan-
te investimento na internaci-
onalizacao.

Em Junho de 1990, criaram-
se as primeiras empresas afi-
liadas detidas em 100% pelo
grupo EFACEC. As filializa-
¢oes introduziram uma forte

- racionalizagdo das fungoes e
~dos objectivos que caracte-
rizaram cada uma das activi-

dades. Acrescentaram

também uma agressividade
comercial e um maior rigor e

- disciplina de gestdo, factores
decisivos para as empresas

que, tal como as empresas do

‘GRUPO EFACEC, tém hoje
uma forte expressio.
- Consolidacio do Grupo EFA-
- Em 1997 a EFACEC entra

numa nova fase de interna-
cionalizacdo, da qual uma eta-
pa fundamental € o inicio de
laboracdo da LIAOYANG
EFACEC Electrical Equip-
ment, Co. Ltd, joint-venture
na China para o fabrico de
Transformadores de Poténcia
e de Distribui¢do. Outras jo-
int-ventures com empresas
locais localizadas noutras zo-
nas do globo sao constitui-
das.

Ainda em 1997, a EFACEC
entra definitivamente no mer-

cado das telecomunicacoes,
através da constituicao da
ENT — Empresa Nacional de
Telecomunicag¢des, maiorita-
riamente detida pela EFACEC
(51%).

1997 é também o ano marca-
do pela reorganizacdo do
Grupo. Além das alteracoes
registadas nos corpos geren-
tes, € igualmente aprovada
em Assembleia Geral uma pro-
posta de alteracao do nome,
objecto e estatutos da
EFACEC. Assim, em 1998,
ano em que se comemoram 0s
50 anos, a EFACEC Empresa
Fabril de Maquinas Eléctri-
cas, SA, dara origem a
EFACEC Capital SGPS, SA,
que assegurard a gestdo € a
coordenacdo de todas as
empresas do Grupo.

Transporte do transformador, de
63 MVA, 150 /60/10 kV para a
subestacdao de Estarreja.

Ano de 1967

o @ W W W W P
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A Engenharia portuguesa na moderniza-
cao global dos transportes ferroviarios

Eng® José Ricardo
Marques da Costa,Vice-
Presidente da EFACEC

Foi-me solicitado que ali-

nhasse algumas palavras

de desenvolvimento do tema
acima referido.

Nio discuti o tema, nao
contrapropus qualquer outro
em alternativa, mas dispus-
me a satisfazer o pedido.

Merege-0 a industria € a

engenharia portuguesas, me-
rece-0 mais ainda o Cami-
nho de Ferro do nosso pais
e acima de tudo, merece-off'fffff.':*_Se a OUU'OS v6o0s.

a ADFER - Amigos Devo-f_;_';»_' f_'f *

tados da Ferrovia.

Permitam-me 0s leltores:_- A 5
i mzagﬁo dos Carmnhos de«

comegar por fazer uma pe-
Ferro.

quena referéncia a um ac_on_-'f.i
tecimento verificado hd quase

dezassete anos.

A CP fez uma consulta para
a aquisic¢do de cerca de cen-
tena e meia de circuitos de
via. Um fabricante nacio-
nal de equipamentos eléc-
tricos apresentou a sua pro-
posta. Sem passado (expe-
riéncia) na fabricacao desses
equipamentos, esse con-
corrente dispunha de técnicos
em quantidade e qualidade
aprecidveis e uma vontade
forte de inovacao e de desen-
volvimento das tecnologias
aplicaveis ao Caminho de

Ferro.

E, mais do que isso, alia- -
vam as suas capacidades,

BEA seriedade 1 ‘abor'da-,
gem dos problemas, que
transmitiam seguranga efffﬁ"}f"}"i.‘_'f'f?-i:"fff.f .
certeza na qualidade final

dos produtos que se pro--‘ 5

punham fomecer

Forneceram e acompanha.. oo
~ram a sua instalagao. Pe - aa
~senvolveram e propuseram-

‘Para aquele fabricante, os

Caminhos de Ferro Portu-
gueses sao hoje um dos seus
clientes privilegiados, con-
tando-se por dezenas as
realizac¢des, incluindo o
estudo e desenvolvimento,
a fabricac¢do, a instalacao,
o acompanhamento no ter-
reno € a conservacao.

Pode com segurancga afir-
mar-se que cliente e fabri-
cante que continuam a de-
senvolver projectos em
comum, atingiram um est4-
dio de cooperacdao e de
satisfacao so possivel quan-

_________________



do se atinge um elevado grau
de confianga reciproca.

- Os Caminhos de Ferro sio,

- por sua natureza, um ele-

~mento fortemente estru-

 turante da Sociedade em que

~se inserem. SAo-no também
na drea da engenharia ja que,
0 seu acelerado desenvol-
- vimento, exige constante
- inovagio com recurso s mais
modernas aplicagdes tecno-
l6gicas.

E certo que alguns paises
S€ impuseram na industria
ferrovidria; cito como exem-
plos, a Francga, o Japdo, a
Alemanha e a Gra-Bretanha,

Os Caminhos de Ferro em
Portugal, ndo sao, nem se-
rao, como os dos paises re-
feridos. Uma rede ferrovi-
aria € um sistema, ao servi-
¢o de uma Sociedade e nela
inserido.

Nao dispomos da podero-
sa indastria daqueles pai-
ses; nao temos, infelizmente,
massa critica bastante a jus-
tificar tal poderio.

Dispomos em Portugal de
engenharia capaz de criar,
interpretar e falar a nova
linguagem necessdria ao
progresso do nosso siste-

ma ferroviario.

Essa disponibilidade € tam-
bém fisica e a Ginica que tem
caracter permanente no ter-
reno, indispensavel ao acom-
panhamento e desenvolvi-
mento dos novos proces-
sos. E, se as relacoes cliente-
fornecedor se estreitarem,

8

mais cedo ou mais tarde
teremos um relacionamen-
to alargado em associacao
para acc¢oes além-mar, que
sdo hoje desejadas pelos Ca-
minhos de Ferro e pela in-
dastria de Portugal.

Ponte Ferrovidria de S. Jodo -

Porto

IR A S R B
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Apresentacao do Grupo EFACEC

Eng® Duarte Vieira
Administrador
Executivodo Grupo
EFACEC
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Sede do Grupo EFACEC
e centro fabril da Arroteia

O Grupo EFACEC reune hoje um conjunto variado de em-

presas abrangendo dreas da energia, transportes, indus-

tria e ambiente. Em todos estes mercados o Grupo EFACEC

"

apresenta solugoes que podem incluir desde o fornecimen-
to de equipamentos isolados até projectos e instalagoes com-
pletas de chave na mdo. Em todos eles reside o desenvolvi-
mento de novas tecnologias e solucoes avangadas, o que
tem rtornado o Grupo EFACEC na entidade com maior peso

individual na I1&D nacional.

ESTRUTURA

O processo de reorganizagao
encetado nos finais dos anos
80 deu origem a um variado
nimero de empresas, cada
uma actuando numa deter-

minada drea de negocio. .

Como se representa na
paginan® 11, o Grupo inclui
as empresas EFACEC Ener-
gia, Engenharia, Sistemas de
Electronica, Automagao e
Robdética, Motores Eléctricos,
Maquinas Hidraulicas, Am-
biente, Sistemas de Informa-

cao, Servicos de Manuten-
¢cao e Assisténcia e Empresa
Nacional de Telecomunica-
coes, SA.

A nivel de coordenagao do
Grupo, esta a EFACEC
Empresa Fabril de Maquinas
Eléctricas, SA cotada em

bolsa e que durante 1998 ird
transformar-se em EFACEC

CAPITAL SGPS.

INTERNACIONALIZACAO

A partir de 1987, o Grupo
EFACEC iniciou a sua inter-



nacionalizacdo. Passados 10
anos a actividade praticamen-
: te nula na exportagao cresceu
. para um valor que em 1997
se situou perto dos 16 milhoes
de contos, correspondendo

. a cerca de 35% da actividade
total.

; A presenga do Grupo faz-se
sentir em todos os mercados
: mundiais, com especial relevo

para os mercados do Extremo
Oriente e América Latina.
Mais recentemente, as enco-
mendas obtidas no Norte de
Africa, Médio Oriente e
~Américado Norte (U.S.A. e
~ Canadd) levam-nos a pensar
= que estas regides poderio

5o ser também importantes polos

o _"c1onal

f-,.ig.-;f.;Para além de exlstnr noutros
i ;i_-pa{ses uma rede de agentes
: 'que cobre parte dOS merca-

f?:-'vmte paises. Nalguns casos

.........

;fi_~é&as prépnas em cerca de

unidades industriais proprias
destinadas a apoiar as acti-
vidades nesses paises e/ou
regioes.

Em muitas das afiliadas es-
trangeiras, a representacao
da EFACEC nao é s6 comer-
cial, incluindo nomeadamente
a actividade de engenharia
local, recorrendo a mao de
obra qualificada desses pa-
ises. Exemplos como a
Republica Checa ou Taildn-
dia, sdo casos actuais de
importante actividade de
engenharia local, recorrendo
a produtos e sistemas
desenvolvidos em Portugal.

INVESTIMENTOS

- Todo o esfor¢o de interna-
cionalizacdo dos udltimos
anos foi apoiado inicialmente
no investimento comercial em
novos mercados, tradicional-
mente ndo conhecedores da
tecnologia ou das empresas
portuguesas. Nesta vertente,
a imagem de um pafs ndo
muito avancado constitui

EFACEC
EMPRESA FABRIL DE

ot aAaumas ELEcrchs, s.A.

-

uma barreira importante a pe-
netracdo dos nossos produ-
tos e solugdes nesses mer-
cados. O empenho de todos

os efectivos do Grupo na

tarefa de dar a conhecer a
validade das solucdes por-
tuguesas, apoiado por ac-
¢oes de vdrios organismos
e clientes nacionais, permitiu
guindar as nossas exporta-
¢Oes para um valor ja com
algum significado. Paralela-

-
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Transformadores de poténcia
para a Central de ciclo
combinado da Tapada do
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mente foram realizados
importantes investimentos
nas nossas fabricas em Por-
tugal, por forma a dotd-las
com 0s meios e o nivel de
qualidade imprescindiveis
para suportar o esfor¢o da
mternacionalizacio.

As fabricas de Transforma-
dores de Poténcia e de Dis-
tribui¢do, por exemplo, sio,
sem sombra de dividas,
unidades industriais das mais
avancadas do mundo em
termos de tecnologia e nivel
de qualidade. Para além de
estarem certificadas pela
Norma ISO 9001 por diver-
$OS Organismos internacio-
nais, possuem varias solu-
¢Oes inovadoras, considera-
das unicas a nivel mundial.

Estes investimentos foram
desenvolvidos, em certos
casos, recorrendo a colabo-
racao com universidades
portuguesas, constituindo
elevadas referéncias da tec-
nologia nacional. S6 como
referéncia, as mencionadas
fabricas incluem o 1° siste-
ma de veiculos filoguiados
em Portugal, concebido com
0 IST e um sistema de seca-
gem de transformadores a
baixa frequéncia desenvol-

vido com a FEUP/Universi-
dade do Porto. Nestes casos,
0S projectos mereceram um
elevado suporte dos pro-
gramas nacionais de apoio:
PEDIP (Ministério da
Economia) ou PRAXIS
(Ministério da Ciéncia e
Tecnologia).

EFECTIVOS

O Grupo EFACEC tem hoje
cerca de 2.400 pessoas, es-
palhadas por varios paises.
Na sua estrutura humana
salienta-se o peso cada vez
mais importante dos quadros

licenciados e bacharéis, in-

tegrando hoje mais de 600

(25% do total). Tem existi-

do também um forte inves-

timento em quadros mais

jovens, possuindo hoje o
Grupo uma idade média de 43
anos.

ENERGIA

O sector da energia eléctri-
ca inclui a oferta de produ-
tos e sistemas para as ‘“‘uti-
lities” de produgao, transpor-
te e distribui¢do de energia
eléctrica. Alids, foi no dm-
bito desta colaboracdo com

a EDP que o Grupo EFACEC

mais cresc‘eu,,'particulmme
nas dreas de forte ."i;n,ve'._s-

ms}nﬁl&llt&ﬂa

. 1:;

A% A

timento, nas redes eléctricas
nacionais dos anos 60.

O apoio entdo dado por
varias entidades e pessoas,
dos quais se destacou o
Eng® Ferreira Dias, constituiu
uma alavanca preciosa no
desenvolvimento da indus-
tria eléctrica nacional e da
qual a EFACEC é o simbolo
mais significativo.

A colaboracgio e a confian-
¢aque sempre a EDP demons-
trou nas solugdes nacionais
contribuiram decisivamente
para a existéncia e 0

crescimento da EFACEC.

Se numa primeira fase o
desenvolvimento da EFA-
CEC se limitara fortemente ao
crescimento da EDP, nos

dltimos anos verificou-se .
uma mtemacwnahzagﬁo ace-
lerada destas act1V1dades.g.~_‘,“..i.'.'

‘Alids, nas vérias vertentes'ff:
da Energia, desde 0s trans-
formadores de distnbuu;ao; 5

‘bestagbes ou a area da apa-'ﬁ'f'i-’”-' 3
relhagem electnca, a CXPOI'*;:;;;; G




crescimento elevado de
energia eléctrica, como sao
0os mercados do Extremo
Oriente e América Latina.
A presenca da EFACEC faz-
se sentir também em muitas
das centrais hidroeléctricas
e térmicas nacionais, cons-
tituindo do mesmo modo
referéncias muito importan-
IES.

Paralelamente verificou-se um
novo ciclo de desenvolvimen-
to, iniciando na década de 80
uma utilizacdo de novas
solucoes de comando e con-
trolo para as subestacoes de
transporte e distribuicdo da
EDP, ou do telecomando de
rede.

Este esforc¢o levou ao desen-
volvimento pela EFACEC de
avancadas solucoes de ges-
tao das redes eléctricas na-
cionais, consideradas muitas
das vezes como pioneiras a
nivel internacional

Alids e s6 a titulo de exem-
_ plo, a tecnologia de coman-
do e controlo com recurso a
fibra Optica existente nas su-
bestacdes de transporte da
EDP desde 1985 constituem
exemplos de primeiras reali-
zacoes a nivel internacional.
A credibilidade na indistria
nacional potenciou o desen-
volvimento da exportacio
para mercados internacionais
como sdo os do Brasil, Tai-
landia ou Republica Checa.

TRANSPORTES

A electrificacdo dos Cami-
nhos de Ferro Portugueses
trouxe o desenvolvimento por
parte da EFACEC das primei-
ras subestacoes de 25 kV
para alimentacao de catenaria
da Linha do Norte.

Desde essa data que no cam-
po da alimentacdo da ener-
gia eléctrica para os trans-
portes ferroviarios o Grupo
EFACEC tem fornecido as
mais variadas solugoes.

Na ultima década teve tam-
bém especial relevo a expan-
sao do Metropolitano de
Lisboa, tendo aqui também
as empresas do Grupo mere-
cido a confianca deste
importante cliente. Tém es-
pecial relevo o fornecimen-
to das subestacoes de trac-
¢do de c.c. e o respectivo te-
lecomando.

No dominio da sinalizacdo
ferrovidria, a EFACEC tem
participado em muitos dos
projectos de modernizagdo
da CP. O programa da auto-
matizacdo de passagens de
nivel foi confiada a EFACEC.

Outros importantes projec-
tos do Controlo de Velocida-
de ou do encravamento elec-
tronico foram também da res-
ponsabilidade da nossa em-
presa.

Mais recentemente e corres-

e ety - i g
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pondendo a construg¢do de
uma nova empresa do Gru-
po, a ENT (Empresa Nacio-
nal de Telecomunicagdes,
SA), o Grupo EFACEC tem
desenvolvido novas tecno-
logias na area das telecomu-
nicagcdes ferrovidrias. A
especificidade do mundo
ferroviario exige meios de
transmissao e de exploragao
de redes de telecomunicacgdes
cada vez mais exigentes.

Viarios servigos, desde o
telefone vulgar as redes de
videovigilancia ou aos sis-
temas de informacdo ao
publico, incorporam cada vez
mais uma solu¢ao integrada.

A tecnologia portuguesa
tem demonstrado uma
elevada competitividade,
sendo reconhecida hoje em
dia como solugodes
inovadoras e extremamente

Subestacao de
Rio Maior

Transformadores

secos - Powercast
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Desenvolvimento de Sistema
de Automacgdo de Energia
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competitivas.

Uma outra componente da
actividade que tem tido um
desenvolvimento importante
e que tudo leva a crer tera
ainda um maior crescimento
nos proximos anos, € no
dominio da Assisténcia e
Manutencao.

A filosofia dos operadores
¢ cada vez mais fazerem o
“outsourcing” de muitas
tarefas, obrigando ao apare-
cimento de novas empresas
capazes de responderem a
esses desafios. Assim se
desenvolveu a EFACEC
Servigos de Manutencao e
Assisténcia, SA, que, em
colaborac¢ao com outra em-
presa do Grupo, EFACEC
Sistemas de Electronica, SA,
tem tido uma actividade
importante na manutencao de
infraestruturas ferroviarias 24
horas/dia. Asequipas estdo
espalhadas ao longo do pais,
sendo capazes de responder
nas dareas das subestacgoes,
catendria, sinalizacao fer-
rovidria e telecomunicacoes.

Também nesta area foram
desenvolvidas varias solu-
coes de telemanutengio que
permitem assegurar uma ges-
tao optimizada dos recursos
de assisténcia.

A titulo de exemplo, refira-
se 0 Sistema Automatico de
Transmissdo de Avarias
(SATA) que através de sim-
ples linhas telefonicas mo-
nitoriza todo o estado das
varias centenas de passagens
de nivel automaticas da
REFER.

AREA DA INDUSTRIA

O Grupo EFACEC tem na sua
gama de solugdes para a
inddstria um vasto leque de
produtos. No dominio das
alimentacoes de energia, as
solucdes incluem subesta-
¢Oes e postos de transforma-
¢ao.

A nivel dos processos in-
dustriais, a EFACEC dispoe
de tecnologia dos acciona-
mentos incluindo uma vasta
gama de solugoes de motores
eléctricos assincronos de
baixa e média tensdo. Asso-

.—M\;.‘& 71
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ciados aos sistemas de au-
tomacao, o Grupo dispoe de
solucoes de controlo de
gestio e de “shop floor
control”, integrando e
configurando os sistemas de
informacao industriais.

Na area industrial tem ainda
especial relevo as solugoes
no dominio da logistica
industrial.

As novas tecnologias desen-
volvidas para a movimenta-
¢ao0 e armazenagem automa-
ticaem 1987 nas fabricas de
Motores Eléctricos permiti-
ram propor solugcoes muito
avancadas em muitos outros
dominios industriais e centros
de distribuicdo.
Sucederam-se realizagoes
importantes, como: Centro
de Distribuicao da TABA-
QUEIRA, os armazéns auto-
maticos da INAPA/Settbal,
o sistema de moyimentagcao
por AGV da RENOVA ou
ainda o armazém de
sobresselentes para compo-
nentes de aviao da TAP.

Nos ultimos anos foram
dados passos importantes na

- internacionalizacdo, através

de projectos na drea do pa-
pel (México), produtos pe-
troliferos (Argentina), ban-
cdria (Banco da China/Hong
Kong e Banco da India/Cal-
cutd), indastria mecédnica
(Espanha), “utilities” (Bélgica
ou Argentina), etc.

A concentracdo de armazéns
e a gestao logistica dos trans-
portes obrigaram a solucoes
cada vez mais sofisticadas.
Os exemplos recentes dos
Centros de Distribui¢cao da
Benckiser e Barcelona (jaem
funcionamento) e o de Vene-
za (em construgcdo) sao
inquestionaveis nessa pers-
pectiva.

EDIFICIOS

A construcao de edificios e
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de grandes infraestruturas
assume cada vez mais um
maior significado, quer em
termos de valor de investi-
mento, quer em termos de
complexidade.

Nestes dominios, a EFACEC
apresenta solucoes desde as
areas mais classicas, como
as istalacoes eléctricas ou
de AVAC, até as solugdes da
Gestao Técnica Centralizada.
Fazem parte destas dreas o
fornecimento de centrais de
incéndio, constituindo uma
gama de produtos adequa-
dos a este mercado.
AMBIENTE

Os investimentos na drea do
Ambiente irdo ser, por cer-
to, no Século XXI, uma das
grandes prioridades.

Através da EFACEC Ambi-
ente, o Grupo dispoe de

- tecnologia capaz de oferecer

~ solugdes na drea do Ar ou
Agog

* Simultaneamente, 0s projec-

~ tosnesta drea incluem equi-

‘pamentos electromecanicos,

accionamentos e bombas

_hidrdulicas, automatismos e

sistemas de supervisdo.

_ ASSISTENCIA TECNICA-
O “outsourcing” é um con-

ceito cada vez mais importan-
te em todas as empresas.
As exi géncias de maior pro-
dutividade e de intervencdes
mais sofisticadas na drea da
assisténcia técnica exigem o
recurso a empresas mais
especializadas.

SO equipas experimentadas
€ mais apoiadas tecnologi-
camente sao capazes de re-
solver todos os problemas
técnicos, abrangendo areas
tao dispares como a electro-
nica, a electricidade, meca-
nica, etc.

O Grupo EFACEC reuniu
numa empresa a intervencao
no dominio dos Servigos de
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Assisténcia Técnica - a EFA-
CEC Servicos de Manuten-
¢cao e Assisténcia, SA.
Esta actividade € apoiada
ainda por duas unidades de
Reparacoes, uma na Zona
Norte e outra na Zona de
Lisboa, equipadas com os
Me10s necessarios para ga-
rantir reparacoes em moto-
res eléctricos e transforma-
dores.

OUTRAS ACTIVIDADES

Sistemas de alimentacio em
cic.ec.a.

O Grupo EFACEC desenvol-

veu um conjunto de equipa-
mentos sofisticados na drea
da alimentacao eléctrica de
C.C. Ou C.a.

Fazem parte desta activida-
de os carregadores indus-
triais de baterias e as fontes
“no break™.

Sdo utilizados em aplicagoes
tdo diferentes como as cen-
trais telefonicas, as redes de
telefones moveis ou subes-
tacdes de c.c. ou c.a.

Centro de armazenagem e
distribui¢ao automatica.
Camp - Grupo Benckiser.
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EFACEC - De Licenciada a Licenciadora

Eng’ Pinto Oliveira, Admini-
strador Executivo do Grupo
EFACEC

Faz precisamente 50 anos que
EFACEC nasceu de uma par-
ceria internacional,

A Electro- Moderna, pequeno

fabricante de transformadores

e de motores, concluiu que
$6 com uma alianga estraté-

gica que lhe permitisse
rapidamente adquirir tecno-
logia, se podia expandir, indo

a0 encontro das necessida-
des do mercado.

A guerra tinha acabado,
muito havia a fazer na elec-

trificacao de Portugal. O

Governo seguia uma poli-

tica de condicionamento in-
dustrial e as empresas es-

trangeiras sabiam que SO

estabelecendo-se em
Portugal teriam pleno acesso
ao mercado. Fez pois sen-
tido que os “ACEC”, em-
presa belga bem introduzida
nos mercados internacio-
nais e, na altura, detentora
de tecnologia de ponta na
drea de motores eléctricos
e transformadores, se in-
teressasse por adquirir uma
participac@o maioritaria numa
pequena empresa portuguesa
do sector, conhecedora do
mercado e possuidora dos
necessarios alvaras indus-

triais.

Assim nasceu a EFACEC.
A nova empresa cresceu e
desenvolveu-se, adquirindo

uma cultura propria € uma
organiza¢ao que nao pode

deixar de ser positivamente =
_influenciada pela sua ligagao

- aum grupo multinacional.

~ Durante o periodo em que a

EFACEC dependia estrategi-

camgnte_da pOHtiCé'do grupo

~ quedetinha a maioria do seu

- capital, teve praticamente
_vedado o acesso directo a

mercados internacionais,

embora exportasse e,
tecnologicamente se tenha
tornado progressivamente
indepentente, na maioria dos
sectores da sua actividade.

Em 1987, com a saida dos
“ACEC” de accionista, a
EFACEC ficou liberta para
definir uma estratégia propria
de internacionalizacdo.
Estava em causa sobreviver,
conquistando espac¢o para
desenvolvimento futuro.

Competir na exportacao,
conquistar parcelas de mer-
cados e consolidar posi¢oes
pelo mundo fora nunca foi
tarefa facil. Fazé-lo para
produtos em que 0S NOSsos
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concorrentes sao poderosas
empresas multinacionais, ha
muito implementadas e res-
peitadas em todo o mundo,
¢ algo bem mais dificil .
Como conseguir desenvol-
ver e fazer aceitar produtos
de tecnologia avancada, pro-
duzidos num pais sem tradi-
¢ao industrial, em clientes
altamente especializados e
exigentes? A estratégia de
resposta adoptada foi sim-
ples :“VER PARA QUE-
RER”.

Como conseguir aceder aos
diferentes mercados para

~compreender as necessida-

des especificas dos diversos
clientes, para introduzir o
que temos para oferecer e
poder mostrar o que, € Como

produzimos? A estratégia de

_ resposta adoptada foi CON-
~ TACTAR OS CLIENTES O

- MAIS DIRECTAMENTE
O primeiro e o mais importan-
~ te trunfo de partida para o

- sucesso na internacionaliza-

 ¢fio da EFACEC € o seu
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patrimonio de recursos hu-
manos altamente qualifica-
dos, pragmaticos e experien-
tes . Nao foi por acaso que
o capital investido em /&D
deu frutos. Em estreita cola-
boracao com as universida-
des e muitas vezes também
com os clientes nacionais,
desenvolveram-se, com
tecnologia prépria, solucoes
e produtos conceituados.

EFACEC no Mundo
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Aproveitando as vantagens
do “PEDIP”, investiu-se for-
temente nas fabricas, equi-
pando-as com 0s mais mo-
dernos e sofisticados meios
de producdao ( CIM ) e
certificaram-se os sistemas
de qualidade no grau mais
elevado (ISO 9001). Nio se
poupou em testar as carac-
teristicas dos produtos nos
laboratérios internacionais

Autotransformador
Trifdsico 100 MVA, 220/132/11
kV - Islandia

B Unidades Industriais

A Filiais e Delégaqbes

@ Agentes
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Visita do Presidente da
Repiiblica a Liaoyang
EFACEC, China
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mais qualificados.

A EFACEC podia-se orgu-
lhar ao mostrar as suas fa-
bricas, produtos e sistemas
ja com muitas referéncias
importantes no mercado
nacional e algumas em mer-
cados externos.

Na Europa a EFACEC ja
dispunha de uma rede de
delegacoes principalmente
vocacionada para a distribui-
¢ao de motores e transfor-
madores de distribuicido e s
fol necesséario complemen-
ta-la com novos agentes
cobrindo outros produtos e
alargd-la aos paises do les-
te Europeu.

Sem perder tempo, identi-
ficou um conjunto de
mercados estratégicos, com
potencial de crescimento
economico elevado, onde
se pensou poder penetrar
mais rapidamente e aumentar
as necessarias referéncias,
aparecendo como Europeus,

COMPANHIA

EATRA . L .Y

com bons produtos e apoi-
ados por bons agentes.

Comecgou-se pelo Extremo
Oriente. Estabeleceu-se uma
empresa em Macau para
coordenar comercialmente
0s negocios na drea € ins-
talou-se ai uma pequena
unidade industrial. Foi um
passo decisivo para nos
aproximarmos dos clientes
na zona .

Médio Oriente, América do
Sul e Magreb foram outras
regidoes onde se concentra-
ram atengoes, sem que, con-
tudo, se tenha descurado
pequenos mercados finan-
ciados pontualmente por or-
ganismos internacionais,
que, no seu conjunto,
acabam por ter uma impor-
tancia considerdvel,
Hoje, dispomos de uma rede
comercial espalhada em 63
paises, assente em 90 agen-
tes coordenados por 16 de-
legacoes regionais 100%

detidas pela EFACEC.

Nos udltimos dez anos (a
precos constantes), o to-
tal das exportacdoes de
EFACEC cresceu cerca de
7 vezes enquanto que, no
mesmo periodo, o total das
vendas aumentou 2,5 vezes.
Em 1997, o Grupo EFACEC
exportou cerca de 16 milhoes
de contos, 0 que representa
hoje cerca de 36 % do total
do volume de negoécios do
grupo. Nos altimos 10 anos
a taxa de crescimento médio
anual das exportacdes foi
da ordem dos 23,5%. mas
se considerarmos apenas o0s
ultimos 5 anos essa taxa
atingiu 32,5%.

Contudo, num mercado
global, a internacionaliza-
¢ao de uma empresa nio se
limita a uma politica de de-
senvolvimento das suas ex-
portacoes. Cada vez mais ha
que ser capaz de se apro-

ximar do cliente com pro-
dutos especificos que sa-

tisfacam os requisitos de cada
mercado. Para acomodar os
produtos ¢ sistemas as
necessidades dos clientes
g garantir servicos pos venda
adequados, ha que encontrar
parceiros locais capazes de,
com incorporagao local, aphi-
car o “know how” da EFA-
CEC (tecnologico, “mana-
gement” e qualidade). Es-
pecialmente na darea dos
sistemas estas aliangas sao
essenciais.

A EFACEC esta hoje pois
empenhada naquilo a que
chama a 2. Fase da sua
internacionalizagdo e que
consiste em estabelecer
“Joint Ventures™ industriais
e comerciais para produtos
especificos, espalhadas
estrategicamente em vari-
0S paises.

Para ser competitiva, pro-
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cura parceiros bem implan-
tados no respectivo mercado,
que se interessem pela tec-
nologia e “know how™ EFA-
CEC, para produzir sob
licenca ou, em alguns ca-
sos também, fabricar somen-
te algumas componentes e
incorpora-los localmente.
Deste modo, pensa-se que
nao sO se consegue uma mais
profunda penetracdo dos
respectivos mercados, como
também se criam clientes
estaveis para as componen-
tes mais nobres produzidas
em Portugal.

A primeira aposta foi na
China, para o que muito
contribuiu a iniciativa em
criar atempadamente a EFA-
CEC ORIENTE em Macau.
O investimento da fabrica
na China € consideravel ,
pese embora que a contri-
buicdo por parte da EFACEC
no capital tenha sido
principalmente por valori-

zacdo de transferéncia de
tecnologica.

Ha negociacoes adiantadas
na Malédsia para produzir
transformadores sob licenca
e parcerias na area de Au-
tomacao e Robdética na India.
Outra zona do globo onde
estamos a concentrar esfor-
¢cos € a América do Sul dis-
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pondo ja: na Argentina de
uma “Joint Venture na area
da média tensao; de uma em-
presa na Venezuela para
actuar na area de sistemas;
de uma parceria comercial
na area de transformadores
secos no Brasil; e na
Colombia, numa associagdo
com locais, uma pequena em-

Expedi¢cdo de transormadores
10 x 50 MVA para a Tailandia
e 4 x 83 MVA para as Filipinas

Assinatura do contrato progra-
ma entre a EFACEC e a
China Light & Power-CLP.

W W o W e W S

19



Nave fabril para bobinagem de
Transformadores

da Liaoyang - EFACEC
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China

presa para montagem de qua-
dros de média tensio.

E evidente que a EFACEC
ndo perdeu de vista os mer-
cados PALOPs, cuja evolu-
¢do vem seguindo com a
prudéncia que se impoe,
mantendo activa a delega-
¢ao em Angola.

Uma outra vertente da inter-
nacionaliza¢do passa tam-
bém pelo “procurement” e
“outsourcing”, que dispo-
nibiliza uma maior panoplia
de produtos de qualidade ga-
rantida a baixos custos. Para
isso a EFACEC ja dispde em
paises chave de técnicos pre-
parados para seleccionar
fornecedores e proceder ao
controlo de qualidade na
origem.

A velocidade com que se
tem assistido a globalizacao
dos mercados esta directa-
mente ligada aos grandes
avancos nas comunicagoes.
No passado dizia-se : 0 se-
gredo € a alma do negdécio™.
Hoje, no mercado global, com
os meios de comunicacdo
disponiveis, os segredos
circulam muito rapidamente.
Para além da tradicional
necessidade de credibilida-
de, flexibilidade e capacidade

de inovacdo, a verdadeira
alma do negdcio internaci-
onal baseia-se na velocida-
de de resposta adequada.

Para dar resposta rapida e
adequada as vdrias solici-
tacOes recebidas dos mais
diversos mercados com
normas proprias, culturas
diversas, moedas diferen-
tes , as empresas véem-se
obrigadas a dispor nio so
de recursos humanos alta-
mente qualificados, abertos

e fluentes em linguas estran-

geiras, como também de
sofisticados meios técnicos
e financeiros.

Desde hd muito que a EFA-
CEC tem vindo a preparar-
se para este desafio cons-
tante concentrando esforcos
na formacao de quadros bem
como nas mais evoluidas
tecnologias de informacao.

O seu grande potencial de
engenharia comega agora
a ser reconhecido nos quatro
cantos do mundo. Um exem-
plo tipico sdo as realizagoes
de EFACEC Automacgao e
Robdtica com referéncias que
se espalham desde a vizinha
Espanha a Argentina, Hong
Kong, Singapura e India.

A EFACEC adquiriu hoje

a credibilidade e estruturas
internacionais necessarias
para poder actuar eficazmente
no mercado global e honrar

a vocacao portuguesa
espalhando no mundo:
“Fabricado sob Licencga
EFACEC”.
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A EFACEC e a manutencao dos sistemas

de transporte

Eng’ Alberto Barbosa,
Administrador Delegado da
EFACEC Sistemas de
Electrénica
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Manutencgdo de
passagens de nivel

O Grupo Efacec desenvolve
varias actividades no domi-
nio dos Sistemas de Trans-
porte nomeadamente ao ni-

vel das Infra-estruturas, onde

a0 longo dos dltimos 15 anos
tem tido importantes forne-

~ cimentos na drea de energia

~ (subesta¢des, postos de
~ seccionamento, transforma-

dores, aparelhagem, rectifi-

~cadores de traccao, etc.), si-
- nalizago, telecomunicagOes,

supervis@o e controlo para
operadores ferrovidrios e de
metropolitanos.

Desde os primeiros forneci-
mentos que a perspectiva da
Efacec foi a de prestar um
servi¢o global ao cliente, ao

longo de todo o ciclo de vida
dos equipamentos e siste-
mas, estendendo por isso a
sua prestagdo do simples for-
necimento ao apoio ao
cliente e & manutencao.
Este tipo de posicionamento
permite por um lado uma
rentabilizacio da actividade
de manutenc¢do, devido a
profissionalizacio das equi-
pas, e por outro permite ao
cliente concentrar a sua ac-
tividade essencial na opera-
¢ao.

Mais de 10 anos de experi-
éncia no terreno em activi-
dades de manutenc¢do de equi-
pamentos e sistemas ferro-
vidrios permitiram a Efacec
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Reabilitacdo de
Instalacoes de Energia
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aperfeicoar e optimizar a sua
estrutura sob varios pontos
de vista :

a) Qualificagdo e
profissionaliza¢do das equi-
pas.

Ao longo dos anos a Efacec
foi seleccionando os profis-
sionais mais competentes e
dedicados, dispondo hoje de
equipas tecnicamente evolu-
idas, motivadas e habituadas
a uma disponibilidade indis-
pensdvel a este tipo de acti-
vidade.

Em qualquer actividade de
manuten¢ao, mas em parti-
cular no que se relaciona di-
rectamente com a seguran-
ca ferrovidria, € imprescindivel
um elevado grau de respon-
sabilidade das equipas, quer
quanto a prontidao da inter-
venc¢ao, quer quanto a
correccao do trabalho a efec-
tuar e aos testes a realizar
antes de o equipamento en-
trar de novo em servi¢o. As
equipas de manutencio da
Efacec sdo especialmente
treinadas de modo a incutir
aos seus elementos a no¢ao

clara do grau de responsabi-
lidade que a sua funcido
acarreta.

b) Adequagdo dos mei-
os logisticos de suporte
(transporte, comunicagoes €
equipamento de teste).

A eficicia das equipas de ma-
nutencao, para além das qua-
lificacOes técnicas e qualida-
de do seu pessoal, esté for-
temente dependente dos mei-
os logisticos de que dispoe.
Em funcdo do tipo de traba-
lho a desenvolver, a Efacec
dispoe de veiculos de trac-
¢do total, de carga e de trans-
porte de pessoal, bem como
meios de comunicagao (ra-
dio e/ou telemdveis) e equi-
pamento de medida e teste.
¢) Sistemas Infor-
méticos de Supervisdo.
Para melhorar a performance
das suas equipas de manu-
tengdo a Efacec implantou
desde muito cedo sistemas

informatizados de supervisao

e transmissao de alarmes.

No fim da década de 80 a Efa-
cec forneceu a2 CP um vasto
esquema de supervisiio e
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transmissdo de alarmes de
PN’s (SATA), que, a custo
muito baixo € sem necessi-
dade de infra-estrutura pro-
pria de telecomunicagoes,
permitia em tempo real dis-
criminar 16 tipos diferentes
de alarmes por PN. Os alar-
mes de perto de 300 passa-
gens de nivel espalhadas pelo
pais sao transmitidos para
um centro de comando na
Maia, activo 24 horas por dia,
e retransmitidos de imediato
para a CP (para informagao)
e para a equipa de piquete
na drea da avaria.
Consideramos que este sis-
tema pelo seu baixo cus-
to, eficdcia e tecnologia foi
pioneiro na drea ferrovié-
ria no tempo em que foi im-
plantado.

Desde essa altura vérios eu-
tros sistemas de supervisao

tém sido instalados, mais mo-

dernos e sofisticados, inclu-

~ indo nomeadamente fungoes

de supervisdo integrada
(energia, telecomunicagoes,

‘equipamentos auxiliares,...)
e de manutengao.

Para além destes sistemas em
tempo real, sao também im-

- portantes para a manutengio

0s sistemas que armazenam ¢

tratam a informagfo relativaa -
manutencio. Logo no arran-

que da actividade de manu-
tencao das Passagens de Ni-
vel foi criado um sistema de-
nominado CIMP (Cadastro
Informatizado de Manuten-
¢io de Passagens de Nivel),
que permitird analisar a
posteriori todos os eventos
relacionados com determina-
da PN ou equipamento.

Ao longo destes 10 anos a
Efacec viu-se envolvida em
importantes contratos de ma-
nutenc¢do de Infra-estruturas
ferroviarias, nomeadamente
nas dreas de sinalizacio e
energia. Passamos a descrever
sucintamente alguns dos
mais importantes :
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Manutencao de Passagens
de Nivel.

Varios contratos desde 1989,
tendo actualmente cerca de
300 PN’s automaticas em
manutencao.

Este contrato caracteriza-
se por uma grande disper-
sao geografica (desde o
Algarve até ao Minho e Tras-
os-Montes). Esta situacio
tornou indispensavel a exis-
téncia de um sistema de
supervisao que, tal como
ja foi referido atrdas, con-
centra em tempo real os alar-
mes ¢ outras informacoes
vindas das PN’s, e, caso ne-
cessario, as reenvia auto-
maticamente para a equipa
de prevencio da drea em
causa, quer para uma im-
pressora na sede da equi-
pa quer para um sistema de
paging (procura de pesso-
as) que chama os elemen-
tos da equipa.

A intervencgao da equipa na
PN € também registada pelo
sistema, pelo que é sempre
possivel  reconstituir o
historial de qualquer ocor-

réncia.

Existem 10 equipas espalha-
das pelo Pais, com zonas
de intervencao bem definidas.
Cada equipa, mediante uma
rotacao de pessoas, esta dis-
ponivel 24 horas por dia e
365 dias por ano.
Manutencao de relés tipo
M.

Tendo em conta a idade de
algumas instalacoes da CP
e de acordo com procedi-
mentos de seguranga defi-
nidos, foi necessdrio rever,
calibrar, testar e voltar a selar
todos os relés de seguran-
¢a de determinada geracao
na CP.

Para isso a Efacec equipou-
se de um laboratorio de cam-
panha e recolheu, testou e
voltou a colocar em servi-
¢o cerca de 4 000 relés de
seguranca.

Durante este trabalho fo-
ram substituidas diversas
pecas nos rel€s, nomeada-
mente 0s contactos eléctricos
e bobines. Tendo em con-
ta a complexidade das ope-
racoes a efectuar e a reti-

rada e recolocacdo dos relés
em Servi¢co esta operacao
durou cerca de 3 anos.
Manutencao da Sinalizacao
na Linha do Itinerario do
Carvao/Sissul.

A linha da Sissul fo1 a pri-
meira em que a CP tomou a
decisdo de entregar a uma
empresa do exterior a ma-
nutencao integral da sina-
lizacdo de toda a linha.

A Efacec € neste momento
a empresa encarregada de
todo o servigo de manutencio
preventiva e correctiva, tendo
0 apoio da Dimetronic como
subfornecedora (empresa es-
panhola que foi responsa-
vel pelo sistema de sinali-
zacao instalado na Sissul).
Esta linha estende-se ao longo
de 290 Kms, desde Ermidas
do Sado até a Central do
Pego, incluindo 8 esta¢oes
de concentracdo e estan-
do completamente electri-
ficada e sinalizada.

A Efacec dispoe de 4 equi-
pas técnicas equipadas e
motorizadas, capazes de in-
tervir em menos de 1,5 horas

SATA - Sistema Automadtico de

Transmissdao de Avarias
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Subestacdo de
trac¢do de Litém
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apO6s uma avaria em qual-
quer ponto da linha. Estas
equipas totalizam 30 pes-
soas, das quais 4 engenhei-
ros, e encontram-se locali-
zadas em Abrantes, Coruche,
Setibal e Alcédcer do Sal.
Manutenc¢do de toda a rede
eléctrica AT/MT da Refer
A Efacec efectua actualmente
a manuten¢do preventiva,
correctiva, assisténcia em
caso de avaria e realizacado
de pequenos trabalhos de
reparacdo de toda a Rede
de Trac¢cdo 25kV -50Hze
1600v DC da Refer.

Esta rede inclui 19
Subestacgdes de Tracgdo (13
AC e 6 DC), 58 Postos de
Catendria, mais de 75
Seccionadores e Interrup-
tores, 17 Postos de Trans-
formag@o e perto de 300 trans-
formadores em plena via. Estéa
ainda incluido no ambito desta
manutencdo o Sistema de
Telecomando e Controlo das
Subestacoes de traccdo DC.
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Para tal a Efacec dispoe de
sete Brigadas distribuidas
por cinco grandes dreas de
operacdo - Espinho (B1),
Alfarelos (B2 / B3), Entron-

camento (B4), Vila Franca

de Xira (B5) e Carcavelos
(B6/B7).

Esta estrutura conta com cerca
de 30 pessoas equipadas com
0s mais diversos recursos
materiais, entre 0s quais, 9
viaturas, sendo 5 de trac-
¢do total, meios de comu-
nicacdo e equipamento
técnico adequado, podendo
assim disponibilizar de uma
melhor e mais répida

assisténcia técnica.
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Eng’ Rogério Galamba, Director
 deSistemasda EFACEC
Engenharia

Desde a década de 60 que
a EFACEC vem colaboran-
do activamente na moder-
nizacao dos transportes fer-
roviarios em Portugal, prin-
cipalmente com os dois mais
importantes operadores na-
cionais: a CP, actualmente
REFER e com o Metropoli-
tano de Lisboa.

A crescente electrificacao
dos transportes ferroviarios
e as cada vez mais exigen-
tes medidas de seguranca
e informacdo, propiciaram
esta colaboracdo por se si-
tuarem na area da compe-

- téncia da EFACEC.

A EFACEC e a engenharia de sistemas
em traccao eléctrica

E como empreiteiro geral, que
temos vindo a participar na
concepgdo e construgdo de
praticamente todas as Su-
bestacdes de Traccdo, quer
em corrente alternada quer
em corrente continua, que
equipam as principais linhas
da REFER e do METRO.

Para a REFER, referindo-nos
apenas aos ultimos 5 anos
destacam-se na drea dos
25kV 50Hz, as subestacoes
de Vila Franca de Xira,
Abrantes, Quinta Grande,
Pegoes e Foqueteiro e na
area dos 1600 vem corren-
te continua, as subestacoes-

Subestacao de
trac¢do de V. F. Xira
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Subestacdo de traccdo

na Linha do Estoril
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Estagdo de
Campo
Grande

de S. Pedro do Estoril, Cruz
Quebrada e Belém, o conhe-
cimento e a experiéncia ad-
quirida permitiram que a EFA-
CEC realizasse importantes
obras de adaptacdo e imple-
mentac¢do de tecnologia de
especialistas estrangeiros,
seleccionados pela REFER.
Estao nestas condig¢des to-
dos os trabalhos e forneci-
mentos que a EFACEC tem
efectuado como Subemprei-

teiro, na area de sinalizacao,
para a Dimetronic/ WBS, AL-
CATEL e EB Signal e dos
quais se destacam:
Na drea da Dimetronic / WBS:
* N6 do Porto (1% e 2° fase
— parte)
* Sissul
* Linha do Norte (parte)
Na drea da Alcatel :
e Sinalizacdo das Esta-
coes de Alverca, Alhan-
dra e Azambuja

;'(A

» Linha da Beira Alta

e Sinalizacao da Linha de
Sintra

» Linha Norte (parte)

Na drea da EB Signal

* Instalacio e ensatos do
Sistema ATC, bem como
as necessdarias alteracoes
do sistema de frenagem,
em cerca de 480 locomo-
tivas.

« Instalagao e apolo a co-
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locacdo em servigo dos

“encoders” na via, refe-

rentes ao sistema ATC.
Para o Metropolitano de Lis-
boa, na década de 70, com
as primeiras ampliacoes das
estacoes da Rotunda e dos
Anjos, a EFACEC adquiriu
a capacidade e a tecnolo-
gia  necessdarias  para
conceber e realizar , também
na posicao de empreiteiro
geral, as  sucessivas
ampliacoes das redes de
energia e trac¢do, que se tém
vindo a verificar.
Para além de outras ja em
Servi¢o ou em curso de exe-
cucdo, destacamos a recente
adjudicacdo global a EFA-
CEC da altima ampliacao do
Metropolitano de Lisboa que
engloba as Subestacoes de
Traccdo incluidas no PER
I e na Linha da EXPO, apés
um concurso em que esti-

- veram presentes 0s mais im-

portantes construtores eu-
ropeus. ,

Na area da corrente conti-
nua ha ainda a assinalar a
realizacao das Subestacdes
de tracgao para os autocarros

eléctricos de Coimbra e Porto,

bem como as destinadas a
recuperacio do Eléctrico de
Sintra recentemente inau-
gurado.

Estd nas nossas expectati-
vas, uma participagao sig-
nificativa da EFACEC nare-
alizacdo do Metro do Porto,
englobando fundamental-
mente os fornecimentos e
montagens referentes as
areas de Traccdo, Alimen-
tacdo e Baixa Tensdo.

Com as referéncias obtidas
e com a experiénciae" Know-
How" acumulados a EFA-
CEC posicionou-se, na area
da Traccdo Eléctrica, como
lider do mercado nacional
e ao nivel dos principais fa-
bricantes europeus no campo
das Subestacoes de Trac-

) 1,
Y3

BEnane

o

: . <
o
15 s e g

.....

......

¢cao.

Detentor da Engenharia do
sistema e fabricando todos
0$ principais equipamentos
que integram as Subestacoes
a EFACEC esta, deste modo,
em condi¢des de competir
nos exigentes mercados de
exportacao ao nivel daqueles
Sistemistas. Esta competén-
cia encontra-se hoje con-
centrada na designada EFA-
CEC Engenharia, S.A., em-
presa do Grupo EFACEC re-
centemente criada a partir
da EFACEC, Empresa Fabril
de Méquinas Eléctricas, S.A.

.....
VY (AT

Sala de comando do
Metropolitano de Lisboa

Eléctrico de Sintra
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A EFACEC na sinalizacao ferroviaria

Eng’ Luis Roboredo,
Divisao de Sistemas de
Transporte.

EFACEC Sistemas de
Electronica

Os sistemas de Sinalizagdo
Ferrovidria tem como objec--
tivo garantir a Seguranca da

Circulagdo ferrovidria nome-

adamente, prevenir colisoes,
descarrilamentos e criar as

condigdes para que 0S vei-

velocidade possivel de acordo
com as suas caracteristicas

e com as condicoes das linhas

onde circulam.

Nos sistemas de sinaliza¢do
os componentes chave, para

além dos sinais, s&o 0s equi-
pamentos que permitem de-
tectar os veiculos na via e
dentro destes os circuitos de
via (CDVs).

Estes equipamentos fazem a
deteccdo da ocupagdo da via
com vantagens adicionais de
seguran¢a em relacdo a ou-
tros permitindo a deteccao de
carril partido.

Foi com o fabrico destes
equipamentos que, no ano de
1984 e sob licenca da empresa
francesa Jeumont Schneider,
a EFACEC iniciou as suas
actividades de Sinalizacao
Ferrovidria

Do tipo Impulsos de Tensado
Elevada (ITE), estes equipa-

mentos sao utilizados em Ii-

nhas néo electrificadas, ou
electificadasem ACouDC,
~ eoperamemcircuitosdeaté
~ 1Km de comprimento com
~_uma resisténcia de balastro
~minimade 2 ohms/Km.
culos circulem 2 mdxima -

-f-Estes equlpamentos vém sen-;}rf S

do fornecidos du'ectamente S
para a CP que 08 tem vmdo'.;'_'* SR

; nomeadamente em gares dds: e
‘lmhas de Sintra, Beira Alta,

SISSUL e Elxo Norte/Sul

contando-se actualmente
cerca de 1.500 unidades em

funcionamento.

Com a experiéncia adquirida
e o0 crescimento das activi-
dades de Sinalizacdo Fer-
rovidria, a EFACEC, em 1988,
desenvolveu para a CP um
sistema automatico de
Passagens de Nivel (PN) que
se tornou uma referéncia
contando actualmente com
mais de 300 unidades insta-
ladas e em funcionamento.

Baseado na tecnologia de
relés de seguranca intrinseca,
0s anuncios sido efectuados
por dois pedais electronicos
orientados (um em cada
direcc¢do) e libertados por um




pedal electronico e um circuito
de via curto ¢ sem juntas na
zona de atravessamento.

Sao fornecidos dois tipos, o
tipo B com duas meias bar-
reiras, dois sinais mtermiten-
tes ¢ uma campainha, € o tipo
C com dois sinais intermiten-
tes, uma campainha e um sinal
itntermitente de baixa
cadéncia.

A partir de 1991 a EFACEC
vem tomando parte nos pro-
jectos de modernizacao da
sinalizacdo das linhas da CP.
Nestes projectos a EFACEC
vem fornecendo circuitos de
via, passagens de nivel, sis-
temas de alimentacdo, servi-
¢os de engenharia e instala-
cao, colaborando na
implementacado das duas tec-
nologias de sinalizacéo elec-
tronica adoptadas pela CP, os
sistemas ESTW da SEL/
ALCATEL e os sistemas SSI
da DIMETRONIC /WESTIN-
GHOUSE.

Das actividades de Sinaliza-
¢ao Ferroviaria da EFACEC
destaca-se ainda a participa-

¢ao no projecto CONVEL da
CP, com o fabrico e forneci-
mento dos equipamentos de
bordo mais significativos do
sistema EBICAB 700 da ABB
SIGNAL, nomeadamente a
Unidade de Avaliacido, o
Painel de Bordo, o Equipa-
mento de Interface e a
Unidade de Registo, sendo
de assinalar também o desen-
volvimento integral desta
unidade,

No que toca a equipamentos
de via foram fabricados e
fornecidos os codificadores.

A EFACEC participou ainda
na instalacdo e ensaios dos
equipamentos do projecto
CONVEL nomeadamente nas
Linhas do Norte, Sintra,
Cintura, Beira Alta e na gran-
de maioria do material motor.

A completar as actividades
de sinalizacdo a EFACEC
actua ainda na area da ma-
nutencao dos sistemas de
sinalizacdao mantendo com a
CP contratos de prestacao de
servicos de manutencao.

Para este fim desenvolveu o
Sistema de Telemanutencao
SATA (Sistema Automatico
de Transmissdo de Alarmes)
que, a partir de unidades
remotas, baseadas na
tecnologia de microproces-
sadores, instaladas junto as
PNs, faz a monitorizacao de
avarias € envia automatica-
mente  aos
assisténcia, via linha telefo-
nica comutada, os alarmes
detectados permitindo de
forma atempada a interven-
¢do das equipas de manuten-
¢do € a reparacdao das
avarias.

Em conclusao, a EFACEC
dispoe hoje em dia de pro-
dutos, servi¢os, experiéncia
e know how que lhe permi-
tem actuar nas diversas areas
da sinalizacdo ferrovidria e
de acompanhar as futuras
evolucoes tecnologicas que
se avizinham.

centros de

Sistema Convel

em teste
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O Futuro das telecomunicacoes na area

ferroviaria

Eng® José Salcedo,

Director de Investigacao e
Desenvolvimento,

ENT-Empresa Nacional de
Telecomunicacoes, SA
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Os transportes ferrovidrios desempenham um papel funda-
mental no desenvolvimento de um Pais. Portugal de forma
particular. Este papel ultrapassa em muito o mero trans-
porte de pessoas e bens, e, neste artigo, procurarei defen-
der o ponto de vista que os transportes ferrovidrios podem
desempenhar um papel motor no contexto da propria So-
ciedade da Informacdo, bem como chamar a aten¢do para
alguns dos desafios e das oportunidades que existem. Em
particular, procurarei evidenciar os beneficios mituos que
poderdo ser propiciados se soubermos construir parcerias
de cardcter estratégico entre indistrias nativas ao Pais e

operadores ferrovidrios.

O QUE SAO AS TELECO-
MUNICACOES, NO CON-
TEXTO FERROVIARIO?

Um Sistema ferrovidrio, a

nivel de infraestrutura, é uma
espinha dorsal de desenvol-
vimento. Tal significa, para
mim, que nela reside um

potencial imenso para cons-

truir todo um conjunto de
servigos do maior valor
acrescentado para o Pafs. Os
mais Gbvios sdo, como se-
ria de esperar, os directamen-

te ligados 2 exploragdo do ne-

gécio ferroviario. Mas exis-

tem outros, nd0 Menos im-

portantes, € € sobre esses

que me gostaria de concen-
trar.

Em dltima instincia, o mais
importante para a manuten-
¢do de um servigo a clientes
¢ a fidelizagcdo dos mesmos.
Apenas assim 0 negocio
podera florescer. Num mer-
cado protegido, tal € simples
porque os clientes nao dis-
poem de alternativas. Porém,
hoje em dia, uma tal atitude
¢ socialmente incomporta-
vel mesmo que o mercado
ferroviario ainda ndo se en-
contre liberalizado. Novas

atitudes sdo de exigir a to-
dos os operadores, os ferro-

vidrios em particular,eessas
~novas atitudes prendem-se
- com a necessidade social de o
“disponibilizar servigos de
‘qualidade, com segurangae
_ profissionalismo, ao prego
correcto. Os operadoresndo
> p’o’dem se}gmenta‘r‘ d'em'a_si'a,-f- |

dooseunegécio, e, emil-
timainstancia, terio de sa-
- ber disponibilizar servigos
“com elevada qualidade e
assumir a responsabilidade
pela sua expansao, que mais
nao seja pela razio de fide-

lizar clientes e expandir a sua
propria rentabilidade. Neste
contexto, a prestaciao de
servicos ferrovidrios deve
ser encarada de forma inte-
grada, e o sistema fisico e
logistico subjacentes devem
ser encarados na prespecti-
va da base mais adequada,
em qualquer momento, para
o assegurar. Progressiva-
mente, aspectos como gestao
integrada dos servigos e tec-
nologias transparentes, as-
sumem relevancia.

E precisamente neste cend-
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rio de evolugdo que surgem
as telecomunicacoes de am-
bito ferroviario. Ja ndo basta
dispor de bom material cir-
culante, é¢ também necessario
garantir que todo o sistema
funcione de forma correcta
e gerido em tempo real de
forma centralizada, com
elevada seguranca e flexibi-
lidade. As telecomunicacoes
devem, de facto, constituir
a tela quase invisivel que
garanta isso. Hoje em dia, a
importancia das telecomuni-
cacoes para operadores fer-
rovidrios excede a necessi-
dade de comunicar entre
estacoes ou com uma esta-
¢ao central; as telecomuni-
cacoes devem representar a
tecnologia transparente que

~ permite a um operador fer-
~ rovidrio garantir a qualida-
~ de e aseguranga do seu ser-

~ vigo. Porqué tecnologia

- transparente? Porque, se o
~ sistema estiver implementa-
~do de forma correcta, o uti-

lizador ndo se apercebe da

sua presenca e melhor

valoriza o0s servi¢os dispo-

- nibtlizados.

~ No contexto ferrovidrio,
- assim, as infraestruturas e as

~ funcionalidades de um sis-
tema de telecomunicacdes -

devem ser planeadas de for-
ma cuidada, para apoiar di-
rectamente a exploragao fer-
roviaria e a sua sinalizacao,
e viabilizar servi¢os comple-
mentares como videovigilan-
cia, teleindicacdo, sincronis-
mo hordrio, procedimentos
de emergéncia e outros. Em
consequéncia, o sistema de
telecomunicagoes deve ser
concebido de raiz como um
sistema integrado para apoio
directo a exploragdo ferrovi-
aria e a sinalizacdo, e deve
ser capaz de assegurar ser-
vigos complementares no
futuro mais imediato. E,
assim, um sistema organico.

7y

A TECNOLOGIA ATME
AS SUAS VANTAGENS

Na ENT — Empresa Nacional
de Telecomunicacoes, SA, a
empresa industrial do Grupo
EFACEC criadaem 1997 para
atacar oportunidades de
mercado em telecomunica-
¢oes, temos procurado 1m-
plementar esta filosofia de
sistemas integrados, Em
particular, temos procurado
conciliar a necessidade de
desenvolver tecnologia pro-
pria e avancada, com a ne-
cessidade de fazer funcionar

- anossa tecnologia de forma

integrada com a de outros
fabricantes.

A ENT tem em curso um
esfor¢o intenso da investi-
gacao ¢ desenvolvimento
(I&D), que actualmente se
materializa numa carteira de
projectos representando um
investimento anual de
500.000 contos ja programa-
dos para este ano e o proxi-
mo. Destes, salientamos o
Projecto ATLANTIS, que
visa desenvolver produtos
e solugdes de telecomunica-
¢oes de alto débito binario
com base em tecnologias
ATM, ou Asynchronous
Transfer Mode. O que € a

ATM? ATM € uma tecnolo-
gia de transporte comutagao
de sinais digitais, especial-
mente concebida para
permitir a um operador, ou
empresa, o fornecimento de
SErvicos que integram voz,
dados e video em tempo real.
Tecnologia ATM €, assim, a
tecnologia que permitira
implementar verdadeiros
servicos multimédia.

Convém relacionar ATM com
as tecnologias PDH e SDH,
para esclarecer uma fonte
comum de confusdo. Em lin-
guagem simplificada, as tec-
nologias PDH e SDH siao
tecnologias puras de trans-
porte de informacéao digital.
Actualmente, PDH é uma
tecnologia morta e sem inte-
resse, sobretudo no contex-
to dos operadores ferrovia-
rios. Pelo contrario, SDH
representa a tecnologia de
transporte que deve ser im-
plementada sempre nas redes
ferroviarias. SDH, em si
mesmo, ¢ uma forma de
transportar grandes quanti-
dades de informacdo entre
pontos distintos. Nao €, po-
rém, uma tecnologia adequa-
da para suportar servigos,
pois nao permite alocar seg-

Futuras Instalacoes da ENT -
Empresa Nacional de Telecomuni-

cacoes, no Centro Fabril da
EFACEC na Maia
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mentos de largura de banda
a diferentes tipos de trafego,
COMO 0S (ue respeitam a voz,
a dados ou a video em tem-
po real. ATM € precisamen-
te a tecnologia que deve ser
escolhida para implementar
servigos sobre redes SDH.
Contrariamente ao que por
vezes se pensa, ATM nao
compete com SDH, mas an-
tes complementa as excelen-

tes caracteristicas de trans-
porte do SDH.

Numa alegoria simples, SDH
representa tubos largos por
onde circulam grandes quan-
tidades de informacao, €
ATM permite organizar € em-
pacotar eficientemente a in-
formacdo que viaja nos tu-
bos, para que seja simples de-
sempacota-la nos extremos e
reencaminhar as vérias com-
ponentes para os subsiste-
mas que garantem a presta-
¢ao de servigcos concretos.
SDH pode ser imaginada
como sendo uma infraestru-
tura ferroviaria, e ATM repre-
senta as composi¢des circu-
lantes e toda a logistica
subjacente.

Em oposicdo a uma opiniao
frequente, ndo fundamenta-
da, a tecnologia ATM ja esta
normalizada intenacional-
mente por organismos como
a Unido Internacional de
Telecomunicacoes (ITU)e o
ATM Forum. Embora a nor-
maliza¢cdo seja sempre um
processo evolutivo, todos os
aspectos mais essenciais es-
tdao estabilizados, o que pro-
picia oportunidades industri-
ais concretas. Assim, ja €
possivel desenvolver equi-
pamentos, sistemas e
solucdes baseados em tec-
nologia ATM e assegurar o
seu correcto interfunciona-
mento com equipamentos e
sistemas de outros fabrican-
tes.

No contexto ferroviario, e

atendendo a necessidade
crescente de comutar e trans-
mitir sinais digitais associa-
dos a trafego de voz, dados
e video em tempo real para
apoio directo a exploragao fer-
rovidria, ATM representa a
tecnologia ideal para as
novas redes ou para a expan-
sa0 e modernizacao das redes
actuais. Neste contexto, a
ENT tem vindo a desenvover
e colocard no mercado naci-
onal e internacional, duran-
te o corrente ano, uma nova
familia de produtos de mul-
tiplexagem que convivem
com os ambientes digitais que
existem actualmente nos ope-
radores ferroviarios e, simul-
taneamente, com 0S NOVOS
ambientes ATM. Estes equi-
pamentos, designados MUX
2000, sao o resultado de um
esforco intenso de 1&D em

curso, e apresentam inova-

¢Oes importantes no contexto
do mercado internacional.
Para um operador ferrovidrio,

podem ser uma porta aberta

para o seu futuro, numa

filosofia de garantir novose
mais eficientes serwgos aos

seus clientes.

RADORES FERROVIARI-
08?

Pensamos ser extremamente
atil estabelecer parcerias es-
tratégicas entre operadores
ferrovidarios nacionais € a in-
dustria nativa ao Pais (prefe-
rimos esta designac¢ao a mais
frequente designacao indus-
tria nacional). Tal tipo de
parceria permite aos opera-
dores conceber e implemen-
tar solugcdes customizadas
que resolvam questoes com-
plexas do seu interesse, as-
segurando um acompanha-
mento local constante e qua-
lificado. Para a industria na-
tiva, tal parceria € uma opor-
tunidade de efectuar desen-

volvimentos importantes,
testa-los em ambiente real e
constituir solucoes nacionais
de referéncia que sdao abso-
lutamente imprescindiveis
para iniciar ac¢oes de expor-
tacdo. Realmente, sem poder
demonstrar que dispoe de
solu¢des implementadas no
Pais, uma indistria nativa nao
tem credibilidade no exterior,
e nao consegue exportar. Ora,
hoje em dia, exportar € 0
factor critico de sucesso para
qualquer induastria nativa.

Nio é necessario ser heroi
para implementar uma parce-
ria estratégica com a indas-
tria nativa, pois basta ter
coragem. Tendo vivido e tra-
balhado muitos anos nos
Estados Unidos da América,
posso testemunhar que esta
coragem € a atitude normal

nesse Pais, e procura-se sem-

pre estimular o desenvolvi-

“mento das competéncias lo-
cais bem como utilizar os seus
~ frutos. Assim, se desenvol-
ve um Pafs, e assimse cria
riqueza. Todos temos muito

para dar, ¢ para ganhar, se
_soubermos implementar ¢
~ explorar sinergias técnicase

PORQUE PARCERIAS ES-
TRATEGICAS COM OPE-

loglsucas com competencm

ecom coragem
A indtstria nativa. a ENT de

forma partlculannente signi-

ficativa, estd ao inteiro dis-

por dos operadores ferrovi-
Arios nacionais para a concep-
¢do e implementagdo de

- solugdes que permitam enca-

rar 0 préximo milénio com
optimismo. Com tais parcerias
criamos riqueza, geramos
emprego altamente qualifica-
do (testemunhado pelos in-
vestigadores da ENT com
doutoramento e mestrado),
exportamos e, em ultima ins-
tancia, contribuimos para a
satisfacdo dos utentes de
transportes ferroviarios.



Sistemas de videovigilancia para

aplicacoes ferroviarias

Eng’ Almeida Teixeira,
ENT - Empresa nacional de
Telecomunicacoes.
Engenharia e Operacoes

INTRODUCAO

Apresentam-se algumas es-
truturas de Sistemas de Vi-
deovigilancia, desenvolvidas
pela ENT - Empresa Nacio-
nal de Telecomunicacdes,
S.A., fazendo recurso 4 in-
tegracao de uma aplicagio de
video sobre um sistema de
transmissao digital .

As solugdes que abaixo se
- descrevem foram integral-
mente desenvolvidas pela

 Engenharia da ENT, tendo

- como objectivo optimizar 0s
~ recursos de transmissio
- necessario (sem utilizagdo de
- meios dedicados) e disponi-
bilizar um sistema flexivel.
Estas solugdes constituem
exemplos de aplica¢do no
dominio ferrovidrio de Sis-
temas de Videovigilancia,
utilizados como meios au-
xiliares de exploracio ou de
monitorizagdo de instalagoes.
OBJECTIVOS
Os principais objectivos que,
em geral, se pretende atin-
gir com um Sistema de Vi-
deovigildncia sao:
Dispdr de imagens de vi-
rios locais (remotos) num

centro de controle (com uma
ou mais posi¢oes de ope-
racoes).

Ter modos de funcionamen-
to:

e automatico : com recolha
de imagens de forma pe-
riddica, ou em situagoes
de alarme(1)

* manual: com intervenc¢ao
de um operador que de-
cide o local a visionar po-
dendo comandar as cama-
ras.

Possibilidade de operacao
local (para escolha de ima-
gens locais, comando de
camaras, gravacao, ...)

Complementarmente poder-
se-a ter disponiveis outras
fun¢des, como por exemplo
acesso a um sistema de audio
ou intercomunicacao para
auxilio em situacdes de
emergéncia.

(1) Sinalizacao e disponibili-
zacao imediata de imagens do
local onde se dd a ocorréncia.

MEIOS DE TRANSMISSAO

Os meios de transmissio
necessarios para transporte
de imagens e envio de co-
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33



O o o P P P W

34

mandos, para selec¢ao e
controle de camaras, sao
definidos em funcdo de:

* n° de imagens que se pre-
tende ter em simultineo
» qualidade de imagens
* tempo médio para recep-
¢do de uma imagem
completa
Na realidade, tendo em conta

Configuragao ponto a ponto

a tecnologia actualmente
disponivel em termos de
codificacio e descodificacdo
de video, que permite dis-
ponibilizar uma imagem a
cores em tempo “quase real”
usando 384 Kb/s (correspon-
dente a 6 canais de 64 Kb/
s de um sistema PCM de 1*
hierarquia), deixa de ser
necessario reservar meios

Centro de Comando
Command Cenire

Configuracao ponto- multnponto

Centro de Comando
Command Centre

- ——. - - - -

e ;.‘mlssio de dadus ou voz

de transmissdao dedicados
em exclusivo a transmissao
de video.

Outro aspecto condicionante
dos meios de transmissao
a assignar € o tempo médio
aceitavel para descri¢do de
uma imagem, o qual depende
da frequéncia de aconteci-
mentos a visionar, o que de
forma geral leva a decidir
entre recepc¢ao de “video
lento” (tempo médio de ac-
tualiza¢do de imagem 1-2s),
para a qual é suficiente um
canal de 64 Kb/s para uma
imagem e “video em tempo

~ real” ou “quase real",emque
serequere nominimo 6 canais
e G ED ny ppafmes oy oo
Os meios atnbundm sﬁo tam- "__ e

TOPOLOGIAS

A relagdo geogréfica dos

locais remotos € 0 seu po-
sicionamento relativo ao
centro de controlo ou a exis-
téncia de uma rede de trans-
missdo ja estabelecida con-
diciona ou determina a to-
pologia de rede de transporte
a utilizar, mas que geralmente

e

c.

* Ponto - a — ponto

* Ponto (Centro Contro-
le) — multiponto

<
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* Uma combinacdo das
duas anteriores.
Para suportar as diferentes
topologias deve dispor-se
de um sistema de transmissao
que:
» seja flexivel, tanto em termos
de tipos de interfaces
disponiveis como em ca-
pacidade de insersdo e re-
tirada de canais ou grupos
- de canais;
* possa controlar dinami-

x camente a alocagio de

canais para transmissao
de video a um de virios
:{. - locais remotos, se for
.  aceitdvel  (2) ter
_ disponivel no Centro de

- Controlo imagens nio da
 totalidade mas de um sub-

;-3(2} bom compromisso entre

Nt

= i do “video lento

% oonar as Subestacdes de Trac-
- ¢do de Itinerdrio do Carvio,
disponibilizando-se imagens

- no CTC de Setibal e opci-

: onalmente em Lisboa.

: Nota_: Este 2° caso apresenta

; ibilidade de se dispor

. de 2 Centros de Controle ou

: 2 postos de operacdo em

: locais distintos.

l

_ conjunto destes locais.

recursos de transmnssﬁo alo-:_

“": e
. Centrc do Comrag 2

iy 2" caso - para snpervxsx-

12 CASO: Topologia ponto a ponto, video lento

=y

St da Transmxsic
trarsporis|

29 CASO Topologia ponto - multiponto, video em "tempo real"
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Sistemas AVAC em infra-estruturas
ferroviarias

Eng” Amilcar Bagao,
Director Geral da
EFACEC Ambiente

A EFACEC AMBIENTE S.A.
é¢ a empresa do Grupo
EFACEC que, ha mais de 30
anos, opera como empresa
projectista e fornecedora de
instalacOes para protecgdo
do Ambiente.

Com uma vasta equipa de
técnicos, entre 0s quais se

contam engenheiros mecani-
cos, do ambiente, quimicos,

electrotécnicos e civis, esta
empresa encontra-se habili-
tada para proceder i concep-

¢iio e realizacdo de solugdes

integradas nas areas dos
Tratamentos de Aguas e
Efluentes, dos Despoeira-
mentos, Transportes Pneu-
maticos e Lavagem de Gases
e do Ar Condicionado de
Conforto ou Industrial.

Um extenso curriculo que
inclui cerca de seiscentas
Instalacdes jd realizadas e
uma facturacdo anual actu-
al de 4 milhdes de contos
fazem dela uma empresa li-
der neste mercado.

Na Area Ferrovidria, a EFA-
CEC AMBIENTE S.A. tem
fornecido sobretudo Siste-
mas de Ventila¢do e Ar Con-
dicionado (AVAC) , sendo de

salientar instalacoes ultima-
mente fornecidas ao Metro-
politano de Lisboa e CP.

METROPOLITANO D

EISBOA & - o

Para o Metropolitano de
_ Lisboa, as instalages des-
- tinam-se nomeadamente a
Estacoes, Tuneis , Parques

de' Material_e-_()ﬁcjnas.é de ol

realcar os sistemas forneci-

* dosparaPMOIle PMOIII,

~ estagoes de Entrecampos,da
‘Pombal), Carnide, Pontinha,

Rato, Olaias, Vale de Chelas
e respectivos trocos de
entrada e saida.

Nas Estacoes, para além de
ventilagOes pontuais de pos-
tos de transformacdo e de
pequenas salas técnicas,
existem os sistemas de ven-
tilagdo dos cais de passagei-
ros.

Habitualmente instalam-se 4
unidades de ventilacdo, do
tipo axial, em compartimen-
tos de c.civil existentes nos
subcais. A partir destes com-
partimentos, condutas con-
duzem o ar exterior filtrado
as dreas de espera das
pessoas. A captacdo deste

)
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ar faz-se a superficie, em
grelhas localizadas nas vias
publicas (passeios e jardins).
O ar insuflado nos locais
ocupados, carregado com o
calor libertado pelas compo-
si¢oes (essencialmente nas
travagens) e a carga térmi-
ca das pessoas, sai por So-
brepressdo para o exterior
pelos acessos de passagei-
ros, ou para os taneis por
“aspiracao” dos comboios.
As ventilacoes dos tineis
sao asseguradas por pogos
verticais ligados aos tlineis
¢ munidos de grupos de
ventilacao axiais, diametro
até 2500 mm com velocida-
de varidvel.

Estes ventiladores tém ca-
racteristicas de funciona-

~mento em situacao de venti-
~ lacdo normal ou para incén-
- dio podendo trabalhar com
ar a 400°C durante 2 horas,
_garantindo assim a evacuacio
“dos fumos em caso de sinistro.

Para garantia de niveis de

ruido dentro da legislacdo,
nas descargas admissiveis de
ar, existem antes e depois dos
grupos de ventilacao atenu-
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adores sonoros.

Nas Areas Oficinais de Ins-
peccao € Manutengao para
as estacoes quentes Sa0 mon-

ESQUEMA TIPO DE VENTILACAO NAS ESTACOES
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Unidades de
tratamento de ar - PMO 1]
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Oficinas do Metropolitano de
lisboa - PMO 11
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tadas unidades do tipo es-
tacdo central, montagem
exterior, com baterias de ar-
refecimento do tipo adiaba-
tico, ligadas a condutas e di-
fusores especificos para ele-
vados pés direitos e eleva-
dos caudais de indugao.
Estas unidades (80.000 m3/
h cada) possuem camara de
humidificacdao com pulve-
rizacao de dgua a tempe-
ratura corrente, arrefecendo
a massa de ar exterior de
ventilacdo dos grandes es-
pacos. Este ar, antes de lan-
cado na rede de conduta,
passa num rectificador/se-
parador de gotas incluido
nas unidades.

Ventiladores do tipo estatico
de cobertura com dupla fun-
¢ao, asseguram descarga
por sobrepressdo e desen-
fumagem em caso de incén-
dio.

Na época fria, unidades de
agquecimento compostas por
tubos radiantes com quei-
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mador de gas, sdo instaladas
a cota alta aquecendo o am-
biente por radiacao de calor,
permitindo a manuten¢ao
de elevados pés direitos livres
no edificio. Cortinas de ar
verticais instaladas nos mon-
tantes laterais das portas
garantem a abertura das mes-
mas sem perdas significativas
de calor.

Nas dreas de gabinetes, in-
tegradas no corpo das ofi-
cinas, existem ventilo-con-
vectores alimentados a dgua
gelada/dgua quente produ-
zida em chiller/bomba de calor
e unidades de tratamento
de ar novo com correcgao

de temperatura e humida-
de.

CP - CAMINHOS DE
FERRO PORTUGUESES

Para a CP os fornecimen-
tos referem-se a projecto,
execucao e montagem do
Sistema de Ventilagcdo Me-
canica nas Oficinas de Lo-
comotivas e de Automotoras
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da Estacdo de Contumil.
Sdo Sistemas de Captacao
de Gases das chaminés das
Automotoras e Locomotivas
compostas por hotes com
movimentag¢ao vertical por
intermédio de condutas des-
lizantes tipo telescOpico nas
linhas 1, 2 e 3, hotes su-
periores em bracos giratorios
nas linhas 4, 7 ¢ 8 e enro-
ladores com mangueiras fle-
xiveis e bocais nas linhas
9¢ 10.

Estes sistemas dispoem de
comando local e remoto. Os
ventiladores de Extrac¢ao
dispdem de comando indi-
vidualizado em quadro
proéprio.




Sistemas de gestao integrada de edificios

Eng’ Joaquim Torres,
Chefe de Divisao de Gestao
Integrada de Edificios.
Microprocessador

A introducao de um Siste-
ma de Gestdo Integrada de
Edificios num edificio tem
vantagens a diversos niveis,
nomeadamente conforto na
utilizacdo das instalagoes
através do adequado con-
trolo das condi¢des ambi-
entais, aumento da seguran-
¢a, € poupanga nos custos
de exploracgdo (de energia
e de funcionamento das

~ operagdes de manutencao).

- Entre os potenciais edificios
- onde pode ser instalado com
- vantagem um Sistema de

Gestao Integrada de Edificios,

~contam-se edificios de ser-
-vigos, hoteis, centros de con-
-gressos e exposicoes, cen-

tros comerciais, hipermer-
cados, hospitais e clinicas,
instalacoes industriais, e edi-
ficios dotados de equipa-
mentos especiais que requei-
ram uma vigilancia perma-
nente (por exemplo, siste-
mas de frio industrial ou sis-
temas de cogeracdo).

Um aspecto fundamental de
um sistema de Gestado Inte-
grada de Edificios € a possibi-
lidade de interligar os dife-
rentes sistemas existentes

num edificio — sistemas de
Deteccgao de Intrusdo e Con-
trolo de Acessos, Sistema
Automatico de Deteccdo de
Incéndios (SADI), Sistema
de Detec¢ao de CO (SDCO),
e Sistema de Gestdo Técnica
Centralizada (SGTC), que tra-
dicionalmente controla o sis-
tema de AVAC, sistemas de
desenfumagem e pressuri-
zacdo, abastecimento de
aguas, quadros de energia,
sistemas de cogeragdo, ilu-
minacao, elevadores, escadas
rolantes, etc..

A interligagdo dos diferentes
sistemas € fundamental para
a seguranca do edificio.
Nomeadamente em caso de
incéndio, serd necessario
actuar sobre os equipamen-
tos de AVAC, desenfuma-
gem e pressurizacao, bom-
bagem de dguas, elevado-
res, escadas rolantes, qua-
dros eléctricos, etc.. Asso-
ciados a um alarme de in-
trusdao podem ser também
accionados alguns equipa-
mentos especificos, nome-
adamente portas automaticas,
iluminagao na zona onde sur-
giu o alarme,etc.. Por razdes
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Sistema Integrado de Gestao-
Técnica (Oceandrio Expo 98)
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de seguranca, isto €, aumen-
to da fiabilidade, cada um
dos sistemas integrados de-
verd ter uma central propria,
auténoma e inteiramente
funcional, independentemen-
te da ligacdo ao sistema de
supervisao.

O controlo das condigoes
ambientais do edificio é fun-
damental para se garantir,
por um lado as condigdes
essenciais para que 0s ocu-
pantes se sintam conforté-
veis, e por outro lado que
esse conforto € consegui-
do com um dispéndio minimo
de energia.

Os equipamentos de AVAC
(Aquecimento, Ventilacdo
e Ar Condicionado) sao con-
trolados por forma a garantir
que a temperatura e humidade
se mantenham dentro dos
limites de conforto. Os
valores limite podem ser
definidos pelo operador do

sistema, e podem ser dife-
rentes para dreas distintas,
adaptando-se ao tipo de
utilizacao de cada area. Sao

definidos calenddrios e ho-

rarios para manutencao das

condi¢oes ambientais dentro -

dos limites estabelecidos.

Os circuitos de iluminagao
podem ser controlados por
rotinas hordrias, a partir de
um calenddrio e de um horério
estabelecidos pelo operador
do sistema para cada édrea
funcional. O nivel de 1lumi-
nacdo pode ser automa-
ticamente determinado pelo
sistema a partir da leitura
de sensores de luminosidade,
por forma a garantir uma ilu-
mina¢ado adequada com um
minimo de consumo de
energia eléctrica.

Para além da melhoria evi-
dente da qualidade de uti-
lizacdo do edificio, um sis-
tema de Gestdo Integrada
de Edificios tem também van-

tagens econdmicas.

Segundo € referido por es-
pecialistas com grande ex-

. periéncia nesta drea, a pou-

panga de energia obtida com
um Sistema de Gestao Técnica
Centralizada num edificio

tipico permite o pagamento
do investimento num peri-

odo de um a cinco anos. A
nossa experiéncia em grande
numero de sistemas insta-
lados confirma este facto,
mas também que a poupanga
obtida depende bastante do
tipo de exploracdo do edi-
ficio.

Um dos principais benefi-
ciarios de um sistema de Ges-
tdo Técnica € o departa-
mento de manutengao.
sistema detecta o funciona-
mento anormal das unida-
des (por exemplo filtros col-
matados, faltas de caudal,
disparo de disjuntores, avaria



de UPS, etc.), gera alarmes
correspondentes, e apresenta
no computador supervisor
uma mensagem indicativa
do facto. A manuten¢ao pode
ser alertada de imediato, re-
duzindo o tempo de paragem
dos equipamentos. Indepen-
dentemente deste facto, os
controladores podem entre-
tanto ter actuado de forma
automatica de forma a mi-
nimizar as consequéncias da
ocorréncia, protegendo os
equipamentos e as instala-
¢oes, e garantindo um mi-
nimo de incomodo para os

~utentes. A integracao dos
~sistemas de seguranga com

~ 0SGTC permite que as avarias
“detectadas nos primeiros

- sejam também automatica-
'f:;;; a}-mente c-omunicadas A ma-
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i f-";‘f‘:grama de Gestao de Equx--
~ pamentos. O registo das

~ avarias dos equipamentos

- permite ao responsdvel do

~ sector de manutencdo de-

finir as rotinas mais apro-

priadas de manutengio pre-

ventiva e curativa, baixando

os tempos de paragem dos

equipamentos € 0S custos
das intervencoes.

Os Sistemas de Gestio In-
tegrada de Edificios podem
estruturar-se em dois niveis
fundamentais: o nivel dos
controladores locais, auto-
nomos, normalmente insta-
lados em quadros eléctricos
ou associados a equipamen-
tos, que fazem a recolha de
dados e actuam sobre os
equipamentos controlados,
e o nivel superior, de super-

visdo, de “interface” com
o operador do sistema, que
permite visualizar o estado
da instalacao, e enviar co-
mandos e alterar parametros
de funcionamento dos equi-
pamentos de uma forma sim-
ples e eficiente.

O sistema de supervisao, cuja
face visivel sdo os terminais
de operacdo, suportard as
funcoes de acompanhamento
de todos os sistemas ins-
talados no edificio. Desta
forma é garantido um mes-
mo ambiente de trabalho para
0s operadores, € a possi-
bilidade de estar acessivel
num mesmo sinoptico infor-
mac¢ado coerente de diversas
origens (SDCO, SADI, de-
senfumagem, SGTC, por
exemplo), garantindo uma
melhor avaliagdo das situ-
acOes anormais e de emer-
géncia, e a consequente pos-

_ sibilidade de actuagio mais
- rdpida ¢ menos susceptivel

de erros.

- Um sistema de supervisao

deverd garantir a possibili-
dade de definir niveis de
acesso dependentes da iden-
tificacdo dos operadores;
cada operador terd acesso a

~determinados direitos de
~actuacao, definidos pelo

administrador do sistema. De
forma semelhante, € possi-
vel programar para diferen-
tes tipos de operadores en-
cadeamentos diferentes de
sinopticos, adaptados as
funcdes a realizar. Por
exemplo, um operador de
seguran¢a poderd ter um
encadeamento de sinopticos
(com informacao incidindo
principalmente sobre o0s
sistemas de seguranca)
diferente de um operador de
manuten¢io (com informagao
essencialmente respeitante
a alarmes técnicos).
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Eng’ Luis Rocha,

Chefe de Divisao Indicacao
Electronica '
Microprocessador
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No Sistema Ferroviario,
importa assegurar informa-
¢a0 a0s passageiros em tem-
po real. Essa informacdo de-
verd ser difundida paralela-
mente através de meios vi-
suais € sonoros.

Importa que a difusao visual
€ a sonora sejam sincroni-
zadas, pelo que sdo normal-
mente geridas pelo mesmo
sistema. =
Também importa que a qua-
lidade do som difundido seja
boa e uniforme, pelo que a
sua geragdo devera passar
por uma fase de digitaliza-
¢ao. | |

O sistema de informacao aos
passageiros (SIP) abrange
geralmente uma drea geogra-
fica de extensdo aprecidvel,
pelo que tem em geral uma
arquitetura distribuida.
Para a ligacdo das varias
estacdes ou composicoes
incluidas no SIP recorre-se
normalmente as infra-estru-
turas gerais de telecomuni-
cacoes existentes, dai resul-
tando que o SIP seja vulgar-
mente designado por Sistema
de Teleindicacdo / Telesono-
rizacao.

Para evitar a saturacao dessas

Paineis Electronicos em sistemas de in-
formacao aos passageiros, em tempo real

infra-estruturas, € desejavel
que as fungoes do SIP se-
jam descentralizadas, redu-
zindo o trafego de mensagens

tanto quanto possivel a co-

mandos simples.

Sendo uma componente

pouco signifitiva do inves-
timento, em comparag¢ao com
- os sistemas de telecomuni-

cacOes que utiliza, o SIP tem

__No entanto uma enorme im-
~ portancia pelo servico que

- presta e pela sua visibilida-
~de junto dos passageiros.

A Microprocessador, empre-

sa fundada em 1979 e fazen-
do parte do Grupo Efacec
desde 1992, tem uma Divisao
de Sistemas de Indicacdo
Electronica especializada em
sistemas de distribuicdo de
informacao e, em particular,
nos respectivos periféricos
de afixacdo, os Paineis Elec-
tronicos ou Monitores.

Essa Divisdo concebe e fa-
brica uma variada gama de
produtos baseados na gene-
ralidade das tecnologias de
“display” actualmente dis-
poniveis.

Nessas gamas de produtos
incluem-se solugdes para in-



formacao ao publico quer em
estacoes, quer embarcadas,
nao s6 em ambiente ferrovi-
ario, como em ambiente
rodoviario.

As solucoes desenvolvi-
das pela Microprocessador
neste dominio cobrem desde
os periféricos de afixacdo
até ao software de gestao
do sistema.

Os periféricos de afixacao
utilizados nos SIP tém ao
longo dos tempos recorrido
a varias tecnologias de
display:

Desde as paletas rotativas
(split flaps) aos monitores
(tubos de raios catodicos);
as primeiras em declinio, os
segundos evoluindo para
outras tecnologias de vi-
deo, como os LCD’s ou o0s
displays de plasma.
Desde os LED’s aos displays
electro-magnéticos (flip dot);
OS primeiros em ascensao,
particularment em interior,
0s segundos bastante uti-
lizados em exterior (nas pla-
taformas e embarcados).
Com excepc¢do das paletas
(split flaps), tecnologia em
desuso, a Microprocessador
tem solu¢des baseadas em

qualquer das tecnologias
referidas, podendo assim
escolher a mais conveni-
ente para cada caso, tendo
em conta critérios de: preco,
fiabilidade, contraste e di-
mensoes dos caracteres (le-
gibilidade), dngulo de vi-
sibilidade, ou outros.

Indicador de
Destino para
Autocarros
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Gestao pela Qualidade Total

Eng’ Caldeira Figueiredo,

Departamento da Qualidade
da EFACEC Energia

Fundada ha 50 anos, a EFA-

CEC comeg¢ou com a fabrica-

cao de motores pela incorpo-

ragdio de uma pequena
unidade industrial ja existen-
te, a Electro Moderna, que

tinha, no primeiro quartel

deste século, produzido pela -‘_~;, s
primeira vez em Portugal .constante para 0s responsé---*" !
motores eléctricos. A estes
produtos associou, também,
a fabricacdio de transformado- |
res, segundo projecto :ins.;;_-7ff;;f.;:;med1da neceseﬁno para &
ACEC, fabricante belga, que ._"
fez parte até 1987 da socieda-
de desta Empresa, chegando
a deter uma posicdo

maioritaria no capital socxal. ,

Com o tempo, para outros
produtos eléctricos, foi con-
seguindo licenciamentos que
mais tarde foi abandonando
progressivamente devido a
capacidade de realizar estu-
dos, que entretanto foi ad-
quirindo, pela formacio de
equipas de engenharia e
pessoal especializado de
elevado nivel técnico. Estes
permitiram nao s6 melhorar
0s projectos recebidos e
desenvolver produtos com-
pletamente novos, alargan-
do a sua actividade a um vasto
leque de produtos de

concepg¢ao inteiramente
EFACEC, mas também, de-

| senvolver estudos de Slste- e

- veis da Empresa e, assim,
| ,’_fcomeg:aram logo de inicio g

adquirir equipamento de Co

exi génczas narmanvas e dosr :
clientes, acuvulade bastante
_para o conceito da Quahda-

de de entio.

A evolugio do c.onceito'da '
Qualidade a EFACEC foi

respondendo, alargando os
controlos as matérias primas
recebidas e as operagoes em
curso de fabrico. Paralela-
mente, foi elaborada toda a
documentacdo  suporte
destas actividades: procedi-
mentos, instru¢des operaci-
onais, planos de inspeccoes
e ensaios ( PIE ), registos de
ndo conformidades e de
acc¢oes correctivas e preven-
tivas, etc.

A cria¢do do Sistema Portu-




.,' ; Quahdade que resultou
~ numa crescente tentdtwa de

. sensibilizacdo para os novos

:;*.';conceltos da Quahdade por

: % .._.lam}ddos pelaintegracio de
, Portugal naCEE(hOJeUE)‘
. eapr6pria determinag@o da:' ;
- EFACEC de conquistar
z ~novos mercados com

seguranca, levou a que em
1985, fosse definido pela
Direc¢ido, como objectivo
- estratégico, a Qualidade
' Total. Uma primeira meta foi
a obtencdo da Certificacao
dos Sistemas da Qualidade.
'Z Entre 1987 e 1990, e ap6s a
' realizacdo de ac¢des internas
: de sensibiliza¢do para a

Qualidade que se estende-
_. ram a todos os colaborado-
' res e de modificacoes neces-
sdrias na organizac¢do e na
documentagao, no sentido de
todos os processos serem
executados de acordo com os

gues da Quahdade gerido
- pelo Instituto Portugués da

. partede diversos Organismos
. nacionais junto dos agentes
~ . econémicos, os desafios
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requisitos da Norma, foi
obtida a certificacdo para 6
das Unidades de Produgio

- da EFACEC, primeiro pelaLRS
( Lloyd’s

Register of
Shipping ) e de seguida pelo

- IPQ ( Instituto Portugués da
Qualidade ), segundo as
-normas ISO 9002 e sua equi-
“valente nacional NP EN 29002

(*).

Esta certificacao reflectiu-se,
~de imediato, principalmente
Nnos seguintes pontos:

- Externamente

 maior facilidade de abertura
de mercados estrangeiros (
particularmente pelo nome da
Lloyd’s ser conhecido
mundialmente ) pois permi-
tiu estabelecer uma relacéo
de confiancga Cliente/forne-
cedor mais solida

* diminuicdo de auditorias
realizadas pelos Clientes, para
pré-qualificacdao, o que
representou significativas
economias para ambas as
partes

Internamente

-

* maior envolvimento dos
colaboradores no incremento
da cultura de melhoria con-
tinuada da Qualidade, con-
sequéncia do esforco em
equipa desenvolvido respon-
dendo ao desafio a todos
lancado para a obtencdo da
certificacio '

* aumento da eficiéncia e da
eficacia da Organizacio,
nomeadamente, na definicao
de responsabilidades, na
comunicacao e na informa-
¢do internas e na reducao de
custos por diminuicdo de
desperdicios, rejeicdes e
reclamacoes

Em 1993, foi obtida para a
Divisdo de Transformadores
de Distribuicao, logo seguida
por outras, a certificacdo
segundo a Norma ISO 9001
e aNorma NP EN 29001 ( hoje
NP EN ISO 9001 ). Esta
certificacido segundo a Norma
ISO 9001 foi das primeiras a
ser concedidas a empresas
nacionais. Entretanto, outras
Divisdes e/ou afiliadas tém
vindo a obter a sua

Laboratorio de transformado-
res de grande poténcia
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Andalise dos gases dissolvidos no
oleo do transformador
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certificacdo. Hoje, as raras
afiliadas da EFACEC ainda
nao certificadas estao em
vias de o ser.

A criacdo da EQNET ( The
European Network for Qua-
lity System Assessment and
Certification ), que depois
evolui para a IQNET ( The
International Certification
Network ), e da qual a AP-
CER faz parte, permite um
reconhecimento mutuo das
certificagOes concedidas por
organismos nacionais o que
vem facilitar uma aceitacao
do nosso certificado nas mais
diferentes partes do globo.

A EFACEC sabe bem que a
certificacdo, apesar de todas
as vantagens que traz, nao
pode ser encarada como um
fim, mas sim como uma
primeira meta de uma longa
caminhada para a Gestao
pela Qualidade Total. Assim,
continua a desenvolver
actividades no intuito de
atingir sempre mais € mais
Qualidade.

A renovacao de instalacdes,
dos meios de produgdo e la-
boratoriais e a implantagao
de um sistema de supervisao
e gestao informatizada, mo-
dificacOes essas, realizadas
por estudos elaborados pelos
proprios quadros da Empresa,
envolvendo grandes inves-
timentos apoiados pelo
PEDIP, permitiu-nos alcangar
o nivel das melhores empre-
sas europeias congéneres,
assim como uma maior fia-

bilidade nos produtos finais,
um menor tempo em curso de
fabrico, enfim, aumentar a
produtividade e a garantia da
constancia da Qualidade
atingida. Os equipamentos,
nos quais se incluem
maquinas altamente automa-
tizadas, sdo cada vez mais
submetidos a uma manuten-
¢ao preventiva, no sentido
de ndo haver perdas de tempo
com paragens nao programa-
das, nem haver fabrica¢oes
com pecas a tenderem para
os limites maximos das
tolerdncias ou até atingindo
mesmo a ndo conformidade
e, portanto, também aqui,
aplicar a cultura da
prevencao em lugar da co-
mum deteccao e correcgao
apds a ocorréncia.

Nesta organizacao da Qua-
lidade com o espirito de
prevencao em vez de correc-
¢dao alargado a todas as
actividades, vai ficando dis-
tante o tempo em que O
ensaio final era o filtro que
detectava 0s erros a corrigir
para se tornar apenas,

praticamente, num meio de -
constatarmos e muitas vezes

de evidenciarmos ao Cliente
que todas as operagoes

anteriores foram executadas

correctamente ¢ o produto
final estd conforme,

Tudo isto porque a Qualida-
de - que € preciso além de
praticar também evidenciar
- ndo € sO fazer produtos que
cumpram as especificagoes,

mas fazé-los com economia
de recursos e num ambiente
sauddvel e motivador da
perfeicdo ( zero defeitos ),
satisfazendo as exigéncias e
as expectativas dos Clientes,
da Empresa ( colaboradores
e accionistas ) e da Sociedade
em geral.

A tendéncia crescente para
a adopcido da normalizacao
( uma linguagem universal
sem lugar a confusoes e mal
entendidos ) e até da certi-
ficacdo de Clientes e forne-
cedores permite caminhar-se
para que, no estudo de um
caderno de encargos, na
elaboracdo de uma propos-
ta e no cumprimento de um
contrato, estejam facilitadas
¢ mais claras as relagoes de
Cliente/fornecedor/subfor-
necedor.

Também junto de alguns
subfornecedores menos evo-
luidos, tem a EFACEC desen-
volvido ac¢do motivadora
para uma organizagao de
Qualidade, apoiando e orien-
tando as decisdes a tomar,
tendo-se vindo a obter fru-

-~ tos desta cooperagdo, nome-

adamente, na recepgio de
materiais cada vez mais fid-

veis e aCompanhédos de

certificados de conformida-
de que vio dispensando al-
gumas das exaustivas € one-
rosas verificacoes que ante-
riormente tinham que ser
feitas.

A ideia de internacionaliza-
¢ao na EFACEC néo se tem
reduzido a exporta¢ao, mas
também a implantacdo de
unidades de produc¢ao atra-
vés de * joint-ventures ” com
parceiros bem colocados em
regioes onde, por um lado,
¢ mais dificil manter uma boa
cota de mercado, por pres-
sd0 da concorréncia ( normal-
mente, fabricantes de paises
mais proximos e com encargos
mais baixos ) e, por outro lado,



ha um forte desejo de adquirir
tecnologia prépria para
consumir produtos de
fabricacdo nacional.

AS novas empresas assim
constituidas recebem da
EFACEC o “ know-how *
proprio dos produtos e, tam-
bém, a sensibilizac¢do e a
formacdo em Qualidade para
além de uma assessoria e
auditorias internas da Qua-
lidade até a obtencio da
certificacdo do seu Sistema
da Qualidade.

E porque os colaboradores
€ 0 know-how sido a maior
riqueza de uma Empresa, sio
desenvolvidas diversas ac-
¢oes no sentido da sua va-
lorizacao e motivagido das
quais destacamos duas:
= todos 0s anos sdo levan-
 tadas as necessidades de for-

~ magao e é elaborado um
~ Plano de Formagio Anual
- como resultado, tarefa essa
~ realizada pelo Servico de

Formagao da Empresa. Este
- acompanhamento das neces-

 sidades de formagio cons-
- tante permite ndo s6 uma

_actualizacio permanente de
~ todos os aspectos interes-
- santes para a Empresa, mas
- também, e por via disso, cada

- vez mais compatibilizar a

~ preparacdo do executante com
as  exigéncias sempre
crescentes das fun¢des a
realizar

- por outro lado, e numa in-
tencdo de aproveitar o vas-
to potencial de conhecimen-
tos e motivar capacidade
inovadora existente num tao
grande grupo de trabalhado-
res, esta criado um sistema
de sugestoes. Estas sdo apre-
ciadas por um juri que atri-
bui a cada autor de suges-
toes validas e aplicaveis um
prémio pecuniario proporci-
onal ao beneficio da suges-
tao e o seu nome € publica-
do na revista interna da

Empresa. Os trés melhores
sao ainda contemplados com
viagens para duas pessoas.
Também, periodicamente, em
especial quando surgem
novos conceitos ligados a
Qualidade ou aparecem ac-
tualizagOes de normas, sdo
renovadas accoes internas
de sensibilizacio ndo s6 para
transmitir as novidades, mas
também para que s¢ mante-
nha bem acesa a chama da
cultura da Qualidade e evi-
tar que esmoreca, nas “ cor-
ridas “ e solicitacoes didri-
as.

A problematica da preserva-
¢do do ambiente que passa
pelo tratamento de efluentes
liquidos, emanacdes gaso-
sas, residuos sdlidos e
emissdes sonoras é outra das

preocupagoes da EFACEC

dentro da Qualidade. Por esta
razdo, € uma das empresas
que aderiram ao contrato de
Adaptagao Ambiental esta-
belecido entre ANIMEE e
Direc¢do Geral do Ambien-
te. Até ha bem pouco tempo,
cada unidade de producao
adoptava unilateralmente os
seus processos de tratamento
de efluentes. Actualmente,
no sentido de se conseguir
uma gestao geral do impac-
to da nossa actividade sobre
o Ambiente, foi cometido a

uma Direc¢do a responsabi-
lidade deste trabalho. Esta,
apos identificacdo de todos
0s problemas nas diferentes
unidades de produgio, es-
tabeleceu um plano geral de
accdo com datas previstas
para as varias fases. Este
trabalho é executado sob
orientacdo do IDIT-NEP (
Instituto de Desenvolvimen-
to e Investigacdo Tecnologica
- Nucleo de Estudos de
Poluigao ), entidade licenci-
ada nesta darea, com a qual a
EFACEC estabeleceu um
contrato. Postertormente,
iremos requerer uma auditoria
ambiental, com o objectivo
de atingirmos a Certificagao
segundo as Normas ISO
14000 - Gestao Ambiental.
S6 ha dois caminhos:

para o Exito com a Qualida-
de

para aNao Sobrevivéncia com
a Nao Qualidade.

EN/GQ

1998-04-15

(*) Actualmente, as entidades
certificadoras sdo
respectivamente a LRQA (
Lloyd's Register Quality
Assurance ) e a APCER (
Associacdo Portuguesa de
Certificagdo ).

Laboratorio de
transformadores de poténcia
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Contributo da EFACEC nos Caminhos
de Ferro Portugueses

Eng’ Antonio Vasconcelos,
ex- Chefe de Divisao dos
Sistemas de Sinalizacao e

Traccioda EFACEC
Sistemas de Electronica

Equipamentos de
sinalizagdo de
linha

Remontam aos anos sessenta
0s primeiros fornecimentos
da EFACEC, 4 CP. Estava em
curso a segunda fase da
electrificacdo da linha do
Norte, troco Entroncamento
- Campanh@/Ermesinde e para
essa obra, a EFACEC equipou
as subestacoes de alim-
entac@o da catendria (sistema
25kV, 50 Hz) com variados

equipamentos eléctricos de-
alta tensio. Real¢o duma

forma especial os cinco
transformadores, de 10 MVA,
destinados as subestacdes
de Salreu e Travagem ¢
previstos para montagem
“Scott”. Nessa época havia

algum receio pelo desiquili-
brio gerado na rede nacional
de alta tensdo, pelas cargas
monofasicas geradas pela
traccdo eléctrica e esta
montagem permitia reduziro
referido desiquilibrio. Mais
tarde o aumento de potén-
cia instalada na rede eléctrica
nacional tornou desnecessa-
ria esta montagem.

Passaram cerca de vinte anos
até haver nova oportunida-

de de fdm'%imentos da in-

ddstria nacional EFACEC,

‘nos Caminhos de Ferros Na-

cionais. A ocasiao surgiu no
seguimento do plano de re-
apetrechamento da CP defe-
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nido por despacho governa-
mental de 1976. Foi entdo que
a CP adquiriu &4 Alsthom 30
locomotivas diesel-eléctricas
das series 1900 e 1930 de 3300
CV, que constituiu a maior
aquisicao de sempre de lo-
comotivas diesel eléctricas.
Competiu a EFACEC o fabrico
de 120 motores de corrente
continua, 282 kW, 360 V, en-
tregues em 1981 e destina-
dos as referidas locomotivas.
Foi um marco importante para
a EFACEC o fabrico desses
motores, na fabrica de Mo-
tores Eléctricos, que obrigou
a avultados investimentos
tais como: novo laboratério
~de ensaios, instalacdo de im-
pregnacao para resinas sem
solventes e maquina automa-
tica de soldadura de
~colectores, processo TIG.

- Pouco depois a EFACEC

~ viria a fabricar outras séries
~ de motores de corrente de

~_continua, dos quais salien-

- tamos em 1984, 44 motores
~ de 300 kW, 850 V, destinados
- asunidades triplas eléctricas
- (UTE) da série 2200,

| (subcontracto AEG) ¢ em

1500 V, destinados a nove
 locomotivas eléctricas da
série 2620 (subcontracto
Alsthom).

Entretanto a evolugao tecno-
l6gia do material motor, deu
lugar a que os tradicionais
motores de corrente continua
fossem substituidos por
motores de corrente alterna
assincronos trifasicos. A
EFACEC acompanhou
também este desenvolvimen-
toe em 1991 fornecia 10
motores de 158 kW, 650V,
destinados a sete automoto-
ras diesel-eléctricas (sub-
contracto ABB), destinados
a linha da Povoa. Seguiram-
se depois entre 1993 e 1997,
o fabrico de 252 motores de
393 kW, 1650V, destinados
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a Unidades Quadruplas
Eléctricas (UQE) da linha de
Sintra (subcontracto
Siemens).

Outro marco importante foi a
aquisicdo pela CPem 1987 de
58 carruagens tipo Corail, as
primeiras do nosso pais a
serem equipadas com ar con-
dicionado e destinadas aos
comboios Alfa e Intercidades
da Linha do Norte. Para as
referidas carruagens a EFA-
CEC fabricouem 1987, na sua
Divisao de Electronica
Industrial 31 Conversores
estaticos de dupla tensao
(1500 V: 50 Hz ou cc) de 40
kVA, para alimentacao dos
auxiliares das referidas carru-
agens e carga da bateria (sub-
contracto ALSTHOM). Em
1994, a CP ao remodelar 45

carruagens de acoinoxidavel
da Sorefame, destinadas aos
Intercidades, voltou a enco-
mendar & EFACEC, 45 Con-
versores estaticos do mesmo
tipo. E de notar que o fabrico
destes conversores foi a
estreia da EFACEC, na drea
da electronica de poténcia
ferréviaria e para tal foi cons-
truida uma instalacao de en-
saios adequada.

Outro dominio de actividade,
onde a EFACEC tem tido uma
forte presenca foi nas
subestacdoes de energia,
quer nos sistemas 25 kV, 50
Hz, quer em corrente
continua 1500 V (linha do
Estoril), para as quais dispoe
de tecnologia propria, dada a
sua grande experiéncia em
sistemas de energia eléctrica

CONVEL - Sistema
de controlo de
velocidade
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Sistema de sinaliza¢do
Sferrovidria
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de alta tensdo.

Assim em 1990 foi entregue
em “‘chave namao™ a primeira
subestacao, (a de Litém na
linha do Norte), equipada
com 2 transformadores de 10
MVA. Seguiram-se a de Vila
Franca de Xira na linha do
Norte, a de Abrantes na Linha
do Leste, as de Quinta Grande
¢ Pegdes na linha de Vendas
Novas e esta em curso de
instalacdo a subestacdo do
Fogueteiro no Eixo Norte Sul.
Em corrente continua salien-
tamos as Paco de Arcos,
Carcavelos, S. Pedro do
Estoril, Cruz Quebrada e
Belém, todas na linha do
Estoril e equipadas com dois
grupos rectificadores de 2000
kW,

O passo seguinte na moder-
nizacdo das referidas subes-
tacoes de energia, foi o for-
necimento de sistemas infor-
matizados de telecontrolo e
supervisao técnica, também
designados por sistemas
SCADA. O primeiro sistema
foi instalado na linha do
Estoril, seguindo-se em 1994
o fornecimento dum sistema
equivalente para a linha do

Norte. Neste momento a
grande referéncia é o Posto
Central de Telecomando de
Energia, situado junto a es-
tacao de Santa Apolonia, que
faz a supervisdo e telecon-
trola 13 Subestagoes e 120
postos de catendria. O sof-
tware deste sistema foi de-
senvolvido pela Divisdo de
Electronica Industrial da
EFACEC Sistemas de Electro-
nica e é correntemente
utilizado noutros sistemas
SCADA instalados na rede
de distribui¢do e transporte
de energia do grupo EDP.

No capitulo das Telecomu-
nicacoes ¢ de referir o for-
necimento e instalacdo de
infraestructuras de telecomu-
nicagdes de fibra -Optica e
cabos metalicos, redes locais
e servigos associados no
Sissul, assim como, 08 equi-
pamentos de transmissao,
alimentacgdes ¢ Ssupervisao
técnica do sistema de tele-
comunicacdes das linhas da
Beira Alta e do Sissul. Tam-
bém nesta drea salientamos
o sistema de telecomunica-

¢oes do tro¢co Pampilhosa/

Quintdes, em fase de insta-
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lagdo na linha do Norte in-
cluindo: suportes fisicos e
equipamentos de transmis-
sao de dados e fonia, alimen-
tacoes, sincronismo hordrio
e rede de exploragao (subcon-
trato da Dimetronic).

A Sinalizacdo Ferrovidria
constitui também outra aé-
rea onde tem sido muito
importante a contribuicao da
EFACEC para a CP, nomea-
damente, na melhoria da
seguranca do Caminho de
Ferro. O primeiro passo foi
dado quando da assinatura
do contrato com a EFACEC
para o fornecimento de 150
circuitos de via para linha do
Norte. A ocasido surgiu pela
necessidade de substituir os
anteriores, do tempo da
electrificacao dessa linha e
que ndao eram compativeis
com o teor de harmonicos
gerados pelos conversores
estaticos das novas car-
ruagens tipo Corail, que a CP
tinha entretanto adquirido.
Os referidos CDV, do tipo de
Impulsos de tensdo elevada,
passaram entdo a ser
fabricados pela EFACEC, ao
abrigo dum contrato de
licenga entdo assinado com
a Jeumont Schneider. O
desenvolvimento deste novo
mercado levou 4 criagdo da
Divisdo de Sinalizacao, a qual
foi atribuida a actividade
neste area.

O primeiro fornecimento
destes CDV deu-se em 1984
e pouco depois foram enco-
mendados outras 150 unida-
des. A CP continuou a dar
preferéncia a este tipo de
equipamentos de sinalizagao,
sendo mais tarde selecciona-
dos para serem incorpora-
dos nos novos sistemas de
sinalizacao electronica. Neste
momento jd estdo em servi-
co cerca de 1700 unidades e
estdo em curso de montagem
mais algumas centenas.



As Passagens de Nivel Au-
tomaticas tem sido também
uma drea de forte coopera-
¢ao da EFACEC com a CP, na
resolucao dum grave proble-
ma de seguranca que afecta
muitos automobilistas. A
primeira PN automatica da
EFACEC entrou em servico
ha dez anos, precisamente a
17 de Marco de 1998 ¢, neste
momento sao cerca trés
centenas de unidades, ins-
taladas de Norte a Sul de
Portugal, fornecidas em re-
gime de “chave na mao’,
incluindo os estudos, fabri-
co, fornecimento de equipa-
mentos e dos cabos, cons-
trucdo civil, a montagem
global do sistema e os ensaios
de entrada em servico. E de
real¢ar que a tecnologia das
PN, incorpora muito “know
how” portugués, (da EFACEC
e também da CP), para além
de tecnologia de base de ori-
gem franco - belga.

A partir de 1991, a EFACEC
comecgou a participar com as
empresas internacionais se-
leccionadas para o forneci-
mento de sub- sistemas elec-
tronicos de sinalizacao, tais
como CDYV, PN, automaticas
e também nas instalagdes.
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Estao nesta caso os impor-
tantes projectos do Sissul,
da Beira Alta, dos 3 AS, da
Linha de Sintra, do Eixo Norte
Sul e da modernizacdo da
linha do Norte.

O projecto ATP/Convel foi
outro grande projecto de
sinalizacdo onde a EFACEC
esteve presente, na qualidade
de subfornecedor da ABB.
Tratou-se de equipar a linha
do Norte e Sintra dum sistema
de controlo automatico de
velocidade dos comboios,
concluido em 1994, Foram
assim instalados centenas de
unidades de via (codifi-
cadores e balisas) e foram
modificadas em conformida-
de, 330 unidades motoras de
varios tipos, com 0S
dispositivos de controlo
adequados (painéis de bor-
do, unidades de avaliacao e
unidades de registo). A
EFACEC teve uma participa-
¢ao importante neste projec-
to, pois foi a responsavel pela
fabricacao de diversos
equipamentos electronicos,
tais como: codificadores,
unidades de avaliacido e
unidades de registo, para
além da montagem e ensai-
0S.

Ao terminar esta sintese do
que tem sido ao longo dos
anos a participacao da EFA-
CEC na modernizacdo dos
Caminhos de Ferro Portugue-
ses, ndo posso deixar de
referir as actividades de
manuten¢ado de sinalizacdo
ferrovidria, através da qual
tem sido confiadas a EFACEC
a manutencao e reparacao de
avarias das PN automaéticas
e também da sinaliza¢cao do
Sissul.

Circuitos de via
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PODEREMOS TER MELHORES
TRANSPORTES NA AREA
METROPOLITANA DE LISBOA ?

José Manuel Viegas

AR S
R BB e
S R |

Cesur/Instituto Superior Técnico e
T1S, Transportes, Inovacao e Sistemas,
a.c.e.
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Apresentado na sessao sobre Transportes
na Area Metropolitana de Lisboa, promovida
pela ADFER em 11.11.97

1. ESTA E UMA
QUESTAO DE DIFICIL
TRATAMENTO

A provisao de um sistema de
transportes de boa qualidade em
qualquer drea metropolitana ¢ sempre
dificil, porque sdo multiplas as for¢as em
interaccdo, e sobretudo porque a
sobreposicao das opg¢des que cor-
respondem a procura das solucoes
optimas por parte de cada um dos
cidaddos esta longe de conduzir ao
optimo global.

E por isso necessdria a intervengio
dos poderes publicos, quer na criagao
dos novos elementos de infra-estruturas
e servicos de apoio a mobilidade dos
cidaddos, quer na defini¢ao das regras e
precos com que se pode fazer o acesso
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ao mercado, quer por parte das empresas
operadoras, quer por parte dos cidadaos.

Em Portugal ha no entanto dificuldades
adicionais que resultam do facto de a
complexidade do problema se somar o
baixo investimento no seu estudo $€rio
e sistematico. Quando nao ha solidez do
conhecimento cientifico sobre os
mecanismos subjacentes a evolug¢ao do
sistema, o que sucede ¢ que, dada a
proximidade deste sistema relativamente
as reaccoes populares, se vao somando
hesitacoes e adiamentos das inter-
vencoes que seriam indispensaveis. E,
felizmente, ndo € hoje ja possivel afirmar
que ndo haja capacidade nacional de
estudo sério destes problemas.

Nestes ultimos anos, as principais
evolucoes que sdo facilmente obser-
vaveis dizem respeito aos fortes
aumentos da motorizagao (posse € uso
dos automoveis particulares), e a
tentativa de acompanhar esse cresci-
mento com a expansao em quantidade e
qualidade das infra-estruturas de



transportes em geral, e rodovidrias em
particular. Essa expansao tem sido no
entanto desequilibrada, o que conduz a
situagoes que podem ser classificadas
de “miragens” de capacidade do sistema,
(que parece existir nas proximidades de
varios grupos de utentes, mas afinal ndo
chega para todos eles ao mesmo tempo.

Por outro lado, as estruturas
decisionais de que dispomos a nivel dos
transportes colectivos em plenos anos
90 sao ainda herdadas dos anos 40, e
estdo longe de poder corresponder aos
desafios presentes. Essas estruturas
constituem de facto um travao a
construcdo ¢ desenvolvimento de
solugdes minimamente eficazes.

Muito se tem falado da necessidade
de criacdo das Comissdes Metro-
politanas de Transportes, como se elas
fossem por si sOs a chave para a
resolu¢ao dos problemas. Ora, o que
sucede € que, ainda que essa criacao
possa constituir por si s6 uma ajuda para
a resolucao dos problemas, a principal
contribui¢io que dai resulta (por si s0) €
0 obrigar a repensar os problemas e a
recolocar o centro das decisoes ao nivel
administrativo que mais eficazmente
pode tomi-las: o nivel local (municipio
ou grupo de municipios).

2. SITUACAO
PRESENTE

Sdo mualtiplas as incoeréncias a nivel
de reparticdo de fungdes na situag¢ido
actual. Comecemos por referir as
principais no que se refere as decisoes
relativas a infra-estruturas e trafego:

* Os municipios decidem sobre usos

de solo e ordenamento do trafego

(circulagdo e estacionamento), mas ndo

sobre o seu controle policial, com o

que ficam impedidos de controlar o

desempenho do sistema que
conceberam;

* As grandes infra-estruturas vidrias
sao decididas pelo Governo, sem

necessidade de concertacdo com 0s
municipios. Ainda que essa
concertacdo se faca em boa parte dos
casos, o facto € que os municipios ndo
participam da geracdo das iniciativas
€ a concertagio consiste por 1sso
frequentemente no ajuste das
imiciativas dos municipios as decisoes
(geralmente mais inflexiveis) do
Governo;

* A Junta Metropolitana, sem
capacidade politica nem financeira,
apenas coordena accoes de pressdo
sobre Governo, ja que sempre que ha
conflitos de interesse entre os
municipios seus constituintes nio
dispoes de recursos que lhe permitam
uma eficaz arbitragem:;
Por outro lado, a nivel do ordenamento
dos sistemas de transportes colectivos,
a imagem nao € mais coerente:

* O quadro legal dos transportes
publicos € confuso e objecto de
implementacdo arbitraria: a Lei de
Bases dos Transportes Terrestres,
aprovada em 1990, incluia a revogagao
da anterior lei de 1945 ¢ do RTA de
1948. Mas, ao ndo ter recebido qualquer
regula-mentagio, a sua eficacia é
prejudicada e na pratica vai vigorando
a lel de 90 ou a de 45 conforme se
considere mais conveniente;
» O Governo tutela os transportes
publicos em geral (nas areas metro-
politanas, através da DGTT), mas é
também o accionista unico das
principais empresas operadoras, o que
conduz a situacdes pouco desejaveis:
- Por um lado, enquanto tutela,
atribui Indemnizag¢des Compen-
satorias sO as empresas de que ¢é
dono, sem relacdo com o servigo
prestado (alids, comeca por nem
sequer ser definido qual € o servico
a executar ao abrigo das obrigagoes
de servico publico).

- Por outro lado. enquanto
accionista, realiza Dotacoes de
Capital imprevisiveis para as

Administragoes das empresas (a
titulo de saneamento financeiro,
ajudando a cobrir os défices de
exploracdo), tornando extremamente
dificil para estas o exercicio de uma
sa e normal gestao empresarial.

* Os municipios estdo ausentes da
defini¢ao de objectivos e meios para
0s sistemas de transportes colectivos,
para o que sO pode entender-se a sua
anuéncia a troco do facto de também
ndo terem qualquer encargo financeiro
COm 0 Mesmo.

3. PRINCIPIOS DA
REESTRUTURACAO
DO QUADRO LEGAL

Sendo reconhecida por quase todos
uma boa parte dos defeitos acima
apontados (e outros, naturalmente), o
esfor¢o tendente a defini¢do de um novo
quadro legal e regulamentar para os
transportes colectivos urbanos deve
comegar pelaidentificacdo dos principios
fundamentais que devem orientar essa
defini¢do.

Tratando-se , como ja se viu, de uma
questdao complexa, esses principios
devem ser, por um lado a busca de
solucdes coerentes (isto €, em que uma
regra nao seja antagonica de outras), e
por outro a subsidiaridade (isto €, que
cada funcdo administrativa seja da
responsabilidade do nivel territorial que
a pode executar de forma mais eficaz). A
estes devem juntar-se outros objectivos
genéricos da intervenc¢do do Estado,
nomeadamente a busca de solucodes
economicamente eficientes, a defesa de
valores de equidade e de sus-
tentabilidade dos sistemas.

Daqui decorrem com alguma
simplicidade um pequeno nimero de
orientagcoes:

* Tendo em vista assegurar a coeréncia

das politicas, € importante fazer a

integracdao das politicas para as

multiplas vertentes da Mobilidade ¢
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para os usos de solo
» Para conseguir solucoes eficientes,
justas e sustentdveis, € necessario:

- desenvolver mecanismos
estimuladores da eficiéncia nas
relagcdes entre o Estado e os
operadores;

- assegurar um enquadramento
financeiro da actividade de transporte
publico que seja estavel e
politicamente justo (logo, mais
facilmente sustentavel);

- procurar formulas que permitam
evitar a exclusao do acesso ao
transporte publico por via do prego,
nao promovam a
subsidiacdo desnecessaria da
actividade.

mas que

« Para assegurar a aplicacao da
subsidiaridade, o primeiro requisito
¢ o da criacao de mecanismos claros
de cooperacio entre 0s varios niveis
politicos.

4. DIMENSOES DE
MUDANCA
NECESSARIAS

As mudancas sdo necessarias a varios
niveis, nao sendo possivel atingir
configuracoes equilibradas e estaveis se
nao se actuar conjuntamente nesses
varios niveis.

Os trés niveis essenciais da mudanga
sdo o politico, o regulamentar e o
financeiro. No plano politico trata-se da
reparticdo de poderes entre niveis da
Administracdo, no plano regulamentar
da reparticio de fungdes entre
Administracdo e Empresas, bem como
dos regimes de acesso aos mercados nas
prestacoes de servigos, enquanto no
financeiro se trata da revisdao dos
conceitos e regras no financiamento,
tarificacio e subsidiagcdo da mobilidade

4.1. Mudanca Politica

No que respeita a mudanga politica,
as principais alteragOes sao deter-
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minadas por razoes de coeréncia, como
seja a concentracao ao mesmo nivel das
competéncias mais fortemente
relacionadas. Dois exemplos notorios de
incoeréncia da situagao presente sao os
que respeitam a:

* Defini¢do, Gestao e Controle policial

do trifego (circulacdo + estaci-

onamento)

 Planeamento das redes de

transportes publicos de superficie e

definicao dos regimes de circulagio

vidria

casos em que a reparticido de
responsabilidades s6 tem gerado
situacoes ambiguas, forte ineficiéncia e
permissividade do sistema relativamente
a abusos.

Por outro lado, e & luz do principio da
subsidiaridade, o principal poder de
decisdao em matéria de mobilidade urbana
deve estar nos municipios, com possivel
solidarizacdo a nivel da Area
Metropolitana. As formulas concretas
dessa solidarizacdo a nivel de édrea
metropolitana serdo muito dependentes
da real for¢a politica que os Orgaos a
esse nivel venham a ter.

4.2. Mudanca Regulamentar

No dominio regulamentar, ha que
conseguir antes do mais uma separagao
clara de responsabilidades aos trés niveis
principais de interven¢do do lado da
oferta no sistema de transportes
publicos:

* O nivel estratégico-politico, em que

se tracam as orientagdes e metas para

o sistema, isto €, o que € que se

pretende atingir;

* O nivel tactico, no qual se procede
ao planeamento e especificagdo das
redes, regimes de acesso ao mercado,
precos, etc.. E aqui que se concebe
como € que se vai alingir - ou nao - o
que se definiu ao nivel superior.
Quando se verifica que ndo ha forma
de atingir o desejado com 0s meios
disponiveis, hd que interagir com o
nivel estratégico, solicitando-lhe uma

.

redefinicdo dos objectivos;

« O nivel operacional, em que se da a
prestacao dos servigos de transporte,
de gestdo do estacionamento, de
informacio, etc.. E aqui que se verifica
se 0 sistema planeado ao nivel tictico
esta a funcionar como previsto € se
fazem as necessdrias afinagoes.

Quando se constate que o planeado

tinha bases demasiado optimistas, ha

que interagir com o nivel tactico,
solicitando-lhe uma redefinicao dos
servicos planeados.

Enquanto o nivel estratégico-politico
¢ manifestamente uma atribuicdo dos
politicos eleitos, 0 nivel tictico exige
simultaneamente competéncias técnicas
sofisticadas e uma forte ligacdao com a
autoridade piblica. A escolha mais
sensata para o desempenho das missoes
a esse nivel poderd ser a de uma agéncia
técnica especializada, com recurso a
especialistas externos fornecedores do
“know-how” mais sofisticado, sobretudo
nos primeiros anos. Ao nivel
operacional, a tendéncia europeia
dominante vai no sentido da entrega
dessa missdo a empresas privadas,
enquadradas por unidades fortes da
administracdo puiblica. Mantém-se a
possibilidade de existéncia no mercado
de empresas publicas, sendo no entanto
cada vez mais forte a pressao no sentido
destas demonstrarem que nao
representam custos desnecessariamente
elevados para o contribuinte.

Os contratos a estabelecer entre a
administracao publica e os operadores
poderdo ter variadas formas, consoante
a prevaléncia do desejo de controle por
parte dessa administracdo ou do estimulo
a inovacdo e adaptagdo por parte dos
empresarios.

Para além desta separa¢io entre niveis
decisionais, e independentemente das
solugdes que vierem a ser adoptadas
para cada um desses niveis, um factor
vem sobressaindo como da maior
importancia para a qualidade dos
sistemas de transportes que assegura a



mobilidade dos cidadaos: a integracdo
da oferta.

Essa integracdo deve ser feita ndo sé
dentro do sub-sistema de transportes
colectivos, mas abranger também o sub-
sistema de transporte individual (quer o
motorizado, quer os nao motorizados,
seja o pedonal, seja, quando aplicavel o
transporte em bicicleta).

Sao multiplas as dimensdes da
integracdo que devem ser atendidas.
podendo no entanto simplificadamente
falar em trés dimensoes: fisica, tarifaria e
logica.

A integragdo fisica diz respeito a boa
conexao, no espago € no tempo , entre
0s varios modos e operadores de
transportes. E a este nivel que jogam um
papel decisivo as interfaces e a
sincronizacdo de horarios, incluindo o
adequado dimensionamento de espacos
de circulacdo nas correspondéncias e
nas esperas, e a capacidade de ajuste do
sistema quando um dos modos sofre uma
perturbacdo do horério.

A Integracdo tarifaria corresponde a
aplicacao dos principios da justa
tarificacdo num quadro tdo simples
quanto possivel para o viajante, sem o
penalizar desnecessariamente com a
necessidade de aquisi¢do de multiplos
titulos de viagem, quando ele ndo tem
qualquer responsabilidade no facto de
que ndo haja para a deslocagido que quer
fazer uma ligacao directa fornecida por
um unico operador, e pagando portanto
um unico bilhete.

A regidao de Lisboa foi uma das
primeiras na Europa a dispor de uma boa
integracao tarifdria, com a criacdo do
passe social em 1976. No entanto,
infelizmente, continuamos a ndo ter
qualquer integracdo tarifaria para
periodos temporais mais curtos (dia ou
semana por exemplo), com o que na
pratica se desencoraja a experimentacio
do transporte publico “em pequenas
doses™ excepto nos casos em que haja
uma ligacio directa.

A integracdo logica é certamente a
mais dificil de conseguir, e corresponde
a desenvolver todos os mecanismos que
facam o cliente sentir que esta perante
um sistema integrado. A sua componente
mais Obvia € a que respeita a disponibili-
zacao da informacdo, em cada ponto e
em cada momento, nao so relativamente
ao operador ou modo de transporte que
se estd a (ou se vai) usar, mas também
em relacdo a todos os que lhe serdo
complementares. Essa informacao deve
abranger no minimo o que respeita a
horarios, pregos, locais de compra de
bilhetes, etc.

E sobretudo ao nivel tictico de decisdo
que se devem abordar as grandes
questdes da integracdo, nomeadamente
quanto a localizacao e dimensionamento
das interfaces, as regras minimas a que
devem obedecer os sistemas tarifarios
integrados, e ainda as exigéncias de
disponibiliza¢do de informagédo aos
viajantes.

Ainda no dominio regulamentar, uma
questao essencial € a de estimular o
aparecimento de solucdes de maior
qualidade e eficiéncia ao nivel
operacional. Isso pode ser feito em
sistemas com um tinico ou com multiplos
operadores, por efeito da competicao
directa ou indirecta (benchmarking). De
uma forma geral, quanto menor for a
competi¢io directa (preferivelmente pelo
direito de operar), maior a necessidade
de recurso a solucdes de competi¢io
indirecta, através da comparabilidade
conseguida nos exercicios de
benchmarking.

Uma mudanca essencial neste dominio
face a prdtica corrente, é o da clara
afirmacdo de que as concessoes (de
linhas ou sub-redes) devem ser
outorgadas por prazos finitos,
relativamente curtos, ao invés da
situacdo corrente, em que na pratica
temos concessdes perpétuas. As
concessoes nao devem ser renovadas
sem concurso, ou no minimo sem
avaliacdo rigorosa e claramente
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satisfatoria do desempenho no contrato
anterior.

Uma ultima referéncia a questao dos
ganhos de eficiéncia: enquanto a maior
parte das referéncias internacionais
apontam para ganhos significativos (20
a 30% de diminui¢do de custos para um
servi¢o 1déntico) obtidos ao nivel
operacional, alguns estudos por néds
desenvolvidos mostram claramente que
também sdo possiveis ganhos de
eficiéncia da mesma ordem de grandeza
(20 a 30% de diminui¢do de custos para
um Servico que proporciona a mesma
acessibilidade) por intervencio ao nivel
tactico, isto €, com redesenho da rede e
horarios.

4.3. Mudanca Financeira

As mudancas no dominio financeiro
sao também importantes, devendo
caminhar-se para uma nova situag¢io em
que 08 precos das diversas componentes
da mobilidade possam desempenhar
plenamente a sua missdo, por um lado
de cobertura dos custos de
disponibiliza¢do dos servigos, e por
outro de factor das escolhas dos
consumidores (ou seja, indirectamente,
de gestdo da procura e de re-equilibrio
dos sistemas).

0Orque ndo parece aceitdvel ¢ manter
uma situacao como a actual em que os
beneficiarios directos pagam uma parte
(pouco mais de metade) e o0s
contribuintes o restante, sem que tenha
havido qualquer discussdao sobre a
matéria, apenas porque a inércia do
sistema foi empurrando os ntimeros para
esses valores.

Assim, e em primeira linha, ha que rever
a reparticdo do financiamento dos
transportes entre 0s varios grupos
sociais que podem ser chamados a
intervir;

* beneficidrios directos (utentes);

* beneficiarios indirectos (1mobiliarios,

comerciais, empregadores);

* contribuintes em geral (impostos
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locais ou nacionais).

Os primeiros contribuem através do
preco que pagam directamente,
enquanto os segundos podem ser
sujeitos a taxas especialmente dirigidas.
Podem desenvolver-se longos argu-
mentos a favor do refor¢o do peso
relativo da contribuicdo de cada um
destes grupos, ¢ em ultima andlise a
decisdo que vier a ser tomada dependera
de critérios eminentemente politicos,
relacionados sobretudo com as
obrigacdes do Estado para com os
cidadaos.

A subsidiacdo dos operadores de
transporte colectivo deve ser niao so
contratualizada (por razdes de
transparéncia), mas também dirigida (por
razoes de eficdacia). Essa direc-
cionalizac¢do pode corresponder a dois
tipos de justificagéo:

« ter em vista a possibilidade de

realizacio de servigos “minimos” em

locais e horas de baixa procura;

* yiabilizar condi¢Oes especialmente

boas de servi¢o por forma a conquistar

cota de mercado ao transporte
individual nalguns eixos e a algumas
horas.

A subsidiacdo da mobilidade de
estratos sociais carentes pode (e deve)
passar a ser feita directamente as
pessoas que doutra forma poderiam ser
excluidas da mobilidade e do acesso a
oferta urbana em geral, e nao através do
operador. Sendo hd muito reconhecida a
vantagem da subsidia¢@o ao cliente, ela
nao tem sido vidvel até ao presente por
causa dos elevados custos de
transac¢do que implicaria. A
disponibilidade de “smart-cards”™ a
curtissimo prazo vem deitar por terra essa
barreira e torna por isso urgente 0 inicio
da reflexdo em torno das questdes de
elegibilidade para o subsidio e extensao
desse subsidio.

Da mesma maneira ha que rever a
reparticao de responsabilidades dos
varios niveis da Administracao na
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configuracdo e financiamento (inves-
timentos e custos correntes) dos
sistemas de transportes publicos em
geral, e especialmente dos grandes
projectos de infra-estruturas ou sistemas
de Transporte Colectivo.

Enquanto para os sistemas de
autocarros parece ser claro que a
responsabilidade  deva  recair
integralmente no municipio ou
municipios servidos, ocorrem com
alecuma frequéncia nas grandes
aglomeracOes metropolitanas projectos
de grande dimensao a que ndo € possivel
fazer face com base nos or¢amentos
locais. Trata-se sobretudo de projectos
envolvendo grandes infra-estruturas
(seja para o transporte individual. seja
para o colectivo), para 0os quais ¢
importante definir regras que permitam
(também) aos municipios tomar a
iniciativa de conceber e desenvolver o
projecto, e lhes garantam condicoes
minimamente equitativas de apreciagdo
desses projectos e de comparticipacao
financeira pelo lado do Governo.

Na auséncia de regras desse teor -
como actualmente se verifica - nao
deixard de ocorrer o que )4 vai
despontando de multiplicidade de
iniciativas de cidades que querem o seu
“metro ligeiro” ou algo similar, na
expectativa de que o Governo pague a
totalidade do investimento. E como o
Governo paga a alguns, sem definir
porqué a esses, tem depois grandes
dificuldades em explicar a outros porque
¢ que ndo haverdo também de ser
contemplados. E corre-se assim o risco
de fazer avangar projectos sem qualquer
justificac@o econémica, s6 porque quem
0s promoveu gritou mais alto.

H4 certamente formas mais eficientes
e justas de gastar o dinheiro dos
impostos nacionais. A distribui¢do de
recursos nacionais aos projectos de
iniciativa local pode vir a tornar-se um
problema sério se ndo houver
rapidamente uma clarifica¢dao dos
principios e regras de acesso a essas

comparticipacoes.

5. CONCLUSAO

Apos esta resenha de problemas e
areas de intervencao necessdria, convém
retomar a questdao que da o titulo a esta
comunicacdo: Poderemos ter melhores
transportes na Area Metropolitana de
Lisboa ?

A resposta ¢ - ainda - positiva, se bem
que muitos dos erros feitos nas ultimas
décadas a nivel da ocupagao do territorio
imponham dificuldades acrescidas na
procura das solucgdes concretas de
mobilidade para os cidadaos.

As duas conclusdes principais que
importa tirar nesta ocasido sao
certamente as seguintes:

 Tratando-se de um sistema muito
complexo e de dificil leitura global, nao
¢ mais aceitavel o recurso a solugoes
baseadas apenas nas intui¢coes dos
decisores politicos, ou em estudos
expeditos de que mais nao se
pretende que a validacao dessas
intuigcoes;

* Como se procurou demonstrar, para

_além das questoes de configuracao
fisica dos sistemas (grandes vias,
estacoes, etc.), hd muita mudanga
necessaria nas areas mais “soft”, como
sejam as da organizacdao do sistema

politico e do quadro regulamentar, e

as do financiamento do sistema.

Assim haja a visdo e a coragem de
pegar no problema duma forma ampla e
de mobilizar os cidad@os para a amplitude
de mudancas necessdrias para que
possamos viver € movermo-nos melhor
na Area Metropolitana de Lisboa.
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INTRODUCAO

A Linha do Norte que se constitui
como a espinha dorsal do sistema
ferrovidrio nacional viu nascer o seu
processo de modernizagdo em 1988 com
o arranque dos estudos do plano director
respectivo. Apos a conclusdo dos
projectos de engenharia, di-se inicio a
fase de construcdo do 1° sub-trogo Brago
de Prata — Alhandra (excl.) e estagdo de
Setil em finais de 1995, tendo sido
lancado, posteriormente, 0 processo
construtivo de mais dois sub-trocos
Albergaria — Alfarelos e Pampilhosa —
Quintans. Estes sub-trocos em obra
respresentam cerca de 1/3 da linha.

MODERNIZACAO DA
INFRAESTRUTURA

Objectivos

Tendo em vista atingir os objectivos
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Projecto de

preconizados no
Modernizag¢dao da Linha do Norte,
designadamente:

» Tempo de trajecto Lisboa-Porto da
ordem das 2HOO;

* Aumento da regularidade;

* Adequacdo dos padroes de segu-

ranga as novas condi¢oes;

 Eliminacdo dos principais estrangu-

lamentos e garantindo melhores niveis

de capacidade com consequente

melhoria dos indices de conforto;

* Aumento de produtividade;

foi estabelecido um programa
integrado de investimentos a nivel das
infraestruturas que permitirdo introduzir
alteracoes profundas na estrutura da
exploracdo da Linha do Norte,
viabilizando, através da utilizacdo de
comboios pendulares, a oferta de um
servico de velocidade elevada de alta
qualidade, entre Lisboa e Porto, com um
tempo de percurso da ordem das 2 horas,



bem como garantir o acréscimo de
procura gerada nos trés servi¢os funda-
mentais:

* suburbano, nas areas metropolitanas
* longo curso, na rede principal

» mercadorias (75% do trafego global
da rede passa pela Linha do Norte)

NATUREZA DAS
PRINCIPAIS _
INTERVENCOES

Para se atingirem os objectivos
propostos para a Linha do Norte foi
considerado um programa de acgoes
(englobando um conjunto de inves-
timentos realizados tais como controlo
automatico de velocidade — Convel;
ligacdo radio solo comboio; reforco e
substituicdo de pontes; substacdes de
trac¢ao eléctrica; re-sinalizacdo; novas
estacoes semi terminus de Alverca e
Azambuja) que se pode caracterizar
através das seguintes intervencoes de
maior significado, no ambito das varias
especialidades:

VIA

Renovacao e quadruplicagdo

A via serd renovada de forma integral,
numa extensao de 654 Km de via simples,
utilizando carril em barra longa soldada,

do tipo UIC 60, travessas de betdo
monobloco, fixacdes do tipo vossloh e
balastro granitico.
Prevé-se o refor¢o da plataforma em
zonas com deficiéncias de estabilidade .
A via existente serd quadruplicada nas
seguintes zonas:
* entre a estacao de Brago de Pratae a
estacao de Alverca, numa extensao de
cercade 17 Km;
* entre a estacdo de Vila Franca de Xira
e a estacdo de Azambuja, numa
extensio de cercade 17 Km

* entre a estacdo de Alfarelos e a
estacdo de Taveiro, numa extensao de
cercade 15 Km

* entre a estacdo de Ovar e a estacgio

de Granja, numa extensao de cerca de
23Km.

Interveng¢ao em curvas

A Linha do Norte apresenta um total
de 355 curvas, numa extensdo de cerca

144 Km. Cerca de 50% do seu tracado
desenvolve-se em curva ...

Trata-se, pois, duma linha de tracado
dificil, onde se adapta bem um Projecto
de comboios pendulares.

A modernizacdo prevé a intervengao
em 102 curvas ao nivel de ripagens de
via actual, melhorias de escala e curvas
de transicdo, numa extensao aproximada

de 66 Km de via simples ao longo de toda

a linha, com consequentes movimentos
de terras, constru¢do de infraestruturas
de apoio e drenagens longitudinal e
transversal.

Das curvas intervencionadas, 24 serao
objecto de ripagens > 5.30 m, numa
extensao de 24 Km. Estas ripagens
constituem verdadeiras variantes ao
tracado da linha actual.

Materiais de via

Nas operacOes de renovacao €
quadruplicacdo da via serao utilizados
0s materiais e as quantidades respectivas
seguintes:

e e et e ettt

2 120 000 m3

| 650 Km /99 100 ton | Carril UIC 60/ 54

D - . . s el e e, el el

1 413 000 un Travessas de betdo
Monobloco/ bibloco
466 un Aparelhos de mudanca de via

—

Balastro

Por razdes que se prendem com a
economia do Projecto serdo utilizados
carril UIC 60 e travessas de betdo
monobloco na plena via e nas linhas
gerais das estacoes e carril UIC 54 com
travessas de betao bibloco recuperados
nas linhas secundarias das estacoes e
ramais.

Pela mesma razdo instalar-se-ao
aparelhos de mudanca de via de material
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de 60 com travessas de betao monobloco
nas linhas gerais das estacdes e em plena
via e aparelhos regenerados com
travessas de madeira nas linhas
secunddrias das estacoes.

ELIMINACAO DE
PASSAGENS DE NIVEL

A Linha do Norte € atravessada,
actualmente, por 291 passagens de nivel
das quais 206 sdo rodovidrias, 62 de
pedes e 23 particulares donde resulta
uma densidade de 0.9 PN/Km. A
densidade média, na rede ferrovidria

nacional, ¢ de 1.1 PN/Km.

O Projecto de Modernizagao da Linha
do Norte prevé a eliminagao total das
atarvés da

passagens de nivel

construcdo de 161 passagens
desniveladas (rodovidrias, agricolas e
pedonais) e de cerca de 85 Km de
caminhos de ligagdo para resta-
belecimento das condi¢des de circulacao
rodoviaria.

A eliminacio total das PN’s da Linha
do Norte constitui uma ac¢do de extrema
importiancia em termos de segurancga,
designadamente quando se pretende
fazer circular comboios leves (12t por
eixo) a velocidades bastante elevadas
como € o caso dos pendulares,

OBRAS DE ARTE

Prevé-se a construgdo e¢/ou
remodelacdo de 622 obras de arte
incluindo:
» |61 passagens desniveladas para
eliminacdo de PN’s, anteriormente
referidas;
74 passagens desniveladas de
acesso a plataformas em estacoes e

apeadelros;

« 387 intervengoes de constru¢ao ¢/

ou remodelacdo diversas, donde se
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salientam as passagens hidraulicas

que serao remodeladas em conse-

quéncia das ripagens de via bem como

a substituicao de tabuleiros metalicos

por tabuleiros em betdo para via

balastrada.

Como obras de arte de grande
dimensdo, salienta-se a construcao
duma passagem inferior em Braco de
Prata para continuidade da Av. Infante
D. Henrique (duas obras de arte em betdo
armado fundadas sobre estacas, com
comprimentos de 106m e 180 m), da nova
ponte sobre o rio Trancdo com o
comprimento 110 m e trés “flyovers”
(atravessamentos de linhas des-
nivelados) em zonas de via quadrupla.

CATENARIA

O equipamento de catendria deverd ser
adaptado/construido como resultado das
situacoes provenientes da quadru-
plicagdo da via, remodelacao do “lay-
out” de estacoes, das rectificacoes de
tracado e do aumento de velocidade até
220 Km/h.

No que diz respeito a adaptacdo ao
aumento de velocidade, até 140 Km/h ndo
havera qualquer interveng¢ao, para
velocidades compreendidas entre 140 e
160 Km/h serd necessaria uma pequena
intervencao ao nivel dos bracos de
chamada (aumento de comprimento),
para velocidades acima de 160Km/h
impode-se uma intervengdo mais profunda
(substitui¢do de armamento, modificacdo
da pendulagem, aumento da tensio
mecanica dos condutores em 20%).

ESTACOES

A Linha do Norte conta actualmente
com 46 estagdes. O processo de
modernizagdo preveé a eliminacao de 8
estacoes (linha corrida) que, embora ndao
interferindo na circulacdo dos comboios,

continuardo a prestar servico comercial.

Entretanto, surgird a nova estacao inter-
modal do Oriente (Expo/98), com 8 linhas
e 4 plataformas de passageiros,
desenvolvendo-se o seu “lay-out” de via
numa extensido de cerca 2 Km.

Prevé-se a remodelacao/ampliacdo de
plataformas de passageiros, incluindo a
construcao de passagens desniveladas,
bem como a constru¢cdo de 4 novos
edificios em zonas de via quadrupla;
Povoa de S*™ Iria e Ovar, Espinho e
Esmoriz.

No que se refere a sua adequacao as
solicitagdes futuras do trafego, o “lay-
out” de via das estacOes serda remodelado
no sentido da sua simplificagdo, e de dar
resposta as novas necessidades da
circulacao da Linha do Norte. Com efeito,
todas as estacoes serdo contempladas
com “S™ de entrada e saida cujos AMV'’s,
projectados para velocidades de 60 Km/
h (tg 0.0728) ou 100 Km/h (tg 0.045) no
ramo desviado, permitirdo, uma vez
implantada a respectiva sinalizacao,
entradas/saidas directas para linha
desviada e para contravia.

Entretanto, o “lay-out” de via das
grandes estagoes serd remodelado,
tendo em conta as necessidades
especificas das diversas tipologias de
triafego que as servirdo.

SINALIZACAO

A par da grande interven¢io ao nivel
da via, o programa de modernizagdo da
sinalizacdo constitui uma pega
fundamental e indispensavel as novas
condicoes de exploracdo da Linha do
Norte do futuro.

Com efeito, os sistemas de sinalizacao
actuais sao na sua maioria inadequados
de exploracao
presentes, sendo a sua evolugao no

as necessidades

sentido de satisfazer as necessidades
futuras. técnicamente inviavel.



Assim, exceptuando 5 estacdes que

dispoem de postos de sinalizacao
electronica de montagem recente ¢ 8
estacoes dotadas de postos de
sinalizacdao a relés com agulhas
motorizadas passiveis de adaptacdo as
novas solicitacoes da exploracao, as
restantes deverdo ser contempladas com
novos sistemas de sinalizacdo de
tecnologia electronica que permitam gerir
o trafego com elevada flexibilidade a
custa da possibilidade de realizacao de
itinerarios de entrada/saida normais com
linhas banalizadas e de itinerdrios de
entrada/saida em contravia (bloco
Interpostos) - sinalizagao bidireccional.

A realizacao dos proprios trabalhos de
modernizacdo de via, construcao civil e
catenaria que exigem VUT (via tnica
temporaria) implicam por razdes de
garantia de capacidade da linha a um
nivel aceitavel, a instalacao de sistemas
de sinalizacdo de contravia (provisorios
ou definitivos).

Durante a implementagio do programa
de modernizacdo da sinalizacdo, o
equipamento de via do sistema de
controlo de velocidade (Convel) sera

adaptado as suas novas condicoes.

TELECOMUNICACOES

Os sistemas de telecomunicacoes
deverdao ser adaptados na sequéncia das
obras de modernizacao, designadamente

ao nivel dos suportes fisicos de

T T ITTIIITITIIIE .

transmissdo, equipamento de transmis-

sdao, equipamento de transmissido de

dados e rede de exploragao.
Merecerdo particular atencdao os

sistemas de informacao ao publico.

COMANDO DE
TRAFEGO
CENTRALIZADO

Como corolario das accoes de
modernizacdo na drea da sinalizacdo ¢
das telecomunica¢oes os diferentes
postos de sinalizacio que dotardo as
estacoes da Linha do Norte serdo
agrupados em trés sistemas de comando
de trafego centralizado com as seguintes
zonas de influéncia:

A possibilidade de gestao centralizada

[ dm

CTC Lisboa Lisboua S, A. a Setil (incl.)

(Suburbano)
CTC Lishoa

setil (excl.y a Pampithosa {incl.)

(Longo Curso |
CTC Porto | Pampilhosa (excl.) Porto -
Campanha | Campunhi

do trafego conferida por estes CTC,
induzird acréscimos notiveis de
produtividade com a consequente

reducao dos custos de exploracao.

IMPACTE AMBIENTAL

O Projecto de Modernizacdo da Linha
do Norte fo1 objecto dum Estudo de
Impacte Ambiental - EIA que seguiu os

tramites legais previstos para este tipo
de estudos.

Na sequéncia do EIA foram
produzidas recomendacdes a serem
observadas no ambito do desenvol-
vimento do projecto de engenharia e da
fase de construcdo. Das recomendacoes
produzidas destacamos a vedacgao total
de linha para além das que conduziram a
preservacdao das Reserva Agricola
Nacional (RAN) e Reserva Ecoldgica
Nacional (REN) e a instalacdo de
barreiras acuasticas em zonas de
influéncia urbana, numa extensao de
cercade 33 Km.

CONCLUSAO

A 1mplementacdo do projecto de
engenharia da modernizacdo da Linha do
Norte, cuja caracterizacdo essencial
procuramos sintetizar, donde ressaltam
a renovacdo integral da via com
rectificagOes de tragado, a quadru-
plicacdo em zonas de influéncia
suburbana e a remodelacdo dos “lay-
out” de via das estacoOes, a par da
profunda transformacao e potenciagao
dos sistemas de sinalizacdo e de
comando de trafego, para além das
intervencoes de promogdo das
condicoes de seguranca com destaque
para a eliminacdo total das passagens
de nivel, permitira conferir a esta linha
novas condi¢oes estruturais que
viabilizardao a exploracdo simultanea de
trafegos tao distintos que vao desde os
servicos de passageiros de alta
qualidade a velocidade elevada até as
mercadorias, passando pelos sub-
urbanos, com elevados padrdes de

regularidade e seguranca.

w W W W WY
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Projecto

de Modernizacao

da Linha do Norte

GESTAOE FISCALIZACAO

John D. Andrews
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HISTORIAL

A primeira pergunta que alguém
poderd fazer é Porque serd que a CP
necessita de contratar um “Gestor do
Projecto” externo, se existem tantos
engenheiros experientes dentro da

propria CP?

A resposta a esta pergunta €
relativamente simples € a0 mesmo tempo
complexa.

A organizacdo da CP foi concebida
para explorar e conservar uma rede
ferrovidria, por muitos anos. E em termos
gerais 0 mesmo tipo de organizagdo
usada por qualquer outro ramo de
actividade de longo prazo, no sentido
que a organizacao foi desenvolvida de
acordo com as necessidades dessa
actividade, através da experiéncia ganha
ao longo dos anos. A actividade destas
empresas, em condicdes normais, tem
alteracOes relativamente lentas € a sua
organizagdo tem também mudangas

lentas, acompanhando as necessidades
do mercado.

Por outro lado, as obras, ainda que de
grande vulto, tém comparativamente um
tempo de vida curto, seis anos neste
caso, e ndo € raro que a sua organizagao
tenha que ser alterada quatro ou ¢inco
vezes ao longo do ciclo de vida de tal
projecto. Esta necessidade de mudancga
rapida e dado que as especialidades
envolvidas variam ao longo das varias
fases do projecto, com a consequente
necessidade de mudar os quadros
técnicos, torna desaconselhavel que
uma obra de grande vulto seja gerida
pela mesma empresa de exploragdo, dado
que esta empresa, quando correctamente
dimensionada, ndo tem nem O ndmero
necessario de técnicos nem algumas das
especialidades necessarias.

No entanto, e depois destas
consideragoes, € necessario que exista
um relacionamento profundo e reciproco
entre o “Gestor do Projecto” e o Dono



B

da Obra. Em altima andlise, € o Dono da
Obra quem conhece o historial do
Projecto e quem possui os dados
necessarios para concluir com éxito
qualquer

projecto que envolva

infraestruturas existentes.

Foi por estas razoes que a CP, apds
um Concurso Internacional no inicio de
1994, nomeou 0 Consorcio como “Gestor
do Projecto”, em Outubro de 1994,

0O CONSORCIO

O Projecto de Modernizagio da Linha
do Norte estd a ser gerido por um
Consorcio de empresas liderado por ICF
Kaiser Engineers, empresa americana
especializada na gestdo de obras de
grande vulto. Os outros membros do
Consorcio sao W. S. Atkins, empresa
inglesa também especializada na gestao
de projectos, e em particular projectos
ferrovidrios, e a empresa portuguesa
Fernando Braz de Oliveira (FBO), aqual
fornece os conhecimentos relativos as
especificidades do mercado nacional. H4

ainda uma associa¢do com a empresa
Gibb (Portugal), membro do grupo inglés
Sir Alexander Gibb.

Todas as empresas do Consorcio tém
escritorios em Portugal, dirigidos por
profissionais portugueses, e estao
envolvidas em varios aspectos de obras
industriais e de infraestruturas.

AMBITO

O ambito dos servicos prestados pelo
Consorcio ao Projecto de Modernizagao
da Linha do Norte constam de dois
aspectos: Gestio do Projecto e
Fiscalizacao.

O aspecto da Gestao do Projecto
inclui: Gestao de Contratos, a qual
consta da preparacao da documentaciao
de concurso, subsequente analise das
propostas e a gestao dos contratos, apos
a adjudicacao da REFER; Planeamento
dos Trabalhos e Gestao de Custos, que
consistem no controlo e acom-
panhamento do planeamento das obras,
controlo e acompanhamento dos

v . A =
roed g AALS
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orcamentos previsionais € a aprovagao
mensal das facturas dos empreiteiros;
Coordenacao dos Projectos de
Engenharia e Coordenacio de Interfaces
com terceiros, por exemplo, Camaras
Municipais, Instituto Nacional da Agua
(INAG), etc.

A coordenacao dos interfaces com
entidades nao directamente ligadas ao
Projecto € de importancia fundamental,
dado que estes interfaces, se nao forem
correctamente i1dentificados e geridos,
poderdo afectar tanto as obras como uma
alteracao de ultima hora aos projectos
de engenharia ou a falta de recursos
adequados.

O aspecto da Fiscalizacio, incluido no
ambito dos servigos prestados pelo
Consorcio, inclui a garantia da Qualidade
dos trabalhos executados pelo
empreiteiro, a Coordenacao de todos os
interfaces, e também dois outros
aspectos muito importantes: Seguranca,
quer da circulacdo ferroviaria quer dos
trabalhadores das obras, e Atrasos
causados a circulagao de comboios.

A A I S I ™ ™
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RELACAO ENTRE AS VARIAS

CONTRATOS

Os Projectos de Engenharia para o
Projecto de Moderniza¢ido da Linha do
Norte encontram-se ja concluidos e
foram elaborados por trés consoércios de
projectistas, depois de um concurso
Estes
encontram-se agora a prestar assisténcia

internacional. consOrcios

técnica, durante a execuc¢do dos
trabalhos.

A adjudicacdao dos contratos de
Construcao encontra-se em curso.

REFER

KAF
Gestao

|
———de =

Fe rb'ri.ta_é

'
}
|

i Convel <

ENTIDADES - Fig. 1

Gestao/ Fiscalizacao
Coordenacao
— Contratual

Depois dum concurso internacional de
pré-qualificacdo, foram seleccionados
sete consorcios de empresas, 0S quais
serao convidados para os concursos de
construcao. Os contratos para o0s
subtroco 1.1 e 3.1 foram assinados com
o consorcio liderado pela empresa
Somafel em Novembro de 1995 e Agosto
de 1996, tendo o contrato para o subtrogo
2.2 sido assinado com o Consoércio
liderado pela empresa Bento Pedroso
Construgoes (BPC) no final desse mesmo
ano.

A implementacao dum Projecto desta
natureza envolve muitos inter-
relacionamentos contratuais € nao
contratuais. Todos os contratos sao em
nome do Dono da Obra, sendo a

respectiva coordenacao e gestao da

R R R A R
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Fiscalizacao

Empreiteiro
SOMAFEL

responsabilidade do Gestor do Projecto.

Na figura 1 apresenta-se um diagrama
destas inter-relagoes.

ORGANIZACAO

A organizacao do Gestor do Projecto
esta representada de forma genérica na
figura 2. Trata-se duma organizagdo
classica para este tipo de trabalho e
consta duma equipa central, com cerca
de 28 técnicos e pessoal administrativo,
a tempo inteiro, cobrindo as dreas de

Dono da Obra

|
|
|

Empreiteiro
 ALCATEL

—

Projectos de Engenharia, Construgdo,
Contratos e Controlo do Projecto. Ha
uma equipa de fiscalizacdo em cada um
dos trés estaleiros, com cerca de 25
técnicos ¢ pessoal administrativo cada
equipa. O pico maximo de pessoal ¢ de
103 pessoas.

Um
desenvolvimento da organizagdo dum

aspecto importante no
projecto, de importincia apenas
superada pela selec¢ao dos técnicos
adequados, é a criagcdo do “espirito de
equipa”, ndo apenas dentro do Gestor
do Projecto mas também com o Dono da
Obra. Os projectos nao sao exequiveis
sem um bom inter-relacionamento, quer
entre os membros da equipa do Gestor
do Projecto, quer também entre a equipa
do Gestor do Projecto e a equipa do

Dono da Obra. As estruturas de

organizagdo e a afectacdo de pessoal
necessitam de ser continuamente revistas
até que o espirito de equipa seja
alcancado.

PROCEDIMENTOS

O Projecto da Linha do Norte € um
projecto de grande vulto, por quaisquer
padroes, com um or¢amento previsional
de 190 milhoes de contos. Gerir e levar a
cabo a fiscaliza¢do dum projecto deste
vulto, com trés frentes de trabalho ao
longo de mais de 100 km e com a equipa
reduzida descrita anteriormente, exige um
conjunto completo e bem estruturado de
Procedimentos, a todos os niveis da
organizacdo. A estrutura destes
documentos € apresentada na figura 3 e
resulta duma filosofia de gestao.

Poderd pensar-se que com empresas
de trés nacionalidades diferentes seria
dificil conseguir uma filosofia de gestao
comum,. Nio foi este o caso, mas ¢ muito
importante notar que os dados da
“Cultura Local” foram trazidos pelo
membro portugués do Consorcio e estes
dados constituiram uma parte essencial
para se atingir uma estratégia adequada.

A estrutura dos Procedimentos ¢
hierdrquica, no sentido que, por exemplo,
as determinagoes sobre a politica de
Qualidade e Seguranca sao documentos
de uma pdgina, definindo os principios
gerais. O Plano da Qualidade desenvolve
essa politica e define a orientac@o sumaria
do projecto, a qual, além de servir de base
a preparacdo dos procedimentos de
Qualidade e Seguranca, constitul
também um documento util para a
familiarizacao de novos membros da
equipa.

PROGRAMA

Os trabalhos de construcao do
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Projecto de Moderniza¢do da Linha do
Norte foram iniciados em finais de 1995 e

prolongar-se-do até ao final de 2001. REFER
Durante a modernizagao da Linha do Gabinete da
Norte, nos proximos cinco anos, um dos Linha Norte

principais desafios colocados ao Gestor Aot
do Projecto € o de Minimizar Atrasos a ‘ do Projecto I
circulagcdo e minimizar os incébmodos aos
clientes (os passageiros). Neste sentido .
(05 p GEERYS) - | Seguranca I Qualidade I
foram estabelecidas trés regras

especificas, as quais deverdo ser

~

ORGANIZACAO DO
“PROJECTO MANAGER” Fig. 2

observadas durante o planeamento e
execucao dos trabalhos: :
* Atraso maximo de 20 minutos nos L
comboios Alfa, 15 devido aos

trabalhos de modernizac¢do e 5 para Estaleiro n® 1 Estaleiro n® 2 Estaleiro n® 3

trabalhos de conservagio

* Circulagcdao em via tnica apenas
durante a noite e nos fins de semana.
* Interdi¢do total das duas vias

(ascendente e descendente) apenas
nas noites de sdbado para domingo.

Estas trés regras condicionam o

planeamento de todos os trabalhos a

executar na via férrea. Filosofia

. de Gestao
CONCLUSAO

Toda a organizagdo, procedimentos e I Politica de ' Politica de
sistemas descritos acima tém a mesma Qualidade Seguranca

finalidade de atingir os Objectivos da
Gestao do Projecto de Modernizacao da Plano de Qualidade
Linha do Norte, e que sdo:

* A melhor qualidade
Manual de Manual de

* Custo minimo .
Procedimentos Seguranca

* Minimizar acidentes com traba-

PROCEDIMENTOS

lhadores

» Evitar acidentes com comboios Manual de Procedimentos

* Minimizar atrasos nos comboios e Obra de Alerta

minimizar incOmodos aos passageiros

‘Ambiente de trabalho com Qualidade e ‘Sfe_gura.n ca

o W WP P
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Tendo em conta o lapso de tempo decorrido entre a sessio de apresentagiio do Projecto de Modernizagdo da Linha do Norte e a
publicacio dos artigos respectivos, foram introduzidas algumas altera¢des de actualizagdo da informagao.
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SITUACAO ACTUAL E
PERSPECTIVAS DA SUA
EVOLUCAOD.

LIBERALIZACAO DAS
TELECOMUNICACOES

Namora de Freitas
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1. SITUACAO ACTUAL
DAS TELECOMUNI-
CACOES

1. INTRODUCAO

A rede de telecomunicagdes privativa
da REFER tem por finalidade assegurar
as comunicacoes internas necessarias as
actividades operacionais ¢ de gestao
ferrovidarias e, ainda, a informacao e
apoio aos passageiros.

Por razoes de sistematizagao,
referiremos 0s seguintes sistemas e
redes:

* Sistemas de Transmissao
Suportes Fisicos
Suportes de Canal

* Redes
Redes de Exploracao
Redes Gerais

* Sistemas Complementares

ST XRT

Sistemas de Teleinformacao e Apoio
aos Passageiros
Videovigilancia
Sincronismo Horario
Telecomando de Catenaria
* Gestao Técnica Centralizada
Gestdo de Redes
Supervisiao Técnica de Infra-
estruturas

2. SISTEMAS DE
TRANSMISSAO

2.1. Descricao genérica.
Situacdo actual

As redes e sistemas que constituem a
infraestrutura de comunicagdes sao
suportadas por uma estrutura de
transmissao constituida por suportes
fisicos e sistemas de transmissao
propriamente ditos, que constitul o
factor condicionante essencial para que
as diversas valéncias e aplicacoes de



telecomunicagées  possam  ser
geograficamente alargadas e ter a
necessaria capacidade, qualidade e
fiabilidade.

Nas zonas equipadas com cabo
metalico subterraneo nos anos 60/70, os
sistemas de transmissdo de longa
distancia sdo ainda predominantemente
analogicos, coexistindo mais recen-
temente com sistemas digitais adaptados
a este tipo de cabo.

A 1Instalacdo de cabos de fibra optica
e do respectivo equipamento de
transmissao iniciou-se nos anos 90 na
linha do Norte (Lisboa - Entroncamento
em 1991/93 e Entroncamento -
Pampilhosa em 1994). As intervencoes
gerais de moderniza¢ao em outras linhas
tém sido feitas com utilizacdo gene-
ralizada de fibra optica como principal
suporte de transmissdo, pelo que, nessas
areas, os sistemas de transmissao sao
exclusivamente  digitais opto-
electronicos, a 34 Mb/s na linha da Beira
Alta e Itinerario do Carvio e em SDH a
155 Mb/s na linha do Norte e N6
Ferroviario de Lisboa.

Com as interven¢oes em curso na linha
do Norte estdao a ser progressivamente
desactivados os sistemas de transmissao
analogicos, pelo que, neste conjunto de
linhas, teremos a prazo relativamente
curto, a sua estrutura de transmissao
totalmente digitalizada e suportada por
fibra Optica.

2.2. Perspectivas de
evolugdo

As perspectivas de evolugio apontam
no sentido de prosseguirmos com a
instalacdo de cabos Opticos e
equipamento de transmissao digital,
sendo possivel que a op¢dao SDH, até
agora limitada ao eixo Lisboa - Porto e ao
NoO Ferroviario de Lisboa, possa vir a
tornar-se a curto prazo como a mais
vantajosa a nivel geral, ja que a tendéncia
do mercado vai no sentido da
generalizacao e baixa de precos destes
sistemas. Neste caso, alguns sistemas

de 34 Mb/s instalados ja, passariam a
ser estrutura de acesso ao SDH.

Quanto aos cabos metalicos, nas
linhas em curso de modernizacdo sao
utilizados para assegurar ligacoes a
locais de plena via ndao dotados de
transmissao digital (apeadeiros, ramais,
telefones isolados, postos de catendria,
postos fixos do sistema radio solo-
comboio) e para criar vias redundantes
ou alternativas para comunicagoes
essenciais (Sistema CTC, telecomando
de catenaria, sistemas telefénicos de
comando de circulagdo e exploragdo da
catendria, etc.).

Trata-se de uma infraestrutura pesada
e cara, a cair rapidamente em desuso nas
redes publicas, cuja reducao e tendencial
eliminacao tem sido um objectivo
permanente dos novos projectos.

3. REDES

3.1. Redes de exploracao

Consideram-se como tais as redes
dedicadas e expressamente concebidas
para estabelecer, exclusivamente,
comunicag¢oes directamente afectas a
exploracdo ferroviaria, nomeadamente
comando e seguranca da circulacdo e
exploracao da catenaria.

3.1.1. Sistemas telefonicos

- Os sistemas telefonicos afectos as
operacoes de circulacdo concebidos em
funcdo do modelo de exploracao
utilizado nas linhas em que prestam
servigo (cantonamento telefonico, bloco
automatico ou CTC’s).

Para o cantonamento telefénico os
equipamentos utilizados até recen-
temente sao na sua generalidade
obsoletos, embora existam em fun-
cionamento varias geracdes, umas mais
modernas que outras do ponto de vista
tecnologico.

Nas linhas onde esta em curso a
instalacdo do modelo de exploracdo em
CTC tém vindo a ser instalados novos

sistemas, de tecnologia perfeitamente
actualizada (os equipamentos sao
baseados em comando por micro-
processador) desenvolvidos a medida do
modelo CP, caracterizado por o comando
de um dado troco de linha poder ser
efectuado pela sede de CTC ou pela
entidade “estacao de concentraciao”, e
ainda pela possibilidade de cant-
onamento telefénico entre quaisquer
estacoes de qualquer trogo.

Estes novos sistemas caracterizam-se
genericamnente por estabelecer as
comunicacoes dos telefones periféricos
(sinais, PN’s, ramais, apeadeiros, etc.)
automaticamente com a entidade que em
cada momento detém o comando do tro¢co
de linha em causa (CTC, estacao de
concentracao ou mesmo estacao satélite
na situacao de cantonamento telefénico)
sem exigir nenhuma selec¢do por parte

do utilizador.

- Os sistemas de comunicagoes afectos
a_exploracao de catendria estdo
concebidos de um modo andlogo aos
sistemas de circulacdo, estabelecendo
comunicacoes entre os Postos de
Catenaria ou telefones de zona neutra
com a entidade que em cada momento
detiver o comando da area em causa
(Posto Central de Telecomando - PCT,
sede de CTC ou subestacao de energia),
bem como dessas entidades entre si.

3.1.2. Sistemas rdadio

* Redes de comando de manobras

As comunicag¢oes radio para.comando
de manobras, que tém um caracter
exclusivamente local nos modos de
exploracdo tradicionais, passam a exigir
uma comunicagio de longa distancia em
regime de CTC, na medida em que o
dirigente da manobra passa a ter de
contactar com a sede de CTC (ou estacao
de concentra¢ao) para realizagao dos
itinerarios e coordenac¢dao dos movi-
mentos.

» Sistema de comunicagoes radio solo-
comboio
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Este sistema, desenvolvido com base
nas recomendag¢oes UIC, tem vindo a ser
instalado nas linhas electrificadas e no
material motor eléctrico € tem por
objectivo bdasico estabelecer comu-
nicacoes de voz e dados entre o
Regulador e os Maquinistas.

De forma muito sucinta podemos dizer
que permitem:
- Difusdo imediata do sinal de alarme:

- Transmissdo de dados e mensagem
status  (textos pré-codificados,
transmissdo automatica de alarmes do
material motor, anormalidades e
actuacoes do sistema CONVEL/ATC,
etc);

- Identificacao automatica da chamada
no Regulador (n°. do comboio e ainda da
locomotiva);

- Informacdo automatica no Regulador
da localizagao dos comboios em relagao
aos P.F. de radio e balizas de entrada e
saida das estacgoes;

- Registo magnético e informatico das
comunicacoes de voz e dados;

- Actuacao simplificada, facilitando a
relacdo homem/maquina;

- Possibilidade de comunicacao directa
do Regulador com os Passageiros pelos
altifalantes das carruagens;

Comunicacdo directa entre
locomotivas de dupla trac¢do e entre
locomotivas e o pessoal do terreno sem
ligacdo.a estrutura fisica.

As suas potencialidades estdo longe
de estar esgotadas, particularmente no
que se refere as aplicagdes de
transmissdo de dados, e mesmo algumas
das suas facilidades ja disponiveis nao
estdo a ser utilizadas, (caso das comuni-
cacoes do Regulador ou do maquinista
directamente aos passageiros ou da
intercomunicacao das mesmas entidades
com 0 pessoal do comboio), em regra por
o material motor e/ou rebocado nédo
possuir 0s equipamentos € cablagens
necessarios para o efeito (e quando
possui ndo € ligado).
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Temos vindo a acompanhar os
trabalhos em curso no ambito da UIC
para o estabelecimento da especificacio,
ensaio e producdo de prototipos
industriais do futuro sistema radio solo-
comboio digital pan-europeu, bem como
temos tentado acompanhar as intengoes
de outras redes com as quais tem existido
maior contacto no que se refere aos seus
planos para introdugdo do novo sistema
¢ estratégia de migracdo dos sistemas
actuais para o futuro, verificando-se que,
salvo 0s casos em que hda uma verdadeira
urgéncia em substituir equipamento que
se considera ter chegado ao fim da vida
Gtil (caso da DB), a generalidade das
redes que, como a nossa, possuem
sistemas actualizados e relativamente
recentes, prevé as primeiras instalagoes
para depois do ano 2000.

Nestas condicoes, € atendendo a que
nio temos  possibilidades nem
“vocacdo” para investigag¢do e pio-
neirismo nestas matérias, aponta-se para
cerca de 2005 a época em que pro-
vavelmente se poderd perspectivar uma
primeira instalacdao piloto do novo
sistema - a produgdo industrial ja devera
estar entdo estabilizada nos aspectos
técnicos € comerciais € 0 equipamento
actual da linha do Norte terd entao cerca
de 15 anos de vida qtil. Entretanto
considera-se que se deverd manter o
acompanhamento da evolucdo dos
estudos, ensaios e posteriormente
primeiras instalagées do novo sistema,
bem como do sistema ETCS/ETRMS
atendendo ao relacionamento profundo
que existird entre estes sistemas (0 novo
sistema radio EIRENE serd o suporte do
sistema ETCS na sua fase mais evoluida
e perspectiva-se a utiliza¢ao de consolas
comuns nas cabinas do material motor).

3.2. REDES GERAIS
(“REDES DE GESTAO”)

As redes tradicionalmente designadas
por “redes de gestdo” - por numa fase
inicial apenas existirem ao nivel das

actividades de gestdo das empresas
ferrovidrias - t€ém vindo a transformar-se
em verdadeiras redes gerais de comu-
nicagoes, tendendo a tornar-se na
principal estrutura de comunicagoes de
uma rede ferrovidria (na maioria das redes
europeias ja o sdo).Em fase de plena
expansao, estas redes que sao aRTA e a
RTD, apenas véem a sua expansao
limitada pela ainda reduzida capacidade
de transmissao da rede ferroviaria.

3.2.1. Rede Telefonica Auto-
mdatica/RTA

A nossa rede telefénica automatica
privativa, hoje quase totalmente
digitalizada, constitui um meio de
comunicacgao versatil e poderoso posto
a disposicao dos seus utilizadores. A sua
extensdo a locais anteriormente nao
servidos é dos melhoramentos mais
desejados e de efeitos mais notaveis na
qualidade do servico, tornando-se
rapidamente o principal meio de
comunicacao utilizado para as mais
diversas actividades.

Os investimentos feitos nesta rede
afiguram-se altamente rentaveis. Com
efeito, vdrias andlises de trafego
mostraram que o custo das comu-
nicacOes realizadas, se fosse utilizada a
rede publica, amortizava o prego de
aquisicdo e instalagdo dessas centrais
em periodos que variavam de 6 meses a
| ano.

Por outro lado, o estado actual de
evolugdo da rede telefonica publica, quer
a nivel técnico, quer de regulamentagao,
permite que, acautelados alguns
aspectos tarifarios e de seguranga, se
faca a interligacdo da nossa rede
privativa a esta rede puablica, podendo
os utilizadores, com um tnico aparelho,
fazer e receber comunicagoes internas e
externas.

Como objectivos de curto/médio prazo,
apontam-se:

a) Substituir a central da F. da Foz por
uma central digital e digitalizar a rota



de interligacido E. Foz-Coimbra;

b) Prosseguir a extensdo da rede a

todas as estacOes e outros estabele-

cimentos das linhas e trogos
modernizados, com instalacao de

novas centrais em locais que o

Justifiguem (Aveiro, Régua, Faro);

¢) Efectivar a interligacdo desta rede

com a rede europeia ferroviaria - a qual

a nossa rede neste momento € a tinica

nao aderente - mediante a inter-

conexdo com a RENFE através da
fronteira de V. Formoso.

A este proposito convém referir que,
de ha alguns anos a esta parte, temos
tentado, junto da RENFE, com éxito
técnico mas sem éxito em matéria de
acgoes concretas interligar as nossas
redes gerais.

3.2.2. Rede de Transmissao
de Dados/RTD

A Rede de Dados inicialmente
instalada para suporte da informatizagao
da Exploracao (Venda, Reserva e Gestao
do Material Circulante) foi evoluindo
naturalmente para suporte normalizado
de todas as comunicacOes de dados de
longa distancia (WAN) da empresa.

E o meio de comunicacio das
aplicacoes informaticas:

- Informatizacao da Exploracao:;

- Office e EMail;

- Sistema SITRA,

e, além de outros, dos processos de
automacao:

- Radio solo comboio/CONVEL;
- Supervisdo de infraestruturas;

- Sistema de basculas de pesagem de
vagoes;

- Telecomando.

Trata-se de uma “rede de pacotes™
seguindo as normas X.25 do CCITT que
utiliza as infraestruturas de transmissao
comuns as telecomunicag¢des para
interligar os nos de comutagdo e os
assinantes a estes.

Cobrindo basicamente toda a rede

electrificada através de suporte de
comunicagOes privativas, esta inter-
ligada com a TELEPAC (rede publica de
dados) tendo em vista:

- 0 acesso a locais ndo cobertos pela
infraestrutura de comunicagoes
internas;

-autilizacao da TELEPAC para socorro
de ligacoes internodais em caso de
falha das internas (mecanismo que
funciona de modo automatico);

-0 acesso de/para entidades exteriores.

[nicialmente com um débito médio de
funcionamento entre 19.200 - 9 600 bps.
vem sendo alvo de remodelacao gradual
de modo a tirar-se partido das novas
infra-estruturas de transmissao digital
que permitem débitos muito mais
elevados (ligagcoes internodais a 2 Mb/
s). Assim, a evolucdo em curso - em
grande parte ja concretizada - assenta,
essencialmente, em:

- ligacoes internodais a 2 Mb/s -
permitindo fluidez de trafego indis-
pensavel a interligacao da LANs (10 Mb/
s)

- acesso Ethernet TCP/IP nos principais
locais (a generalizar progressivamente).

4. SISTEMAS
COMPLEMENTARES

4.1. Sistemas de teleinfor-
macdao e apoio aos
passageiros

Os sistemas de informacao aos

passageiros existentes consistem em:

instalacdes de sonorizacdo de
caracter exclusivamente local existentes
num nimero razodvel de estacoes € em
alguns apeadeiros;

- sistemas teleindicadores de horarios,
em numero muito reduzido, também
exclusivamente de comando local,
embora semi-automatizado, isto €,
baseado num ficheiro horario existente
em memoria e que € validado ou alterado

manualmente pelo operador.

A introducdo do regime de exploracao
em CTC, com total desguarnecimento de
um grande nimero de estacdes - bem
como uma melhoria da qualidade do
servico que se considera dever
apresentar, também nesta valéncia, aos
clientes - obriga a uma reformulagao
profunda da concepcio destes sistemas.

Assim:
* Teleindicadores

Os teleindicadores de horarios nas
principais estacoes (todas as estagoes e
mesmo apeadeiros nas zonas sub-
urbanas), devem ser de complexidade
modulada em funcido da importincia de
cada local, comandados automatica-
mente através de interligacdo com os
sistemas SAC (Seguimento Automatico
de Comboios) e PII (Programacao
Informatizada de Itinerdarios) de cada
CTC (embora permitam também a
introducdo manual de informacgoes a
partir da sede de CTC), passam a
constituir sistemas de teleinformacao
abertos dotados de protocolos
normalizados, concretamente Protocolos
INTER-NET. Do ponto de vista
estrutural, todas as estacdes 1rdo
trabalhar em IP, interligadas através de
redes de alto débito (2ZMBits).

A informacio serd assim susceptivel
de ser disponibilizada facilmente em
Centros de Distribuicdo de Informacao a
que podem aceder os clientes e/ou
agéncias de viagens com acesso
INTERNET.

« Sistemas de sonorizacdo

Os sistemas de difusdo sonora serdao
instalados na generalidade das estagcoes
¢ em alguns apeadeiros (todas as
estagoes e apeadeiros nas zonas
suburbanas), podendo as informacgoes
ter vdrias origens:

- Anuncios automaticos - gerados
digitalmente, mediante interligacdo com
os sistemas SAC e PII, eventualmente
associados ao sistema de teleindicadores
(mesmo para locais que nao disponham
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deste sistema);

- Anuncios “manuais’ - transmitidos
por meio de sistemas selectivos de
telesonorizagcdo, com origem nos
operadores situados na sede do CTC ou
nas estacoes de concentragao;

- Anuncios locais - efectuados pelo
pessoal de guarnecimento da estacdo (ou
apeadeiro) ou, em situagcdo de
desguarnecimento, pelo proprio pessoal
dos comboios, que para o efeito dispde
de um posto exterior, isto €, nao necessita
de aceder ao interior dos EP’s.

* Sistema telefonico de apoio aos
passageiros

Instalacao, nas plataformas das

estacoes (e alguns apeadeiros.
nomeadamente das zonas sub-urbanas)
de postos telefonicos acessivels aos
passageiros que, na situagdo de
desguarnecimento total dos locais,
podem ser utilizados para comunicar com
a sede do CTC ( ou estacdo de

concentracao).
4.2. Videovigilancia

Com vista a seguranga de instalacoes
e de pessoas, e, ainda, para observagao
do movimento dos passageiros nas
plataformas nas linhas suburbanas esta
a iniciar-se a introducao de sistemas de
videovigilancia remota tirando partido da
capacidade de transmissio instalada.

Estes sistemas terdo associados
alarmes e intercomunicagdo de socorro
e permitirdo o controlo (por operador e
com gravagao) de dreas geograficamente
alargadas a partir de uma Gnica posi¢ao
assistida em permanéncia.

Para além da linha de Sintra onde esta
em instalacdo um sistema deste tipo para
seguranca e exploragao, encontra-se em
fase de concurso a instalacdo de um
sistema no tro¢o Lisboa-Azambuja. Na
linha da Beira Alta fo1 instalado um
sistema simplificado para videovigilancia
das subestacOes de trac¢do a partir do
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CTC de Pampilhosa; sistema andlogo
estd a ser instalado para as SE’s de Qt".
Grande e Pegoes, a partir do CTC de
Setibal.

Pensamos ser importante a extensao:

- a0s suburbanos - com componente
“exploracao’ e “seguranca’’;

- a Instalacoes técnicas desguarne-
cidas (subestacoes de tracgdo, estacoes
de concentracdo, etc.) - na Optica de
“seguranca’.

4.3. Sincronismo Horadrio

Para afixacdao da hora nas estagoes ¢
locais técnicos relevantes existem
instalados sistemas de sincronismo
hordrio permitindo ter-se a mesma hora
em todos os locais.

4.4. Telecomando de
Energia

A gestao do abastecimento de energia
de traccao eléctrica-exploracdao de
subestacoes e catenaria - € feita através
do Sistema de Telecomando de Energia.

O sistema inicialmente existente nas
linhas electrificadas (Norte, Sintra, ramal
de Tomar, ramal da Figueira da Foz,
Minho até S. Romido) era electro-
mecédnico e foi objecto de remodelacao
total nos anos 91 a 95, visando:

* extensdo a novas instalagdes a

telecomandar;

* flexibilidade de mudanca de

configuracdo das unidades contro-

ladas:

» facilidade de operagao;

» possibilidade de registos auto-

maticos;

e aumento de fiabilidade de fun-

cionamento.

Em fase posterior foi ampliado de modo
a abranger novas electrificagoes
(Entroncamento-Pego, Beira Alta, Setil-
Bombel-Poceirdo-Aguas de Moura-
Porto de Setubal).

Proximamente sera novamente

ampliado para abranger itinerarios a

electrificar ou a remodelar (Eixo Norte-
Sul e reformulagdo da Linha de Sintra,
Leixdes, S. Romao-St®. Tirso, Ermesinde-
Valongo, modernizacdo da linha do Norte
com telecomando de todos os aparelhos
de corte das estacoes e plena via).

Trata-se dum sistema essencial a
manutencdo e situacdo de avarias de
catendria, permitindo uma reducéao
substancial dos tempos de intervengao
para manuten¢do e actuacao mais
atempada, minimizando as perturbacoes
na circulacdo em caso de avaria.

O sistema € constituido por um
Equipamento Central localizado no PCT
de Lisboa SA, Unidades Remotas de
Subestacoes (URS), Unidades Remotas
de Postos de Catendria e Esta¢oes (URC).

A Rede de dados (com redundancia
fisica de transmissdo) permite a
interligacao do Equipamento Central com
as URS’s que, por sua vez, interrogam as
URCs.

O Equipamento Central do PCT dialoga
com os Centros Regionais (junto dos
CTC’s) através da Rede de Dados da
Gestao Técnica Centralizada que
suportard também a dos CTC’s de
Sinalizacao e a Supervisao Técnica.

O sistema permite assim a exploragao
das subestacoes de catenaria a partir

- do PCT de Lisboa SA para todas as

subestacOes e catenaria

+do CTC para um determinado trogo

de linha ou linha comandada

- de qualquer subestagcdao para a

subestacdo e catendria entre zonas

neutras extremas.

Encara-se a possibilidade de
redundincia de comunicacdes/permuta
com a EDP o que tornard estruturalmente
bastante fidvel o sistema de telecomando
e naturalmente a propria rede de dados
que o suporta (Rede de Dados da G.T.C.)
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5. GESTAO TECNICA
CENTRALIZADA/ GTC

E de dois tipos diferentes:

5.1. Gestao de redes

Sdo sistemas de gestdo proprios de
cada Rede:

- Sistemas de transmissao

Os sistemas de transmissao tém
possibilidade de ser geridos remo-
tamente. No entanto, no actual estado,
0s sistemas de gestao sao distintos para
cada tecnologia.

- Rede Telefonica Automatica

As centrais de comutagio integrando
a RTA possuem capacidade para serem
geridas a partir de terminal proprio,
sendo, inclusivé, possivel a tele-
manutengao.

- Rede de Transmissao de Dados

A RTD constitui uma rede integrada
com conduc¢do a partir de um Centro de
Gestdao da Rede, localizado em Lisboa
SA. a partir do qual € possivel:

- registar os alarmes referentes aos nos
de comutacao/concentracao, ligacdes
internodais e ligagoes de assinante;

- realizar testes remotos;

- reconfigurar remotamente 0s nos ¢
ligacoes de dados:

- realizar estatisticas de trafego e
taxacao.

5.2. Supervisao Técnica de
Infraestruturas

O controlo de funcionamento das
instalagcGes fixas de telecomunicacdes e
outras, nomeadamente:

* sistemas de transmissao;

» sistemas telefonicos de exploracao;
* sistemas de alimentacgio;

* quadros de energia BT;

» alarmes genéricos (abertura de
portas, temperatura, etc.), através de
meios automaticos de deteccdo e
centralizacdo de alarmes para local
assistido 24/24h é fundamental para a

manuten¢do da qualidade de servico.

II. MERCADO LIBERA-
LIZADO DE TELECO-
MUNICACOES

A evolucdo da nossa rede de
transmissao a curto € médio prazo sera
condicionada de modo determinante pela
estratégia que vier a ser decidida quanto
ao posicionamento da empresa face a
liberalizacdo do mercado das
telecomunicagodes. A previsao dessa
liberalizacdo e a auséncia, até ao
momento, de decisoes estratégicas neste
ambito, levou a que as novas instalagoes
recentemente executadas fossem
dimensionadas com a possivel
flexibilidade e um certo compromisso
entre 0 montante do investimento € a
capacidade instalada que se traduz,
nomeadamente, nos seguintes aspectos:

a) O cabo de fibra Optica,
infraestrutura/base com custo de
instalacdo significativo e custo marginal
por par de fibras adicional relativamente
baixo, foi dimensionado sensivelmente
com pouco menos que o dobro da
capacidade necessaria a ferrovia;

b) Na linha do Norte fo1 instalado nas
zonas de interven¢do um tubo adicional
vago, para permitir a eventual instalagao
de um segundo cabo com custos
reduzidos (este segundo cabo sera
necessario, por exemplo, se se pretender
disponibilizar capacidade de transmissdo
para aplicacoes de TV cabo). O mesmo
procedimento foi sugerido ao ex-GNFL,
para toda a sua area de actuagdo;

¢) O equipamento de transmissao
instalado tem capacidade maxima
sobredimensionada em relagao as nossas
necessidades previsiveis mas apenas foi
efectivamente instalada a capacidade
necessaria de imediato e alguma
capacidade excedentaria para ampliagcdao
num horizonte de curto prazo.

Deste modo, julga-se ter sido
encontrada uma solucdo que, com um
investimento inicial contido, tem
capacidade e flexibilidade de crescimento
a varios niveis:
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- Ampliacdo do equipamento de
transmissao existente até ao limite da sua
capacidade;

Aumento da velocidade de
transmissao (e consequente aumento da
capacidade para o mesmo numero de
fibras utilizadas), até aos limites
tecnologicamente disponiveis;

» Utilizacao de fibras vagas nos cabos
existentes para novos sistemas de
transmissao;

- Lancamento de novo cabo em
tubagem vaga existente.

Apesar deste compromisso se
considerar como satisfatorio face a
dificuldade de defini¢cdo dos nossos
objectivos estratégicos no mercado das
telecomunicagoes, entende-se ser da
maior conveniéncia a tomada de uma
decisdo nesta matéria, a qual, para além
das importantes implicagcdes que
obviamente tem a varios niveis, permitira
clarificar a politica de investimentos em
estruturas de transmissdo a seguir em
futuras intervengoes.

Com efeito, aos varios modelos que
poderdo ser seguidos pela REFER, desde
a exploragcdo directa de servigos e
aplicacoes até a simples participacao num
operador ao qual poderia ceder apenas
espaco fisico para cabos e equipamentos,
passando por vérias hipoteses
intermédias e ndo necessariamente
exclusivas, correspondem diferentes
critérios de projecto e dimensionamento
dos suportes fisicos e equipamentos de
transmissdo a instalar que sO poderao
ser optimizados com alguma seguranca
depois de decidida a estratégia da REFER
nesta matéria.

Felizmente, e em boa hora, a REFER
encomendou recentemente um estudo
para, entre outros objectivos, se fazer
uma avaliacdo das vantagens e interesse
da nossa empresa no Mercado Global
das TelecomunicacOes e das estratégias
subsequentes a seguir nos varios
dominios.
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