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sta edicdao € dedicada a uma

Empresa com uma importan-

te implantacdo industrial em
Portugal tanto no dominio ferrovia-
rio como no das telecomunicagoes.
E com prazer que contribuimos para
um melhor conhecimento da
Alcatel.

A recente tomada de posicao da
Direccao da ADFER contra o
imponderado processo relativo ao
novo Aeroporto merece destaque
nesta edi¢do. A Associacao junta a
sua voz aos apelos de algumas per-
sonalidades como Jodo Soares, Fer-
nando Gomes e José Manuel
Viegas.

Se o bom senso imperar 0 Aero-
porto da Portela continuara a ser ,
ainda por um prazo significativo, a
principal infraestrutura aeroportua-
ria do Pais.

Porém, € necessario dota-la de
melhores condi¢cdes de acessibilida-
de, o que so o transporte ferroviario
pode conseguir. Tudo indica que a
solu¢do de metropolitano ligeiro de
superficie seja a mais apropriada
para servir o Aeroporto da Portela.
O Aeroporto deveria ser ligado ao
sistema pesado (metro convencional
e comboio) de transportes publicos
da Area Metropolitana de Lisboa e,
se viavel, a uma esta¢do do Servico
Intercidades.

Aparentemente um sistema de
metro ligeiro constituido por duas

linhas satisfaria bem esses objecti-
VOS :

« Sacavém-Portela-Olivais Norte-
Aeroporto-Futura estacao Roma-
Areelro;

» Aeroporto-Gare do Oriente

S Y

Editorial

Vem a proposito defender que os
transportes na cidade de Lisboa e
nos aglomerados populacionais
contiguos carecem urgentemente de
ser objecto da implementacao de
um sistema de metropolitano
ligeiro de superficie.

Este ¢ o modo de transporte que,
nos ultimos 15 anos, vem sendo
adoptado por muitas das principais
cidades congestionadas, designada-
mente, na Europa, no Sudeste Asia-
tico e na América do Norte, € que
vem contribuindo para a melhora
da qualidade de vida das suas popu-
lacoes.

Ninguém pode i1gnorar que uma
linha de metro ligeiro de superficie
custa aproximadamente um décimo
do custo da construcdo de uma linha
de metro convencional de extensao
idéntica.

Estando quase concluido o Plano
de Expansao do Metropolitano de
Lisboa, aprovado em 1990, faria
todo o sentido que a proxima fase
da sua expansao resultasse de um
estudo global, relativo a Zona
Norte da A.M.L.,que definisse os
corredores a servir pelos diferentes
modos do transporte ferroviario
(metropolitano ligeiro de superficie,
comboio suburbano e metro con-
vencional).

S6 desse modo se pode estar
seguro de que se estdo a adoptar as
solucoes que melhor servem o
Publico e de que se ndo esta a esban-
jar o dinheiro dos contribuintes.

Armeénio Matias
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ADFER - Associacao Portu-
guesa para o desenvolvimento
o Transporte Ferroviario,
tem seguido, com a aten¢ao devida, as
discussoes relativas a localizacio do
designado «novo aeroporto de Lisboa».

Tem a ADFER aguardado, com
fundada expectiva, o aparecimento de
novas solucoes de localizagcao alternati-
vas, que considerem todos 0s novos
factores emergentes do desenvolvimen-
to do pais, tanto mais que as alternati-
vas agora anunciadas, ja datam de ha
mais de 30 anos.

Alias o proprio GNAL - Gabinete do
Novo Aeroporto de Lisboa foi extinto
em 1976.

A localizacdao e o dimensionamento
de um novo aeroporto so6 fara sentido se
enquadrada num sistema de transporte a

I I I IIII
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Saudade

Miguel Ataide e Jorge Pestana

ADFER contou com os
Senhores Dr. Miguel
Ataide e Dr. Jorge
Pestana como seus Fundadores e
Dirigentes.

A Associacdo pdde benefeciar
do seu entusiasmo, da sua genero-
sidade, da sua competéncia e da
sua dedicacao.

O Dr. Jorge Pestana partiu ja ha
alguns anos.

O Dr. Miguel Ataide fé-lo agora.

Registamos aqui uma sentida
palavra de homenagem e de
saudade aos amigos, colegas e
defensores do desenvolvimento do
transporte ferroviario, aos quais a
ADFER deve uma enorme grati-
dao.

Saibamos honrar as suas memo-
rias prosseguindo a sua obra.

Arménio Matias

Direccao da ADFER
Toma Posicao Sobre

Futuro Aeroporto

nivel nacional, que permita o desenvol-
vimento harmonico das infraestruturas
rodoviarias, ferrovidrias, portudrias e
aeroportuarias.

A situacdo de exploragao do actual
Aeroporto de Lisboa, por razao dos
grandes trabalhos de redimensionamen-
to e modernizacao, agora terminados,
permite, felizmente, equacionar o pro-
blema de um novo aeroporto com
tempo e reflexdao aprofundada.

A acessibilidade do futuro aeroporto
devera considerar um novo sistema fer-
roviario em bitola europeia e que
permita, de facto, a alta velocidade. A
titulo de exemplo refira-se o eixo
Lisboa-Madrid, que podera ser percor-
rido em passageiros, em cerca de 2
horas, dinamizando a relacao entre as
duas capitais e permitindo assim uma
recuperacao do transporte ferroviario,
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em relacdo ao transporte aéreo. A loca-
lizacaio de uma nova infraestrutura
aeroportudria devera considerar este e
muitos outros elementos que hao-de
integrar o sistema nacional de transpor-
tes.

A ADFER defende que nada devera
ser decidido sem que haja uma defini-
¢ao clara deste sistema de transportes e
sejam conhecidos os efeitos interacti-
vos entre os diferentes modos.

S6 assim podera fazer sentido tomar
uma decisdo que ndo seja alicercada
numa dicotomia gerada na realidade
dos anos 60.

O Pais evoluiu e estda integrado na
Europa. A Peninsula Ibérica ¢ também
ela parte dessa Europa. A esta luz devera
ser equacionado 0 novo aeroporto.

Ut N~ !
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Responsdavel fungdo estudos e projecto
REFER - Engenharia de infraestutu-
ras, edificios e inst. eléctricas

., . A W
TP AAS

Remodelacao de

Edificio Para Sede

da ADFER

1. Introducao

futura sede da ADFER (Asso-

ciacao Portuguesa para o

Desenvolvimento do Trans-
porte Ferroviario) ira localizar-se num
edificio actualmente em ruinas no
gaveto entre a Calgcada da Glona e o
Largo da Oliveirinha em Lisboa.

As ruinas sao o que resta da demoli-
¢do de um edificio mandado edificar
em 1928 pela firma Drummond Castle,
[Lda, existindo no entanto referéncias de
outras construcoes anteriores a esta

data.

2. Objectivos

O Estudo Prévio elaborado pretende
ser uma primeira aproximacao as solu-
¢coes arquitectonicas a desenvolver em
projecto, permitindo ja nesta fase uma
clara definicio dos principios funda-
mentais da intervengdo, nomeadamente
no que diz respeito aos usos, acessos e

volumetrias.
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3. Descricao da
solucao

3.1 Programa

O programa definido caracteriza-se
pela existéncia de dois nucleos distin-
tos. Por um lado a Sede da Adfer pro-
priamente dita, por outro, um auditorio
com capacidade para 200 pessoas e res-
pectivos servigos complementares.
Deste modo temos:

3.2 Organizacdao funcional

A organizacao funcional proposta
resulta da adaptacao do Programa pre-
tendido aos espacos existentes. Por este
facto resultou que, pela sua dimensao e
caracteristicas especificas, se tenha
localizado o auditério no piso 1 (ao
nivel da Cal¢ada da Gloria) com a sala
de projeccao/traducio a ser localizada
num piso intermédio aproveitando o pé
direito elevado. Esta opc¢ao passa pela
eliminacao da estrutura existente
(pilares e cobertura em betao), sendo
esta tiltima substituida por uma outra
autoportante. Esta solu¢ao, para além
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de permi-
tir instalar uma sala de

auditério com capacidade para aproxi-
madamente 200 pessoas, permite
também aliviar as cargas sobre o tunel
do Rossio, dado que sobre a estrutura
actual ja existiram mais trés pisos em
cima.

ALCADO CALCADA DA GLORIA

Oliveirinha) ndo se sobreporem sobre
os pisos | e 2. No piso 3 ficardo locali-

administrativos,

zados ©0s servigos
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dois pisos superiores

(pisos 3 e 4), tendo como
particularidade o facto de, estando des-
locados para um dos lados (Largo da
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arquivo e copa de apoio. No piso 4 os
gabinetes e a sala de reunioes.

O acesso interior entre os pisos 1, 3 e
4 sera efectuado através de uma escada
tradicional e de um elevador hidraulico.

O acesso ao Auditorio sera efectuado
pela Calcada da Gloria, sendo 0 acesso
a sede propriamente dita efectuado pelo
Largo da Oliveirinha.

3.3 Volumetrias

As volumetrias actuais serao respeita-
das, com as adaptagOes necessarias



atendendo ao facto de estarmos perante
um edificio em ruinas.

Relativamente as fachadas este
Estudo propoée a conciliacdo dos novos
vaos necessarios face a solucdo desen-
volvida, com os vios existentes actual-
mente preenchidos com alvenaria de
tijolo. Por outro lado, propde-se o
remate destas com uma cornija cujo
desenho tem como base o projecto ori-
ginal da construgdo existente.

3.4 Materiais

"J: 110

:_‘! ) G [
i":_! LS} AL ]
‘_LJI b

s AN RN

G AN

AN
T AN A
AN
= AR
T ALK A
A0

5; ftl'.-»::. i jJJ,LL T
4 . oy g - :
4 AL L Ll
o _:)i

bbbk
EESERERE
(S B R
R PR

LEGENDA!

1.1 FOoves

12-RAR

1.3 ARRUNOCEBAR

14 - BENGALERD

15-1 5 DEFCENTES

14 - ACESSO PIS0 2TELLFONES
1.7 - SALA TECNCA

14 - AUDITORD |00 PESSOAS)
19 ACESSOMS0SSE 4

1.9 . SADA DE EMERGENCIA

ey S L LL) =
Z { P(‘ 't "o 500 w2
Al | T [.:f w0z o e
17 .ll | . [H ] “ l | Foc Wom:
w4 2e] R D L:’_‘:? 1 1 B l . |0 M0 n2
Os materiais de revestimento serdo el o o et
definidos em projecto. Relativamente L
as solucdes construtivas prevé-se uma
cobertura autoportante sobre o audito- B
rio e a construgdo de vaos de escadas e l_ |
elevador bem como os elementos estru-
turais dos pisos 3 e 4 em betdo armado. W PLANIARR
8 (=]
I - SN ==
27 o i ""”‘F"?‘; = P—=(ae cmi =3 E==
? - | : l;:j E;r'\f » 00 | 't!';
1 - b ~4 = / ' f 03 | ==
- | E3 2, — & |
. T_;:.i'-.ﬂ_, 17{ E{ Fold S ]
;{w e ” LEGENDA £ 4 “%
o HEE I P ceron
e i 15 s ommruance g J o e e et
s nn 1515 e F/ RN | e
e = t = g A0 AUV .“;,:":.:" : 2 ) | ::m"w
H— i B ﬁ‘"‘.‘»."‘? | 3} S
S gessil) ol W e O e
: + — 3 = = g ¥ R AR S t ad b
HH+—— O Z0 3 ], P 0-0, E
i e et e 2 e vt «—:‘-Cl -“f’ ] 52'_\'.}_1 i
M e [7 e o
- :_ : : E. cra. | 0w N 5 5 lul. & : '% " | ;:i: ;::; e
= e 2 Hy  HEE =
Ll = — »; f = L :J_] ) .—,-_—4.:r |
i l'l: - - . . Z j;: t
SREESE =1 :
74 p —Ii 2 A
= HIgR® | iy = -4 =
S . L-——(“‘:' ;;:!___‘"-Z“':Z‘-“%-;!’\,_;_J;;I_'__I{_}_._'_ ’.,-./’.-'.‘.f'-.—f.’;'- i_’:..i.?":i = r.::-- = o Te— e :’-: > e ot —~ - = -f: ':.- z
9 PLANTA PISO 3 ) PLANTA PISO 4
< g L
[ | 1 |
=] | .
= e - A ——— PISO 4
E Sl [T XTI =) — =
. - | I ¢ [ T
- I B2

PISO 3
A

ALCADO LARGO DA OLIVEIRINHA (SUL)

. s il

— ey S AT

PISO 1

DI I IIIII

7



" T TITTTT VTV ITIT VIV VIV

Eng. Ernesto J. Martins de Brito

Presidente da Comissao
Executiva da USGL

Construindo a Unidade

de Suburbanos da

Grande Lisboa [(USGL)

1. O enquadramento

Governo portugués tem vindo

a transpor para o direito nacio-

nal as medidas de politica pro-
gressivamente estabelecidas no quadro
da UE, com vista a execucao de uma
profunda reforma no sector ferroviario
comunitdario que o coloque de forma
mais ajustada com as politicas e desig-
nios estratégicos assumidos para a con-
corréncia dos mercados, a mobilidade
sustentada e o desenvolvimento e
COesao europeia.

A partir da Directiva 440/91 que
constitul um verdadeiro marco historico
neste processo, entendeu o Governo
avancar com a reestruturacdao do sector
em Portugal na base de um modelo
organizativo baseado na separagao e
coexisténcia de trés entidades detento-
ras de competéncias e responsabilida-
des bem diferenciadas e delimitadas: o
gestor da infraestrutura, o operador de
servicos de transporte, de direito
ptiblico ou privado e o regulador
publico da actividade.

E com este modelo de base que o

AT L)

Estado portugués espera proporcionar
as melhores condi¢cOes institucionais
para que o caminho de ferro recupere a
competitividade perdida, a confianca
dos seus clientes e reforce a sua posicao
no mercado dos transportes, compativel
com as suas potencialidades e capacida-
des operacionais.

A melhor forma de medir no futuro o
éxito ou o fracasso das op¢oes tomadas
serda certamente através da constatacao
da resposta e da reac¢dao do mercado a
estas medidas de reestruturagao.

Neste quadro, o Decreto Lei N".
104/97 de 29 de Abril constitul a
REFER Rede Ferrovidria Nacional
E.P., expressao empresarial do gestor
das infraestruturas da rede ferroviaria
nacional com a missdao de desenvolver,
construir, manter € conservar o conjun-
to das infraestruturas de rede e também
de regular e controlar o trafego de
modo a que a circulacao dos comboios
se realize em seguranga, com fluidez e
com elevado rendimento das capacida-
des disponiveis.

A CP passa, assim, € a partir da cons-
tituicdo da REFER, a operador nacional

P I DI I DI I
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dos servigos de transporte ferroviario,
com a missao de promover e comercia-
lizar estes servicos nas melhores condi-
¢oes suscitadas pelo mercado ¢ num
contexto concorrencial e/ou de comple-
mentaridade, ndo esquecendo para
alguns segmentos a subordinacdo ao
regime de servigo publico; refira-se a
proposito que a Lei 88-A/97 de 25 de
Julho ja consagra a existéncia de trans-
portes ferroviarios fora deste regime.

ld

E, assim, neste ambiente profunda-
mente reformador que a CP decide, ela
propria, reestruturar-se para melhor res-
ponder a sua renovada missao a partir
da criacao de Unidades de Negocio, por
segmentos de mercado, de modo a con-
seguir uma melhor eficiéncia na gestao
de cada segmento, com uma maior res-
ponsabilidade e empowerment das suas
estruturas operacionais € uma maior
capacidade de resposta as solicitagoes
dos mercados diferenciados.

2. A Unidade de
Suburbanos da Grande
Lisboa (USGL)

A USGL nasceu, assim, a partir da
Unidade de Transportes da Linha de
Sintra criada em 1995 que constituiu
como que um baldo de ensaio da nova
organizacao CP e embrido das novas
Unidades de Negocio em que a
Empresa se veio a estruturar.

Coube a Comissao Organizadora
desta Unidade executar o seu Business
Plan e langar as ac¢oes necessarias a
sua organizagao e cativagao dos recur-
sos indispensaveis correspondentes.

Para o efeito iniciou-se a formulacido
da visao do negocio ¢ para 1SS0 procu-
rou-se¢ interpretar bem o contexto, a
posicao e as potencialidades do trans-
porte suburbano ferroviario na regiao
de Lisboa, numa optica prospectiva e de
desenvolvimento desta regiao.

O transporte de massas designado
como de suburbano ¢ um fenémeno
natural e caracteristico do modo de
expansao progressiva das grandes
cidades europeias em que o modelo de

DI I IIIII
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desenvolvimento ou melhor, de cresci-
mento, nas ultimas décadas tem sido o
da expansao em mancha de odleo de
enormes periferias residenciais defor-
madas pela especulacao imobilidria de
elevada concentracao populacional e
com recursos urbanisticos muito
pobres, proporcionando enorme pres-
soes socials ¢ ambientais. O transporte
suburbano deriva deste modelo e cons-
troi-se como que num paliativo a uma
caréncia de funcionalidades e de equili-
brios sociais, concentrando-se funda-
mentalmente em satisfazer necessida-
des primordiais de mobilidade entre
dois "mundos” bem distintos: a perife-
ria dormitério ¢ o centro gerador de
tudo quanto se torna necessario para a
sobrevivéncia social nos nossos dias:
emprego, comércio, educagao, servicos
administrativos, convivio.

Sera indispensavel para o futuro de
todos nos que este modelo se considere
esgotado e que passemos rapidamente a
outro, onde a integracao seja a pedra de
toque. As grandes areas urbanas
deverao evoluir no sentido da maior
consisténcia e integralidade das suas
estruturas sociais ¢ ambientais, acaban-
do-se progressivamente com a dualida-
de centro-periferia, para em sua substi-
tuicdo, se ir construindo uma unidade
metropolitana com polaridades equili-
bradas e homogéneas, proporcionando
um ajustado equilibrio espacial para as
multifuncionalidades  sociais  do
proximo século: residencial, ocupacio-
nal, cultural, profissional, ambiental,
etc..

Por outro lado, hoje em dia, no
mundo moderno em que as distancias
geograficas sao virtualmente reformu-
ladas através das novas tecnologias da
informacao, da comunicacao e da trans-
missdo de dados, verifica-se um impor-
tante paradoxo: a competitividade eco-
nomica entre blocos regionais de
dimensdao continental cada vez mais
alargados ndao elimina, antes pelo con-
trario acentua a competitividade entre
os grandes polos e centros de desenvol-
vimento que sao as areas metropolita-
nas.

Hoje em dia, ¢ a maior ou menor

V. P
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exceléneia destes grandes polos de
desenvolvimento nas suas multiplas
vertentes que atrai ou nao, capitais,
investimentos, iniciativas ambientais ¢
culturais, factores que determinardao o
nivel civilizacional e as vantagens com-
parativas dos paises e medirao o seu
éxito e protagonismo a nivel mundial.

Neste contexto parece inegavel, na
era das competi¢des regionais € metro-
politanas, que a atractividade das
grandes cidades e dareas envolventes
também passa pela sua capacidade de
gerar mobilidades de qualidade e equi-
libradas entre os seus multiplos
espacos.

O actual transporte suburbano tera
entio de entender estas importantes
mutacgoes e progredir no sentido de ir ao
seu encontro, favorecendo-as € estimu-
lando-as.

2.1 - Elementos de estratégia
do negocio da USGL

A partir desta visao prospectiva €
tomando em conta determinadas priori-
dades 1mpostas pela realidade do
mercado e condi¢cOes operacionais
objectivas verificadas na rede suburba-
na da regido de Lisboa, a USGL formu-
lou os seus elementos de estratégia do
negocio, como ponto de partida para a
elaboracao do seu Business Plan de
médio prazo.

Esses elementos podem ser sumaria-
dos nos seguintes pontos:

« Construir uma rede de servicos sus-
tentada por um conhecimento apro-
fundado do mercado, a partir da
analise e da prospeccdo na perspecti-
va da segmentacado e na avaliagcdo do
real valor de cada segmento para o
negocio; esta abordagem nunca tinha
sido efectuada na CP.

« Ambicionar dar mais abrangéncia a
oferta de transporte propriamente
dito, valorizando-a com componen-
tes adicionais, numa oOptica de
servigo global orientado para as mul-
tiplas necessidades do mercado da
mobilidade.



* Incrementar a imagem € O Servigo,
procurando medir as expectativas ¢ a
satisfacao dos clientes e ganhar con-
fianca e credibilidade no mercado.

* Proporcionar consisténcia na qualida-
de do servico (regularidade. pontua-
lidade, acolhimento, venda, informa-
¢ao, conforto, transparéncia e sim-
plicidade, conveniéncia).

» Gerar aliangas de negoécio procurando
introduzir mais valor para a cadeia
de mobilidade dos clientes.

« Gerar receitas para suportar 0s custos
dos servigos e maximizar a capacida-
de do investimento.

« Maximizar o potencial da Unidade de
Negocio no mercado.

« Obter progressivamente o equilibrio
financeiro da actividade e um efi-
ciente controlo de gestio.

« Promover a formacgdo e o desenvolvi-
mento profissional em mudancga ¢ a
adaptacao dos processos de recruta-
mento/treinamento e de avaliacdo,

procurando em permanéncia a conci-
liacdo dos interesses do pessoal com
os da empresa.

2.2 - O mercado e o servico

Como ja fo1r dito, uma das accoes
prioritarias identificadas pela USGL,
apos a sua constituicao e decorrentes da
visao estratégica definida, € o conheci-
mento do mercado que apresenta
alguma diferenciacdo entre as Linhas
que integram a Unidade e que sdo,
como € sabido, a de Sintra, Cascais,
Azambuja e a relacdo Barreiro — P.
Sado.

A CP nao dispunha até a data de
nenhuma andlise de mercado para o
suburbano da regiao de Lisboa, tendo a
USGL ja lancado e concluido estes tra-
balhos para as Linhas de Sintra, Cascais
¢ Azambuja.

A relevancia da andlise e da segmen-
tacao do mercado ndo ¢ normalmente
muito valorizada pelos operadores do
transporte ferroviario que nao tém mos-

trado muita sensibilidade as oportuni-
dades que podem nascer deste conheci-
mento, cada vez mais necessario, da sua
posi¢ao no mercado e da percepc¢ido e
expectativas que os diversos grupos de
procura tém do seu desempenho.

As conclusoes das andlises efectua-
das levam-nos a conhecer hoje em dia
de uma forma muito mais rigorosa e
detalhada os diversos perfis dos nossos
clientes e as suas expectativas, permi-
tindo-nos alinhar com melhor clarivi-
déncia politicas de accao de marketing
mais consequentes e maior
impacto no negocio.

com

Podemos resumir as principais carac-
teristicas do nosso mercado que, no
entanto, apresentam diversas gradua-
coes em cada uma das linhas da USGL.:

» Dominancia da deslocacao por motivo
profissional ou escolar;

* Dominancia do profissional por conta
de outrem;

» Dominancia do sexo feminino:



Disponibilidade Pontualidade PP Pontualidade Diaria Regularidade PP Reg.e Diaria
99 00 01 02 99 00 01 02 99 00 01 02 99 00 O1 02 99 00 O1 02

Linha de Sintra 97f 97 97 97 95 97 97 97 95 97 97 97 99 99 99 99 98 98 98 498
Linha da Azambuja 95 95 95 95 95 95 95 95 96 96 96 06 98 98 98 098 96 96 96 96
Linha de Cascais 95 95 95 95 95 95 97 97 96 96 9r 97 99 99 99 99 98 98 98 98
* Dominancia de baixos niveis etarios; justa correlag@o entre os custos ¢ os  destacar o esforco que esta sendo efec-
niveis de qualidade e eficiéncia asso-  tuado na melhoria e aperfei¢oamento

« Elevada infidelidade do mercado
cativo, embora com diversos com-
portamentos de volatilidade, face as  * Maior necessidade de comunicagao e
reac¢oes da concorréncia nas diver- de informac¢do em tempo util;
sas linhas: Perante estes perfis a Area Comercial ~ Gabinetes de Apoio ao Cliente, a distri-

¢ Marketing da USGL desenvolve um  buigdo sistematica de folhetos de infor-

conjunto de acgdes orientadas para  magdo nas estacodes, a Instalagio de
estas vertentes do mercado, sendo de molduras de informacado no interior das

ciados; das capacidades de comunica¢do com
os nossos clientes através de diversos
meios, nomeadamente a criacao dos

» Maior dispersio na recorréncia ao
servico de transporte, com ligeiro
esbatimento dos periodos de maior
carga na L. Cascais; na L. Azambuja
niao se verifica esta situa¢io, com Os resultados referidos a Dezembro de 1999 sao os seguintes:

concentracao excessiva no periodo

de maior carga de todas as motiva- e Ligacdo com outros meios de transporte » Comodidade e conforto
¢es por desadequada estruturacio 56 [ o
da oferta; sewa | b |

« Maior exigéncia e valorizacao das
componentes supletivas do servico
oferecido relativamente as compo-
nentes de natureza mais produtiva

Cascals

AZaMDUA

(regularidade/pontualidade) a
medida que estas aumentam o seu
. D 1 2 3 El ] 8 7 0 1 2 ) a S 8 7
desempen}lo, 4 A Rardmetro W 27 Eqromatro 2% Barametra 4 Bartemetro J » 1 Bardmetra @ 2° Bartmeto 3* Bardenalia 4° BavGrveno |
« Maior necessidade de parceria entre
clientes e operador, na perspectiva
* A oferta * Seguranca de pessoas

de um progressivo desejo de inter-
venc¢do na preparacao/formulacao
dos servigos oferecidos (coprodu-
¢ao); Thc

Srira

» Exigéncia de maior transparéncia,
"friendship” e equidade no sistema ™|
tarifario;

* Maior aptidao para relacionar os
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composi¢oes, a instalacao de painéis
electronicos de informacgao por "pager"
nas principais estacoes, 0 maior envol-
vimento da propria Comissao Executi-
va na apreciacao das reclamacoes e
sugestoes enviadas a USGL ou transmi-
tidas através de mualtiplas entrevistas
efectuadas com varios utilizadores do
transporte ferroviario.

Apesar das dificuldades resultantes
dos complexos trabalhos de moderniza-
¢do em curso na rede utilizada pela
USGL., tem-se procurado tomar
algumas medidas na programacao dos
horarios que protegem o melhor possi-
vel a pontualidade, privilegiando este
factor relativamente a reducao dos
tempos de trajecto; folr opcdo que se
mostrou eficaz e que foi bem com-
preendida pelos clientes.

No que diz respeito a Linha da Azam-
buja estruturou-se uma nova oferta para
Maio de 1999-2000 procurando, com
0S recursos existentes no material circu-
lante de reduzido desempenho face a
obsolescéncia tecnologica da frota de
idade muito avancada, garantir um
servico consistente, frequente, mais
ajustado a modulacdo da procura e com
condicoes acrescidas de pontualidade e
regularidade.

O Business Plan da USGL prevé para
o periodo 1998-2002 os seguintes
niveis de desempenho no servico (em
%) que estao relacionados com as con-
dicoes de exploracao esperadas para o
periodo, segundo os correspondentes
planos de modernizacio:

Convém referir que estes valores siao
altamente subsidiarios dos programas
de execucdo e da conclusao das obras
de modernizagao da rede e dos progra-
mas de reabilitacdo e substituicio do
material circulante que, se nao forem
cumpridos, comprometem irremedia-
velmente estes objectivos.

No sentido de se medir de forma sis-
tematica as expectativas e a avaliacdo
do desempenho do servico por parte
dos nossos clientes, com vista a melho-
rar o nivel de fidelizacdo corresponden-
te, a USGL recorreu a constituicao de
um barémetro de qualidade percebida

que, trimestralmente, fornece um con-
junto de indicadores sobre o conforto e
a comodidade dos servigos. a oferta dos
comboios, as ligacdes com outros
meios de transporte, a seguranca de
pessoas e bens, a limpeza ¢ o estado de
conservagao, o atendimento e apoio
prestado e a informagao ao cliente.

Estes indicadores sao calculados a
partir do grau de satisfacio manifestada
de um conjunto de atributos associados
a cada um, ponderado pela valorizagao
percebida para cada atributo.

Relativamente ao acesso ao transpor-
te ¢ na sequéncia do reconhecimento da
elevada valorizacdo que o mercado
concede ao processo de aquisicao dos
titulos. estd em curso a instalacdo em
todas as estacoes da rede USGL de dis-
tribuidoras automaticas de venda de
titulos com multiplos meios de paga-
mento que irao proporcionar um salto
significativo de qualidade nesta verten-
te €, a0 mesmo tempo, a introduc¢do de
uma maior diversificacdo de titulos
indo ao encontro das necessidades dos
clientes de uma forma mais flexivel;
serao assim introduzidos os titulos mul-
tiviagem de 3, 5 e 7 dias e os bilhetes
pré-comprados com namero limitado
de viagens.

Esta previsto também a possibilidade
de disponibilizar estes equipamentos a
outros operadores, em condi¢coes a
estudar e a abordar com a USGL.

Trata-se de um verdadeiro sistema de
venda ¢ gestdo dado que um equipa-
mento central, ligado a todas as Unida-
des de venda e obliteradores instalados
nas estacoes, executa a gestao de todas
as transaccoes e retém inumeras infor-
macgoes de vendas necessarias tais
como vendas por titulo, quantidade e
valor, por distribuidor, por esta¢ido, por
zona e por linha, passageiros e passa-
geiros-Km por relagio O/D (dado que a
emissao do titulo requere a prévia defi-
ni¢ao da relacdo pretendida).

No que respeita ao sistema tarifario
vigente, € patente que este pouco con-
tribui para satisfacio dos objectivos
estratégicos da USGL tal como atras
foram definidos.

Y T

Trata-se de um regime complexo,
pouco transparente e, sobretudo, com
tarifas diferenciadas para relacoes equi-
valentes do ponto de vista das acessibi-
lidades ao centro da cidade e por conse-
guinte injustas na optica do chente.

Este sistema ndao € assim atractivo e
nao favorece a utilizacdo maximizada
da rede ferroviaria da regiao de Lisboa
¢ particularmente as relacoes inter-
linhas, tirando maximo partido do eixo
de articulacao privilegiado que consti-
tui a Linha de Cintura.

Este ambiente tarifario € a resultante
de uma justaposicdo de regimes farifa-
rios independentes, associados a cada
uma das linhas que hoje fazem parte da
USGL, com logicas tarifarias distintas ¢
com estruturas zonais centripetas,
pouco adaptadas a configuragao dos
servicos em rede que tomou maior
expressao com a criacao da USGL.

Esta situacao € assim fonte geradora
de frequentes e mualtiplos conflitos
criados entre os clientes € 0 nosso
pessoal de contacto, com efeitos comer-
clais negativos para a politica formula-
da pela Unidade.

Torna-se assim urgente reformar
também o regime tarifario vigente no
sentido de o tornar um verdadeiro ins-
trumento de atractividade, de qualida-
de, de acessibilidade e de disponibilida-
de do servigo oferecido.

Os precgos das deslocacoes das diver-
sas relacoes O/D na rede suburbana da
USGL terao de ser simples, compreen-
sivos e sobretudo logicos, coerentes e
justos, condicoes estas que se podem
traduzir, de uma forma mais simplista,
pelo principio de que a trajecto igual
devera corresponder preco igual, num
contexto de progressiva uniformizagao
dos padroes de qualidade em toda a
rede.

Nestes termos, constitui também
prioridade para a USGL a realizacao
dos estudos de reformulacdo tarifaria
para 0s seus servigos, procurando-se
com eles construir um sistema:

« Justo no sentido de proporcionar
precos 1dénticos para distancias
1idénticas e nao penalizador, do ponto

I I IIIII I
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de vista financeiro, nas situacoes de
ruptura de carga;

« Simples de compreender;

« Simples de administrar, com redu¢ao
dos tipos de titulos, estrutura zonal
idéntica para todos os titulos e fron-
teiras zonais claras € compreensivas;

» Flexivel, permitindo a evolucao da
rede dos servicos sem efeito nos
precos, que deixam de ter uma base
relacional por itinerdrio e passam a
ser determinados por relacao ponto-
a-ponto;

« Facilitador da utilizagao eficiente da
rede pelos clientes;

 Facilitador da reparticdo de receitas
nos titulos multimodais, com zonas
idénticas para todos os operadores da
regiao de Lisboa (futuro);

« Com reduzidas alteragdes na fase de
transicao e na optica do cliente, evi-
tando quebra de receitas e excessivos
agravamentos de precos com a modi-
ficagdo do regime vigente para o
novo;

Os estudos encontram-se concluidos
estando agora a USGL a preparar uma
proposta de reforma tarifaria para apre-
ciacao da Tutela.

2.3 - Os meios

Para um operador do transporte ferro-
viario, no actual modelo definido para o
sector, um dos principals meios que
detém para conseguir realizar o seu
servico € a frota de material circulante.

A USGL é assim responsdvel pela
gestao operacional de um parque cons-
tituido por 52 UQE 2300/2400 (rece-
bendo mais 4 no ano de 1999) na Linha
de Sintra, 21 UTE 3100 e 24 UQE 3200
na Linha de Cascais das quais 34 se
encontram em modernizacio e 35 UTE
2000 na Linha da Azambuja (recebendo
12 novas UQE "2 pisos” no ano de
1999). Na relagao Barreiro-P. Sado a
Unidade assumira apenas a gestao do
material rebocado, sendo os servigos de
traccao e condugdo assegurados pela
Unidade de Negocios do Material e

PRI R
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Traccao.

E assim natural que a USGL pretenda
criar as melhores condi¢oes de susten-
tacdo destes meios de modo a assegurar
os maiores niveis de operacionalidade
as suas frotas conseguindo o melhor
desempenho no dia a dia do seu servigo,
de modo a garantir uma maxima dispo-
nibilidade, confiabilidade e conforto ao
material que ¢ diariamente oferecido
a0s Nossos clientes, a0s menores custos.

Sabendo-se, através da qualidade per-
cebida, a importancia e valorizagao que
¢ atribuida pelo mercado as condicoes
de viagem e a consisténcia do servigo
oferecido, a frota do operador torna-se
sem duvida o principal factor critico do
negocio. Para além disso, tratando-se
de activos de valor muito elevado
obrigam naturalmente a uma gestao
muito criteriosa € muito atenta aos
custos da ineficiéncia operacional.

Nesta perspectiva ¢ no novo quadro
reformador do sector ferroviario, torna-
se importante criar as condigoes neces-
sdrias para que os processos de manu-
tengao e conservacao do material se
tornem cada vez mais eficientes e flexi-
veis as exigéncias do mercado.

O que os nossos clientes pretendem €
que as composicoes estejam diariamen-
te € a hora preparadas para o servigo,
impecavelmente limpas, sem risco de
avarias durante o percurso e que sejam
em numero suficiente para cumprir o
hordrio que o operador se comprometeu
realizar.

Nesta ordem de ideias ja a extinta
Unidade de Transportes da Linha de
Sintra, precursora da USGL, tinha pro-
movido o primeiro contrato da CP de
prestacao de servicos de manutengao
(para a frota UQE 2300) orientado para
0 servigo ao cliente em que:

- se estabelecem compromissos mutuos
de cumprimento dos ciclos de manu-
tencao;

- se especificam contetdos de interven-
cao subordinados ao plano de garan-
tia de qualidade a respeitar pelo pres-
tador dos servigos;

- se estabelecem procedimentos de

Y o o A

gestdao e controlo de pecas de parque
e sobresselentes estratégicos subor-
dinados a gestdo dos custos e dos
resultados da Unidade de Negocios;

se definem indicadores de desempe-
nho adaptados a natureza do servi¢o
prestado;

se estabelecem incentivos e penalida-
des no desempenho;

se definem protocolos de entrega e
recepcao de material nas oficinas de
manutengao:

se estabelecem procedimentos de
gestao e movimentacao nos feixes de
apoio oficinal;

se definem "standards” de medicao de
conforto ambiental e limpeza do
material;

se introduz o conceito de assisténcia
técnica diaria (ATD) com a prepara-
cao sistemadtica do material durante o
periodo noturno para O Servigo
comercial do dia seguinte;
Os termos deste Contrato constitui-
ram passos importantes na direc¢do de
uma maior postura de servi¢o perante o
mercado e de uma maior garantia de
qualidade no material circulante mas
ainda ndo sdo suficientes para os objec-
tivos estratégicos do negocio da USGL.

Torna-se indispensavel também intro-
duzir uma maior colaboracao tripartida
entre o operador, o prestador dos servi-
¢os de manutencdo e o fornecedor do
material se quisermos promover e
incrementar os niveis de desempenho e
de eficiéncia nestes 1mportantes
activos.

A cultura da gestao do risco que tao
pouca tradi¢do tem no sector ferrovia-
rio, tradicionalmente pouco sensivel a
este conceito, tem de ser incentivada e
desenvolvida.

Tera assim de se compreender melhor
os riscos do negdcio de cada uma das
trés partes envolvidas, avalid-los e geri-
los partindo do entendimento de que
existe de facto um interesse mutuo em
repartir € controlar o risco de todos,
procurando minimizar perdas comer-
ciais, financeiras, de imagem e de qua-



lidade em todo o processo do negocio,
abordado de forma abrangente.

Esta atitude pressupde, em primeiro
lugar, uma clarividente abertura de
espirito e uma convic¢ao que a parceria
¢ a partilha no risco arrasta por vezes
uma redistribuicao de responsabilida-
des ¢ de controlo e uma melhor no¢io
sobre riscos e compensagoes.

Esta perspectiva exige, porém, uma
maior e clara definicao das cadeias de
controlo e o maior sentido do posicio-
namento de cada parte nessa cadeia.

A USGL estd empenhada em apro-
fundar estas perspectivas através dos
contratos que vem efectuando, no
ambito dos servigos de manutengdo do
material circulante ou da revisao dos ja
existentes, no convencimento de que
passara também por esta vertente a con-
cretizacdo da visao estratégica definida
para o seu negocio,

2.4 - O pessoal

O namero de efectivos da USGL é,
para 1999, de 1124 pessoas.

As primeiras ac¢oes de desenvolvi-
mento profissional levadas a cabo pela
ainda UTLS e prosseguidas pela USGL
centraram-se no langcamento de progra-
mas de formacdo de atendimento e de
acolhimento do cliente dirigidos a todos
os colaboradores com fung¢des de con-
tacto directo com o utilizador, nomea-
damente as de revisdo e as de estagao;
havia uma desconfianca e reserva
mutua entre o nosso pessoal e os clien-
tes geradoras de frequentes conflitos e
de equivocos que tinham que ser rapi-
damente atenuados.

Em simultaneo, impunha-se criar
uma melhor compreensao e entendi-
mento dos problemas ligados a traccao
¢ manutengao, de modo a se poder pro-
porcionar mais eficiéncia nas repara-
¢oes de avarias do lado do prestador de
servigos de manuten¢do e maior rigor
na identificacdo e descri¢do das anor-
malidades pelo pessoal de conducio.

A solugao foi promover encontros e

debates entre a linha de traccio da
USGL e os técnicos da EMEF, tendo-se

Fluxograma 1
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obtido excelentes resultados nas linhas
de Sintra e Cascais, estando ja prevista
para o inicio deste ano acc¢des seme-
lhantes para a linha da Azambuja.

Tornava-se também indispensavel
transmitir a todo o pessoal integrado
progressivamente na USGL o projecto
desta Unidade, a sua organizagio,
missdo, responsabilidades e objectivos
¢ para 1sso véem sendo realizados desde
1996 sessoes sucessivas de apresenta-
cao do projecto USGL e do modelo
organizativo e gestiondrio que esta
sendo construido.,

Também se promoveu um curso de
gestao para as chefias intermédias da
linha de Sintra com o objectivo de pro-
porcionar um melhor entendimento do
seu posicionamento organico e das suas
competéncias de interven¢do na nova
estrutura da USGL.

Em projectos desta natureza € impor-
tante introduzir progressivamente uma
"cultura de camisola” promovendo
accoes e eventos que contribuem para o
nascimento deste espirito de corpo e de
identidade de projecto que tera sempre
efeitos positivos no desempenho e na
imagem perante o exterior; tem sido
dada particular atencdo a esta vertente
de gestdo dos recursos tendo vindo a ser
lan¢adas varias ac¢oes, nomeadamente
0 apoio logistico a grupos de actividade
desportiva e lazer da iniciativa dos tra-
balhadores, encontros de confraterniza-
¢ao, festas de Natal para as familias dos
colaboradores da USGL., campanhas da
sugestao com atribui¢do de prémios aos
vencedores, edicio de uma Newsletter
interna "Entre Nos", etc.

Lt > P74
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Particular atengao tem também sido
dada as condicdes de trabalho do
pessoal seguindo-se o lema de que nao
podemos servir bem o cliente se nao
trabalharmos em condicoes de confor-
to, de higiene ¢ de seguranca adequa-
das.

2.5 - A Organizacdo e a gestdo

O modelo de organizacao adoptado
pela USGL centra-se no conceito abran-
gente do servigo associado ao transpor-
te oferecido propriamente dito e¢ na
cadeia de valor representada no fluxo-
grama 1

Esta organizagdo tem vindo a ser pre-
parada para operar em ambiente de
relacionamento contratual intenso e que
sera fatalmente gerado por for¢a do
proprio  modelo adoptado para a
reforma do sector ferroviario.

Esta condicdo implica uma nova
atitude de actuacao que se tera que
pautar por um maior esfor¢o de caracte-
riza¢ao, de especificacio e de responsa-
bilizagao atribuida, nas actividades e
nos processos, consubstanciado em
suportes documentais de natureza con-
tratual ou protocolar.

Procurou-se igualmente que esta
organizacao adoptasse uma estrutura
por funcdo, que assegurasse uma uni-
formidade de processos e "standards” a
nivel operativo e comercial para toda a
rede USGL e um tnico interface com o
cliente.

Num segundo nivel de estruturacao
procurou-se uma adequada aproxima-
cao da gestao as caracteristicas opera-
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Organigrama [
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cionais e de mercado de cada linha,
uma clara identificacdo do pessoal com
a "sua" linha e uma clara responsabili-
dade de gestiao para cada vertente orga-
nizacional.

Ao mesmo tempo introduziu-se uma
mudanca cultural através da redugéo
dos niveis hierarquicos, da "parceria”
entre dreas operacionais e transferiram-
se todas as funcoes de contacto directo
com o cliente para a Area Comercial e
Marketing.

O macro organigrama | corresponde
ao da USGL.

Relativamente a gestdao, desde a pri-
meira hora que a USGL vem desenvol-
vendo procedimentos e instrumentos de
programacao e controlo com vista a ela-
boracao trimestral da sua conta de
resultados por linhas.

2ara 0 efeito aperfeigoaram-se 0s
processos de formacdo e controlo dos
custos e de apuramento das
vendas/receitas a0 mesmo tempo que se
estruturou um novo sistema de centros

Fluxograma 2

de custos e de responsabilidade ¢ se
desenvolveram os crit€rios € 0s proces-
sos de imputagao, de modo a obter-se
um elevado nivel de discriminagdo de
certos custos e a sua consequente repar-
ticao por linhas, tudo isto em ambiente
SAP, sistema adoptado pela CP para a
reestruturagao da sua drea financeira.

Do lado dos proveitos, foi desenvol-
vida, em colaboracdo com a Direc¢ao
de Sistemas de Informacao da CP, uma
aplicacdo informatica de apuramento ¢
contabilizacdo das vendas nas estagoes
que eliminou procedimentos adminis-
trativos, aumenta a segurancga das bilhe-
teiras, disponibiliza a informacao cor-
respondente em tempo (itil e proporcio-
na uma gestao de tesouraria da empresa
mais eficaz.

Pretende-se, no entanto, prosseguir
no sentido da evolu¢ao do sistema de
contabilidade de custos para um desen-
volvido sistema de contabilidade de
gestdo, orientado para a avaliagdo das
verdadeiras contribuigoes geradas pelas
diversas actividades da cadeia de valor
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do negocio.

Saber a rendibilidade de um determi-
nado titulo de transporte, canal de dis-
tribuicio ou servico oferecido devera
ser o grande objectivo a atingir no
futuro; sO esta perspectiva € que nos
podera dar condi¢cdes para desenhar
politicas e opgdes estratégicas, para a
USGL, em termos economicos.

O ambito do controlo de gestao nao
se esgota, de facto apenas na Optici
financeira e na conta de resultados.

Ele também abrange as accoes, as
decisdes ¢ 0s respectivos niveis de
desempenho dos centros de responsabi-
lidade; pretende-se que na USGL se
consagre a descentralizagao da respon-
sabilidade para se poder falar em efecti-
vo controlo de gestao e nao em contro-
lo de execucio de directivas oriundas
da Comissdao Executiva.

Para o efeito foi introduzido um novo
procedimento de formulacao dos orga-
mentos de exploracio segundo o qual €
o proprio centro de responsabilidade
que constréi e define o seu orcamento
com base nas actividades concorrentes
para os objectivos de 1°. nivel tracados
pela Comissdao Executiva, em confor-
midade com as politicas globais da
empresa; ¢ ¢ este centro que gere e con-
trola as suas actividades e orcamento €
responde por eles.

Este modo de gerir exige a aplicacao
de um conjunto de instrumentos indica-
dores que auxiliem a avaliacdo da efi-
cacia das accoes programadas e execu-
tadas.

Para o efeito foi construido e aplica-
do um tableau de bord de controlo de
gestio para a USGL baseado no sistema
conhecido por Balanced Scorecard,
através do qual se procura estabelecer
um enquadramento operacional para o
novo modelo de gestao pretendido.

O seu desenvolvimento foi iniciado a
partir da missdo e dos grandes objecti-
vos eleitos como estratégicos para a
USGL, a saber:

- Optica econdmica-financeira: atingir a
convergéncia financeira, equilibran-
do progressivamente 0s Custos e pro-
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vellos.

- Satisfacdo do cliente: atingir a exce-
Iéncia na qualidade do servigco res-
pondendo cabalmente as expectati-
vas do cliente, procurando um cres-
cimento cota de
mercado.

sustentado da

- Processos internos: optimizar o desen-
volvimento de novos titulos/ canais
de venda; maximizar a disponibili-
dade e confiabilidade do servico ofe-
recido, garantir um elevado conheci-
mento do mercado; maximizar a
qualidade e o valor acrescentado a
USGL dos servigcos prestados por
fornecedores externos.

- Empowerment: incrementar a eficién-
cia do pessoal: promover a melhoria
continua e a cultura do cliente; pro-
Mmover a motivagiao e auto-estima,

- Segurancga: assegurar um elevado
nivel de seguranca em ambiente ope-
racional.

Yara cada um destes objectivos ¢ sub-

objectivos definiram-se e construiram-
se indicadores hierarquizados por cada
nivel da organizacdo que permitem o
acompanhamento  dos
fixados, de acordo com o processo no
fluxograma 2.

objectivos

Os indicadores deste sistema, em
numero bastante elevado, estio sendo
construidos de forma progressiva e
estao focados em vertentes de acgio e
gestdo que criam valor a longo prazo
atraves:

- da incentivacdo do commitment
pessoal com os objectivos de desen-
volvimento sustentado do negocio a
longo prazo;

da disponibilizacdo de um referencial
quantificado para gerir a mudanca:

do apoio proporcionado as equipas
directivas na focalizacao dos objecti-
vos de longo prazo;

do fornecimento de uma visao de
negocio ¢ de uma gestao baseada na

avaliacao do valor e da rendibilidade
dos varios recursos disponiveis para
O proprio negocio;

- da utilizacao de um meio privilegiado
de partilha da informagio e da comu-
nicacao no interior da Organizacio.

3. Epilogo

Estdao assim lancadas as bases de uma
organizacao ¢ gestao empresarial ade-
quadas para responder ao mercado do
transporte ferroviario na regiao de
Lisboa no Século XXI.

Muitas das acc¢oes e iniciativas langa-
das merecem ser continuadas e comple-
tadas para delas se poderem retirar
efectivos resultados.

A estrutura corporativa da CP caberd
gerar as condicoes e ambiente proprios
para que a USGL possa concluir com
éxito o trabalho iniciado e ‘a missao
para que foi mandatada a sua Comissao
Executiva.
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Géographie physique de I’Europe

Contours des cotes et régions de haute altitude

Conseil économique et social, Bruxelles, 1991
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Jean Hourcade
Traducdo de
Gongcalo Sampaio Ribeiro

Membro do Comité cientifico para
uma travessia central dos Pirinéus

A Travessia dos

Pirineus: Um Caso

Particular na Europa

Os Pirinéus, uma
barreira natural dificil
de atravessar

s Pirinéus constituem, com o
seu prolongamento dos Mon-
tes Cantdbricos, uma barreira
natural de 1018 km de comprido dos
quais 430 km compreendidos entre o
Golfe du Lion, no Mediterraneo, e o
Golfo da Gasconha no Atlantico (cfr.
Carta de altitudes da Europa). Duma
largura que pode atingir os 150 km €
ainda que mais baixos do que os Alpes,
pois que apenas uma dezena de cumea-
das ultrapassam os 3000 m, os Pirinéus
constituem igualmente na Europa um
obstaculo de grande envergadura.

A auséncia de vales glaciares grandes
e profundos como nos Alpes, tornou o0s
Pirinéus pouco permeaveis. Ao longo
dos séculos, e ainda ha bem poucos
anos, por causa da neve em periodo de
inverno, cerca de metade da cordilheira,
desde o Col du Somport até a Cerdagne,
estava fechada a qualquer tipo de circu-
lacio entre Franca e Espanha. Este

—SCST AT

facto contribuiu para um certo 1sola-
mento da Espanha em relacao ao resto
da Europa particularmente no periodo
de dominio arabe e, mais recentemente,
entre o inicio da guerra civil de
Espanha e a dezena de anos que se
seguiu ao fim da segunda guerra
mundial.

Paradoxalmente, esta falta de per-
meabilidade da parte central da cordi-
lheira com o0s meios de transporte
modernos (estrada e caminho de ferro),
ao ponto de polarizar ainda hoje a
maioria das passagens para as costas
atlantica e mediterranea.

A travessia dos Pirinéus antes
da era moderna.

Para os homens que s6 dispunham
dos sua propria forca ou da de animais
de trac¢do os de carga, os Pirinéus
constituiam uma fronteira muito facil
de transpor e as trocas comerciais com
o resto do continente europeu nao se
faziam s6 ao longo das costas. Os
atalhos, caminhos, nomes de lugares ou
ruinas de diversos estabelecimentos que

DI IIIII I
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se encontram ao longo de diversos des-
filadeiros ligando as vertentes norte e
sul dos Pirinéus testemunham a existén-
cia no passado duma forte penetrabili-
dade através da cordilheira.

Os romanos, grandes ordenadores
dos territérios conquistados, deixaram,
através de pavimentos de estradas,
tracos profundos da estruturacao politi-
ca, militar ¢ comercial desta cadeia de
montanhas. Para eles, a via mais impor-
tante, a via mais directa para Roma, a
Via Augusta, atravessava a cordilheira
no Col du Perthus, situado a 277 m de
altitude e a 18 km em linha recta do
Mar Mediterraneo. Sera esta a via que
tomara Anibal com os scus elefantes em
218 antes da nossa era. Vinha em
seguida, caminhando para oeste. a via
proveniente de Llerda (Lleida / Lénda)
passando pelo Col de la Perche (1577
m), depois a via procedente de Caesar
Augusta (Zaragoza)
Samport (1632 m) e, finalmente, a via

pelo Col du

oriunda de Pompaelo (Pamplona) que
passa por Roncevaux e pelo Col d’Iba-
neta (1057 m). Sera por aqui que
passarda Carlos Magno e o seu exército
em 778 depois de Jesus Cristo.

Todos estes itinerarios, especialmente

ultimos, serdo utilizados
durante a Idade Média pelos peregrinos
de Sdo Tiago de Compostela constituin-

do a parte pirenaica do que poderiamos

0os dois

chamar a primeira rede europeia ao
servigo de viajantes, pois 0S peregrinos
podiam encontrar tudo o que necessita-
vam ao longo destes itinerarios, aloja-
mento, mesa, cuidados e ajuda moral ou
espiritual.

O Tratado dos Pirinéus assinado entre
a Espanha e a Franca em 1659, e ainda
que sO dando origem a uma fixacao
definitiva de fronteiras em [866 com o
terceiro e definitivo Tratado de Limites,
consagrara a ideia de uma fronteira
imutavel entre os dois paises quando
durante s¢culos a nocido de fronteira era
totalmente ignorada pelos autoctones.
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A era moderna: a chegada do
caminho de ferro.

— Os Pirinéus: uma barreira
técnica para o transporte ferroviario.
O pecado original.

A primeira linha de caminho de ferro
que entrou em exploracao em Espanha
foi a linha entre Barcelona e Mataré em
1848, quer dizer quatro anos depois de
uma ordem régia de 31 de Dezembro de
1844 ter estipulado que a bitola das
linhas de caminho de ferro em territorio
espanhol seria de seis pés castelhanos
(1.6716 m), seja cerca de 24 cm mais
que a maioria das outras redes ferrovia-
rias do continente.

Esta decisdo ocorre dezanove anos
apos a constru¢do da primeira linha
inglesa, e sete anos depois da primeira
linha francesa nao sendo hoje facil
compreender as razoes que presidiram a
uma tal escolha. O argumento de estra-
tégia militar ligado aos riscos de uma
invasao francesa nao ¢ muito convin-
cente, teria sido suficiente a introdugao
de um gabari ligeiramente mais estreito
ou menos alto do que o gabari francés
para fazer estacar um invasor no pri-
meiro tinel. Foi um conjunto de razoes
técnicas, tendo em conta o caracter
montanhoso da Peninsula Ibérica, que
orientaram a escolha da Comissao, pre-
sidida pelo Engenheiro Subercase, para
a fixacao de uma bitola mais larga que
a utilizada na maioria dos outros paises
europeus. Uma via mais larga, implica-
va, segundo estas razoes, maiores cal-
deiras de locomotivas produzindo uma
poténcia maior para poder vencer as
rampas. Na realidade, a poténcia, como
serd provado mais tarde, s6 dependia da
pressao do vapor no interior da caldeira
quais quer que fossem as dimensoes
desta. Serd necessario esperar cento ¢
quarenta e quatro anos, em 9 de Dezem-
bro de 1988, antes que o Conselho de
Ministros decida a construgdo de uma
linha de grande velocidade com a
bitola internacional europeia ligando
Sevilha a Madrid e esta ultima a Barce-
lona e a fronteira mediterranea com a
Franca.

T X7

As primeiras linhas ferroviarias
franco-espanholas: as linhas
costeiras.

A vantagem (écnica do caminho de
ferro que. grosso modo reduzia a
metade o tempo de transporte da época,
suscitou um grande entusiasmo na
maioria dos paises europeus. Ele levou
a elaboracao de planos de construcio de
redes ferroviarias, tal como em Franca a
famosa "Etoile Legrand” adoptada pela
Camara em 1842, Esta rede em forma
de estrela, centrada em Paris, previa a
ligacdo das grandes cidades entre si e
assim como aos portos e postos frontei-
ricos.

Em 15 de Agosto de 1864, for inau-
gurada na presenca do Rei Consorte de
Espanha a ligacao Paris — Madrid via
Hendaye (Franca) e Irun (Espanha),
nessa época duas aldeolas situadas a
beira do Atlantico. Treze anos mais
tarde, em 20 de Janeiro de 1878, come-
card o funcionamento do segundo eixo
ferroviario franco-espanhol com a
entrada em servico das gares de
Cerbere (Franga) e Port-Bou (Espanha)
ao longo da costa mediterranea.

Nao € possivel falar de unido de
linhas pois que a diferenga de bitolas
das vias constituia um impedimento
fisico para isso. Para facilitar a passa-
gem de passageiros ¢ mercadorias nas
fronteiras politicas e técnicas, conven-
coes Internacionais, ainda hoje em
vigor, estipulavam que 0s passageiros
(ou as mercadorias) vindos de um
determinado pais deviam passar a fron-
teira para serem transbordados na gare
fronteirica do outro pais. Assim, os pas-
sageiros vindos de Espanha, lado Atlan-
tico, eram transbordados em Hendaye,
os passageiros vindos de Franca, lado
Mediterrineo, eram transbordados em
Port-Bou. No que concerne as mercado-
rias a regra sofreu algumas alteragoes
de modo a uma melhor utilizacao dos
espagos disponiveis. Esta regra de jogo
teve como consequéncia um desenvol-
vimento das aldeias fronteiricas trans-
formadas em verdadeiras pequenas
cidades albergando toda uma populagao
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de aduaneiros, policias, ferrovidrios,
transitarios, fiéis de armazém, etc,

A diferenca de bitolas que esteve na
base da prosperidade destas cidades de
fronteira nao constituia o unico obsta-
culo téenico entre as duas redes de
caminhos de ferro espanhol e franceés.
Ja dissemos que a cordilheira dos
Montes Cantabricos prolongava os Piri-
néus para o interior do territorio espa-
nhol. Para os comboios vindos de
Franca e dirigindo-se para Madrid e
Planalto de Castela, por exemplo, a tra-
vessia de um tal obstaculo nao se pode
fazer de forma simples; assim, para um
comboio de 2000 t de carga bruta qtil
apresentando-se chegado de Franca a
[run, resultam, do lado espanhol. dois
comboios que deverdo revezar o
comboio francés para subir as mercado-
rias a mais de 600 m de altitude com
rampas chegando até 17 %e em cerca de
32 km com uma média de um tinel por
km. Por outro lado, o comprimento das
vias de parque do lado espanhol, tanto
do lado do Atlantico como do mediter-
raneo, tem metade do comprimento das
vias correspondentes do lado francés.

Doze projectos de caminhos de
ferro transpirenaicos.

Os trabalhos da comissdao franco-
espanhola encarregada de estudar o
atravessamento da cordilheira entre
1880 e 1883 conduziram a assinatura,
em 1885, de acordo bilateral compreen-
dendo doze projectos transpirenaicos.
Estes projectos incluiam taneis de topo
podendo atingir at¢ 30 km de compri-
mento. Eles ligavam-se a linha
Bayonne-Toulouse-Narbonne-Perpig-
nan, do lado francés. e, do lado espa-
nhol, a linha Barcelona-Lérida-Zarago-
za-Pamplona-Alsasua.

As vertentes norte e sul dos Pirinéus,
mais particularmente a vertente norte,
possuem ainda as marcas destes projec-
tos com a presenca de linhas, ainda em
exploracao ou desclassificadas, dos
"entroncamentos pirenaicos”, assim

(1) O ninel do Somport inclui, ele proprio, uma rampa de 34%e sobre 60% dos seus 7.8 km de comprimento

como algumas plataformas ou taneis
utilizados para o trafego rodoviario ou
votados ao abandono.

Dois projectos realizados: Pau —
Zaragoza pelo Col de Somport (1928) e
Tououse — Barcelona por La Tour de
Carol/Puigcerda (1929).

A auséncia de verdadeiros acordos
entre 0s grandes interesses economicos
franceses ¢ espanhois, as vicissitudes
ligadas a guerra de 14-18 lado franceés,
levaram a que os doze projectos se
reduzissem finalmente a dois efectiva-
mente realizados em 1928, para o pro-

jecto do Somport, € um ano depois para

a higacao via Cerdagne, seja quase meio
século depois da assinatura do acordo
bilateral de 18835.

A influéncia da guerra 14-18, empo-
brecendo a Franca, é fundamental na
lentiddao na concretizagao dos projectos.
Assim, enquanto o tunel do Somport
acabou de ser furado em 1912, houve
que esperar por 1928 para o pér em
SErvico.

As caracteristicas técnicas dos dois
projectos sao impressionantes mas ins-

crevendo-se em zonas de relevo muito
dificers, especialmente do lado franceés,
impoem limitacoes técnicas e, por con-
sequéncia, economicas ao sistema de
exploracao. Deste modo, na linha de
Pau a Zaragoza, entre Bedous (Franga)
¢ a gare internacional de Canfranc
situada em Espanha, a linha inclui as
pendentes mais acentuadas do territorio
francés em bitola normal com cinco
secgoes totalizando 7,5 km a 43 %"
sem contar com as curvas de 300 m de
raio. Do lado espanhol, muito menos
abrupto que o lado francés, as rampas
sa0 "sO" de 20 %e. Temos caracteristicas
muito semelhantes no itinerario via
Cerdagne dado que as rampas atingem
40 Yo tanto de um lado como do outro.
Cada uma destas duas linhas pode-se
orgulhar de possuir pelo menos um
tanel helicoidal (dois no caso da linha
Toulouse — Barcelona). Entre as restan-
tes caracteristicas técnicas que tém con-
sequéncias sobre a exploracao, € neces-
sdario mencionar a sensibilidade as con-
dicoes de inverno. Na linha de Pau a
Zaragoza, a gare de Canfranc encontra-
se a 1195 m de altitude ¢ na linha de

Evolution des parts de marché de chacun des modes de 1950 & 1990 pour les exportations
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Toulouse a Barcelona, a gare de Porté
Puymorens estd a 1562 m. Em periodo
de inverno, impde-se uma vigilancia e
apoio permanentes para evitar que as
circulacoes sejam bloqueadas pela neve
e pelo gelo. O tinel de Puymorens €,
muito provavelmente o Gnico no mundo
dotado de uma porta, que se abre alguns
segundos antes da chegada dos com-
boios, evitando assim a formacao de
estalactites na abobada.

As consequéncias destas dificuldades
técnicas de exploracdo dao origem a
que, para tentar arrumar ideias, no
transpirenaico ocidental, antes da inter-
rupcio da linha em 1970, duas locomo-
tivas do tipo BB E 4200, certamente
antigas, sO conseguissem "subir” com-
boios de cerca de 320 t brutas em com-
paracido com as 2000 t do itinerario pelo
litoral.

As estradas e auto-estradas: os

titneis e as ligacoes por auto-
estrada de 1976

A rede de estradas tomou a sucessao
das vias mais antigas herdadas do
periodo romano e do séc. XVIII durante
o qual as relacOes entre 0S governos
francés e espanhol eram as melhores.
Assim, por alturas do II Império
francés, as familias reinantes manti-
nham entre si relacoes quase familiares
facilitadas pelo facto de que Eugénia de
Montijo, esposa de Napoledao IlII, era
espanhola de nascimento.

Se temos que reconhecer que estas
boas relagdes facilitaram sobretudo o
caminho de ferro, as estradas aproveita-
ram, contudo, especialmente este clima
de entendimento para a realizacao da
estrada ao longo da costa basca, a futura
RN 10 francesa.

A excepcdo dos itinerdrios rodovid-
rios litorais, € pelas mesmas razoes que
o caminho de ferro, no comeco do
século XX ndo havia nenhum eixo
internacional rodoviario. Com efeito, s0
os tineis poderiam permitir a libertacao

de condicoes invernais dificeis e assim
garantir o trafego rodoviario mantendo
0s itinerarios acessiveis todo o ano.
Sera necessario atingir 1948, e trata-se
de um tunel de utilizac¢do nacional intei-
ramente em Espanha, para que seja
posto em servico o primeiro tinel rodo-
vidrio, o de Vielha (5,1 km). Em 1976,
apenas, € inaugurado o primeiro tunel
rodovidrio internacional transpirenaico,
o de Aragnouet-Bielsa (3 km) que,
alids, sO serd aberto todo o ano a partir

~de 1993. Seguir-se-a o tunel do Cadi

(5km) em 1985, com portagem, ¢ 0 seu
homoélogo do Puymorens (4,8 km) em
1984. O tanel rodoviario do Somport
(8,6 km), paralelo ao tinel ferrovidrio,
foi acabado de furar em Julho de 1997
e serd, provavelmente inaugurado no
primeiro trimestre do ano 2001, sem
que as estradas de acesso do lado
francés estejam acabadas. Todos estes
tineis rodovidrios sdo tuneis de faixa
dupla permitindo uma permeabilidade
da cordilheira com um impacte sobretu-
do regional, mas ndo respondendo aos
critérios de capacidade e de velocidade
dos grandes itinerarios rodoviarios
europeus.

No ano de 1976 assistiu-se a0 mais
importante acontecimento em matéria
de infra-estruturas rodoviarias entre a
Franca e a Espanha, apos muitos
séculos: foi a ligagdao quase simultanea
entre as duas redes de auto-estradas,
espanhola e francesa, em cada um dos
lados, em Junho de 76 do lado do Medi-
terraneo € no més de Julho de 76 para o
lado do Atlantico. Oferecendo aos
transportadores rodovidrios a possibili-
dade de fornecer aos seus clientes ser-
vicos de carga sem interrup¢ao, mais
rapidos que os outros modos e estabele-
cendo relacoes cobrindo a maior parte
dos paises europeus, estas ligagoes
terdo por consequéncia o reforcar da
polarizagao das trocas ao longo das
costas, de originar o declinio das frac-
¢oes de mercado do caminho de ferro e
de continuar a aumentar, para certos
produtos, a queda das participagoes do

(2) Cfr. J. Houcade. L'interopérabilité: Qule passé, quel futur ? Rail International 1997-11
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transporte maritimo.

Ainda que limitado aos citrinos
exportados de Espanha, o esquema
acima indicado mostra bem a evolugéo
das fraccoes de mercado entre 1950 e
1990 para os produtos cujas tonelagens
foram multiplicadas por 3,3.

As diversas tentativas para
desfazer a barreira técnica das
bitolas

A diferenca de bitolas entre as vias
férreas espanholas e as do resto da
Europa, ndao foi considerada muito
preocupante pelas empresas ferrovia-
rias ou pelos Estados a elas respeitantes
uma vez que, durante mais de um
século, nenhuma tentativa se fez para
resolver este problema e isto apesar de
antes da nacionalizacao das empresas
ferrovidrias francesas e espanholas
estarem presentes 0s mesmos interesses
capitalistas dos dois lados da fronteira
politica e técnica™. Quando muito,
poder-se-a dizer que foi encarada a
hipotese de construir a parte espanhola
da ligacdo Toulouse — Barcelona em
bitola internacional. Aparte este caso,
as tentativas dirigir-se-ao sobretudo
para o material circulante.

O sistema Transfesa de
mudanca de eixos de vagoes de
mercadorias.

Sera necessdrio esperar as conse-
quéncias politicas da segunda guerra
mundial, com a admissao da Espanha
na ONU em 1948, para que as trocas
comerciais entre a Espanha e o resto da
Europa retomem um valor significati-
vO.

Prevendo o desenvolvimento de tais
trocas, nomeadamente no que concerne
ao mercado de frutas e legumes, a
sociedade Transfesa (Transportes ferro-
viarios especiales, Sociedad Anonima)
retoma a seu cargo uma técnica ja expe-
rimentada no passado mas sem segui-



mento comercial: a técnica de mudanga
de eixos. Esta técnica consiste em
elevar um vagao de eixos, tendo previa-
mente as tesouras desaparafusadas, e
repO-lo sobre um eixo de outra bitola. A
operacao dura quatro minutos para um
par de vagoes.

A Transfesa comegou a explorar o seu
sistema durante a campanha de citrinos
de 1950/51 em Hendaye e na de
1952/53 em Cerbere. O ganho de tempo
em relacdao ao transbordo manual era
enorme, € o condicionamento dos pro-
dutos feito pelo expedidor era aquele
que desejava e iria reencontrar o desti-
natario. Além disso, os vagodes da
Transfesa, mais modernos na época do
que os que a Renfe, apresentavam, com
18 t, uma capacidade dupla. O sucesso
comercial ndo se fez esperar, durante
1950/51 apenas 3 % da tonelagem total
nao foi transbordada; o montante atin-
gido em 1961/62 era de 71 % enquanto
que as cargas timham sido multiplicadas
por 2.6.

Em consequéncia, a Transfesa diver-
sificou a sua oferta a outros tipos de
mercado tais como o das frutas ou o da
inddstria automovel: mas esta técnica,
ja vimos no caso das laranjas e vé-la-emos
no caso geral, nao fo1 suficiente para
manter no caminho de ferro a fracc¢do
de mercado que tinha no comeco dos
anos setenta e, por conseguinte, foi
impotente para assumir a explosao de
trocas de transporte que se seguiu a
entrada da Espanha e de Portugal na
Comunidade Europeia em 1986.

Virias razdes provocam isto, primei-
ramente a dificuldade de poder respon-
der rapidamente a procura da chientela.
Com efeito, a quantidade de vagoes
apta a esta mudanca de eixos € limitada
e ndo ha possibilidades de recorrer a
outros vagoes do parque RIV. O mesmo
se passa com os eixos de bitola ibérica
ou Internacional utilizados nestas ope-
racoes. Por outro lado, estes eixos sao
armazenados em Cerbére ou em
Hendaye distantes entre si de cerca de
500 km, tornando demasiado morosa

qualquer eventual transferéncia de um
dos centros de armazenagem para o
outro. Se para um transporte entre a
costa de Levante espanhol ¢ a Alema-
nha, por exemplo, ndo se dispdoe em
Cerbere de eixos internacionais que
existem em Hendaye pode-se fazer cir-
cular esse comboio por este posto fron-
teirico mas alongando consideravel-
mente o percurso € o tempo de trans-
porte fragilizando a posi¢do comercial
relativamente a que podera oferecer a
concorréncia rodoviaria que apresenta-
ra uma solucdao mais curta. Dito de
outra forma, num mercado em que a
concorréncia € grande, ¢ muito dificil
optimizar um tal sistema para dele tirar
os lucros permitindo um re-investimen-
LO.

P

E neste panorama de auséncia de re-
Investimento que vamos encontrar o
segundo ponto fraco do sistema. A
Transfesa, no que respeita a grande
maioria dos seus vagdes, ndo acompa-
nhou a evolucdo da técnica da ferrovia
que aumentou a sua produtividade com
a entrada em servico de um numero
cada vez maior de vagodes de bogies.
Esta quase caréncia de vagoes de
bogies modernos tem for¢osamente
limitado o mercado potencialmente
acessivel pela técnica Transfesa, tanto
mais que o0s seus vagodes nao estao
adaptados as técnicas modernas de
manobra por meios mecanizados.

Os comboios Talgo RD"
de passageiros

Talgo quer dizer em espanhol Tren
Articulado Ligero Goicoechea Oriol.
Alejandro Goicoechea era um enge-
nheiro de grande espirito inventivo €
Jos€ Luis Oriol Urigiien, um empresa-
rio e financeiro que lhe forneceu cober-
tura financeira. Patentes Talgo SA con-
tinua a ser propriedade da familia Oriol,
a sua joia de familia, até certo ponto. A
principal originalidade do sistema
Talgo consiste na aplicacao de tecnolo-
gias aerondauticas ao material circulante

(3} RD: Rodadura Desplazable que poderemos traduzir em portugués como “rodas deslocaveis™
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de caminhos de ferro levando, gracas a
utilizacdo de ligas de aluminio, a uma
consideravel reducao do peso por eixo
em carruagens de passageiros articula-
das entre si. Os primeiros comboios
Talgo fabricados nos Estados Unidos
por American Car and Foundry entra-
ram em servico em 1951. Por outro
lado, os comboios Talgo ndo possuem
eixos classicos ferroviarios mas veios
sobre os quais sao montadas rodas inde-
pendentes. Este sistema iria facilitar a
invencao do sistema RD que permite as
rodas independentes posicionar-se
automaticamente a uma distancia cor-
respondente a das diferentes bitolas
através da passagem num troco de via
em bisel. Esta técnica permitiu a Renfe
penetrar em 1969 na rede Trans Europ
Express com o comboio Catalan Talgo
prestando servi¢os entre Barcelona e
Genebra. Este sistema nao existe para
as locomotivas. A operacao de mudanca
de bitola leva apenas dez minutos por
COMPOSICA0, a0s quals Sera Necessario
juntar os tempos precisos para o desen-
gate da primeira locomotiva e o engate
da segunda, mais o tempo necessario
para empurrar a composi¢io sobre a
zona de mudanca de bitola. Encontram-se
em servico duas zonas destas na fron-
teira hispano-francesa, a primeira em
Port-Bou e a segunda em Irun (Playa
Hundi). Este sistema € utilizado nos
comboios Talgo Pendular nocturnos
entre Madnd e Paris (Francisco Goya) e
entre Barcelona e Zurique ou Mildo
(Pau Casals). Ha comboios dotados
com O mesmo sistema que circulam
entre Madrid e Malaga utilizando a
linha de grande velocidade de bitola
internacional até Cordoba, onde se
efectua a mudanca de bitola.

O sistema "'La Puerta del Sol"'
de mudanca de bogies em
carruagens de passageiros

Em 1968 foi montada em Hendaye
uma instalacao de mudanca de bogies.
Esta instalacdo permitia a mudanca em
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simultinco de quatro carruagens de
passageiros tipo UIC levantando-as ao
mesmo tempo para possibilitar a substi-
tuicao por baixo dos bogies de uma
determinada bitola pelos da outra
bitola. A instalacao arrancou com a
inauguracao do comboio "La Puerta del
Sol" Paris — Madrid em 1968 e foi utili-
zada em carruagens cama e carruagens
beliche. A passagem de um comboio
pela instalacao provocava uma paragem
de pelo menos uma hora num ambiente
ruidoso que ndo deixava de acordar a
maioria dos passageiros. Seguidamente.
o servico foi utilizado nas relagoes
Paris — Vigo, Paris — Porto, Paris —
Lisboa e Paris — Algeciras. Carruagens
cama russas executando o servigo
Moscovo — Madrid circulando em
diversos combolos europeus passaram
por Hendaye submetendo-se a segunda
mudanca de bitola do seu trajecto desde
Moscovo ap6s a primeira efectuada na
fronteira de Brest entre a Bielorussiae a
Polonia. Esta instalacao, que nunca teve
paralelo do lado catalao cessou as suas
funcoes em 1996.

Ainda que estas técnicas tenham sido
muito interessantes, apenas permitiram
uma fraca captagao de clientela no
mercado global, como nos mostra o
grafico 2. O mesmo se passou para 0s
mercados de ponto a ponto, por
exemplo no fim dos anos oitenta
quando o Talgo Paris — Madrid ¢ "La
Puerta del Sol" estavam simultanea-
mente em servigo, 0 numero de passa-
geiros por comboio era de 110 e 160,
respectivamente, seja 197000 passagei-
ros por ano, enquanto que a ligacao
aérea Paris — Madrid era duas vezes
mais frequentada.

O concurso UIC de 1968 e
outras tentativas.

Em 1968, a UIC lancou um concurso
internacional para a criagdo de um
bogie capaz de circular igualmente nas
bitolas ibérica e internacional. Entre os
quarenta e trés projectos apresentados,
foram escolhidos dois: o da empresa
suica Vevey S.A. e o da empresa espa-
nhola OGI. Estes dois projectos acaba-
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ram na fase de projecto sem ter a
minima aplicacdo até a actualidade.
Para tudo referir, assinalemos que a
Talgo propds uma adaptacao do seu
sistema a carruagens de passageiros e
vagoes de mercadorias ¢ que estao em
curso ensaios nas linhas espanholas e
europeias utilizando as instalacoes
Talgo dos postos de fronteira e de Maja-
rabique, perto de Sevilha. Este sistema,
tal como o que acima indicamos, apre-
senta a vantagem em relacdo ao da
Transfesa de ser independente, para sua
eficacia, da disponibilidade de eixos
num determinado posto fronteirigo.

Tendo em vista os mercados da
Russia e dos outros paises da CEI, uma
firma alema em colaboracdo com a DB
AG estudou perto de Hanover um
sistema que permitiria resolver os pro-
blemas da bitola, frenagem ¢ acopla-
mento existentes entre o sistema ferro-
viario europeu UIC e o sistema ferro-
vidrio russo e que poderia ser aplicado
ao problema de bitolas existente nos
Pirinéus.

Uma tentativa na infra-estrutura:
as travessas polivalentes

Apos a decisio tomada pelo Governo
espanhol de construir a nova linha de
grande velocidade Sevilha — Madrid e a
sua continuacao para Barcelona e fron-
teira francesa, a Renfe pos-se a questao
de saber se uma mudan¢a do conjunto
das vias espanholas seria concebivel ¢
executavel na pratica. Foi lancado um
estudo técnico e econdémico que tinha
em conta a duracao da via entre cada
duas renovacoes completas. Proceden-
do a renovacdao gradual das vias exigi-
das pelo trafego, o conjunto da rede
poderia ser mudado em menos de vinte
anos sem custos suplementares excessi-
vos em relacdo a renovacdo normal das
vias. Para facilitar o periodo de transi-
¢ao entre a altura da renovacdo da via e
a sua entrada em servico na bitola euro-
peia, foi criado um novo tipo de traves-
sas. Trata-se de travessas polivalentes
de que a Renfe seleccionou alguns
modelos apds o lancamento de um con-
curso. Este tipo de travessa, uma vez
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colocado, permite a passagem mecani-
ca ¢ rapida de uma via de bitola ibérica
para uma de bitola internacional a razao
de varios quilémetros por dia. O custo
destas travessas nao € mais elevado do
que o de uma travessa vulgar (uma so
bitola); para dizer a verdade, o concur-
sO provocou mesmo o abaixamento do
preco de todas as travessas de cerca de
10 %. As linhas recentemente renova-
das, como aquela onde circulam os
AVE do servico Euromed entre Barce-
lona e Valéncia, foram-no utilizando
este tipo de travessas. Em compensa-
cdo, o material circulante tem que ser
imobilizado para troca dos seus eixos
ou bogies. At¢ ao momento, nio foi
tomada qualquer decisdo para converter
em bitola europeia a rede ou parte de
rede existente receando que uma tal
decisao crie perturbagoes que provo-
quem perdas muito importantes de
clientela, tanto no que concerne as mer-
cadorias como para 0s passageliros.
Para conclusao, nenhuma destas
numerosas tentativas técnicas, e tal
como mostram os graficos do paragrafo
seguinte, permitiu ao caminho de ferro
obter uma parte significativa do
mercado nas passagens transpirenaicas
seja no campo dos passageiros, seja no
das mercadorias. Essas tentativas nao
conseguiram acompanhar o crescimen-
to global do mercado e levam-nos, pois,
a pensar que sO uma COnversao para a
bitola internacional parcial ou total da
rede ferrovidria ibérica serd a solugao
que permitird a integracao perfeita
desta rede na do resto do continente
europeu. Por outro lado, a conversiao da
bitola, dara acesso ao parque RIV de
vagoes de bitola internacional que com-
preende mais de 520 000 unidades
contra 32 000 do parque ibérico.

A evolucdo do trdfego entre a
Peninsula Ibérica e o resto da
Europa

O exame dos dados estatisticos refe-
rentes ao trifego de passageiros e de
carga durante os ultimos vinte € ¢inco
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Trafic de voyageurs 8 travers les Pyrénées par mades. deux sens confondus
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anos mostram claramente'"

tir da entrada
em 1986 da
Espanha e de

* O continuo crescimento de movimen-

Portugal na Comunidade Europeia.

O crescimento anual passou de 4.5

Anndes [~e—Roule & For —— Total N-S+5-N|

% por ano para um crescimento de
cerca de 13 % por ano, 1sto €, uma
duplicacao cada seis anos.

« A inflexivel perda de parte do
mercado do caminho de ferro, tanto
para Os passageiros como para as
mercadorias™,

No que diz respeito aos transportes
terrestres, a polarizacao dos transportes
ao longo das costas permanece como a
tonalidade destes movimentos e a tra-
vessia dos Pirinéus nas zonas centrais
continua a desempenhar um papel
secundario. Isto contribuiu para um
empobrecimento das regides centrais,
transformadas em finis terres logisticas.

O quadro 1 representa a reparticdo
das passagens terrestres para o ano de

(4) Cfr. J. Hourcade: Perspectives pour le réseau transeuropéen de transport. Rail international (1998/11).
(5) O trafego “carril™ do gréfico representa o trafego Ferro/Ferro, ou seja, passando a fronteira sobre o vagiao de caminho de ferro. Cerca de dois milhoes de
toneladas sdo descarregadas dos vagoes (ou recarregadas) em Franga para uma continuacio (ou chegada) por estrada em Espanha,
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Ponto de passagem

Costa/Centro
Biriatou - Hendaye E-Co
Somport E-Ce
Vielha - Port du Roi E-Ce
Puymorens - Cadi E-Ce
Le Perthus - La Junquera E-Co
Total Estrada
[run — Hendaye F-Co
Port Bou - Cerbere F-Co

Total Ferro
Total Costa
Total Centro

Total Estrada + Ferro

Quadro 1. Trdafego 1994 por locais de passagem

1994

As passagens pelo litoral asseguram
93 % do trafego total ¢ a parte central,
frequentada unicamente por estrada, os
7 % restantes. Vejamos rapidamente a
situacdo actual das diversas passagens
transpirenaicas.

As passagens rodoviarias
centrais

Os 7 %, se bem que aparentemente
modestos, apresentam um bom nimero
de problemas. Com 3,82 milhoes de
toneladas, representam um trafego
superior ao trafego ferroviario (2,91
milhoes de toneladas) e correspondem a
cerca de 224 000 veiculos pesados por
ano. Os trés itinerarios rodoviarios que
eles utilizam sao estradas de montanha,
com atravessamento de tuneis antigos
(Vielha) ou recentes ((Puymorens e
Cadi) ou a aguardar abertura (Somport)
e, como dissemos ja, pouco conformes
com 0s critérios técnicos dos grandes
itinerarios internacionais.

Todavia, devido a auséncia ou modi-
cidade das portagens, devido a satura-
¢do dos itinerarios junto a costa, consti-
tuem percursos cada vez mais frequen-
tados. Se bem que modestas por
enquanto, as reaccoes das populagoes
nao se fizeram esperar. Deste modo, ja
foram tomadas medidas para evitar o
traifego nocturno no percurso Vielha-
Pont du Roi-St. Béat, ainda que 0 movi-

Caracteristica Ferro/Estrada

Tonelagem
Milhdes de toneladas % em relacdo ao total

23,68 44,01
1,21 2,25
1,25 95, 7
1,36 2,53
23,4 43.49
50,9 94,59
1,04 1,93
1,87 3,48
2,91 5,41

49,99 92,9
3,82 7,10

53,81 100

mento nao ultrapasse um maximo de
quatrocentos camioes por dia.

As obras da parte francesa do itinera-
rio do Somport no vale d”Aspe demora-
rao ainda cerca de uma dezena de anos
e sucederd o mesmo no que respeita ao
contorno de certas vilas e aldeias no
percurso pelo Puymorens.

Os danos causados pelo transito,
nomeadamente o trafego rodoviario,
nos vales de montanha sao largamente
superiores aos causados na planicie.
Num vale apertado, o amortecimento
"natural" dos ruidos ndo se faz tao natu-
ralmente como em terreno plano™. De
igual modo, as variacoes climaticas ao
longo do dia poderdo causar, por inver-
sao térmica, fenémenos de concentra-
¢ao de irradiagoes.

E normal e légico o receio de que,
mesmo depois da melhoria dos percur-
sos de acordo com as melhores normas

Ponto de passagem

Costa/Centro
Biriatou - Hendaye E-Co
Somport E-Ce
Vielha - Port du Roi E-Ce
Puymorens - Cadi E-Ce
Le Perthus - La Junquera E-Co
Total Estrada
Irun — Hendaye F-Co
Port Bou - Cerbere F-Co
Total Ferro

Total Costa
Total Centro

Total Estrada + Ferro

Quadro 2. Previsao 2010 por locais de passagem

Caracteristica Ferro/Estrada

rodoviarias, as reaccoes das populagoes
dos vales venham a conduzir a restri-
¢oes no trafego.

As auto-estradas do litoral

Estas passagens tém conhecido um
inegavel sucesso apos a sua abertura em
1976, quer para o transito de pessoas
quer para o de mercadorias.

A passagem mediterranea pelo
Col du Perthus

E por aqui que passa a grande maioria
do transito de viaturas particulares e de
camides em todo o conjunto da cordi-
lheira. A intensidade das pontas dos
fluxos de passageiros em certos perio-
dos do ano leva a interdicao aos
camides de circular durante esses perio-
dos. Contudo, trata-se de um itinerario
de grande capacidade porque apresenta
duas vezes trés faixas em certas zonas
mas o aumento da capacidade acrescen-
tando de uma nova faixa por sentido de
circulacao parece tecnicamente dificil,
caro e politicamente impossivel de
impor aos moradores das zonas adja-
centes.

Nenhuma estrada de caracter regional
ou nacional ¢ susceptivel de ser arranja-
da nas imediacOes mais proximas.
Mesmo quando isso for possivel, os
problemas de saturag@o do itinerario do
Perthus para as relagoes entre a Penin-
sula Ibérica e o resto da Europa existem
igualmente ao longo da costa do Lan-

Tonelagem
Milhoes de toneladas% em relacdo ao total

61,64 45,3
3,16 2,32
3,09 2,37
3,79 2,79
59,37 43,64

131,05 96,32
0,97 0,71
4,04 2,97
5,01 3,68

126,02 92,62
10,04 7,38

136,06 100

(6) Ver: Transports internationaux en montagne, sortir de I'impasse, coordonné par A. Etchélécou. Edité par le Club Alpin Francais. Paris.
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guedoc, em geral no Verao, mas sobre-
tudo no corredor do Rodano, que € o
ponto mais sensivel deste itinerario
europeu.

A passagem atlantica por Biriatou-
-Irun-Hendaye

Esta passagem apresenta, de ha dois
anos para ca, a maior progressao de
trafego de pesados (+20 %).

Este percurso possui reservas de
capacidade porque o troco de auto-
estrada Bayonne — Biriatou na parte
francesa, que sO tem duas vezes duas
faixas, poderia ser alargada para duas
vezes trés faixas. As obras de alrgamen-
to estao em estudo e poderiam comecar
em breve.

Este itinerario possui igualmente res-
tricoes de circulagdo aplicadas em
certas épocas do ano devido a conjun-
¢ao entre os fluxos de passageiros e de
mercadorias. Tal como o seu homdélogo
mediterrdneo, conhece alguns proble-
mas de circulacdo e de satura¢d@o mais a
norte. Entre o norte de Bayonne (St.
Georges de Maremme) ¢ o sudeste da
Bacia de Arcachon (le Muret), sobre
94km, a estrada nacional francesa RN
10 que utiliza o itinerdario tem duas
vezes duas faixas, sem cruzamentos de
nivel diferenciados representando
indices de perigo demasiado elevados.
Esta estrada devera ser convertida em
auto-estrada nos préximos anos. Por
outro lado, o contorno de Bordéus, que
reagrupa fluxos de transito locais ou
regionais com os fluxos internacionais
constitui uma nodoa negra de grande
saturagcao neste

Ponto de passagem Caracteristica Ferro/Estrada Tonelagem
Costa/Centro Milhoes de toneladas% em relacdo ao total
Biriatou - Hendaye E-Co 37 40,43
Somport E-Ce 1,8 1,96
Vielha - Port du Roi E-Ce 1,7 1,85
Puymorens - Cadi E-Ce [,5 1,63
Le Perthus - La Junquera E-Co 42 45,9
Total Estrada 84 91.8
[run — Hendaye F-Co 3 3,27
Port Bou - Cerbere F-Co 4,5 491
Total Ferro 7.5 8.19
Total Costa 86,5 94,53
Total Centro 5 5.46
Total Estrada + Ferro 91.9 100

Quadro 3. Trafego 1997 por locais de passagem

trada da Espanha e de Portugal em 1986
no seio da Comunidade Europeia, tém
inquietado fortemente os responsavels
regionais particularmente os de Midi-
Pyrénées e de Aragio que encomenda-
rasm, a partir de 1995, estudos de pre-
visdo de trafego, publicados em
Novembro de 1997,

Baseado em nidmeros de 1994 reto-
mados no quadro 1, as previsoes de
trafego para o ano 2010 sdo as seguin-
tes:

O quadro 2 merece-nos alguns
comentarios. Em primeiro lugar, os pro-
jectos de linhas costeiras de grande
velocidade e a ser usadas para mercado-
rias e passageiros nao foram tomados
em conta particularmente para a repar-
ticao modal e espacial.

A passagem de 54 milhoes de tonela-
das em 1994 para 136 milhoes em 2010
representa um crescimento médio anual
de 3,63 % por ano, quer dizer uma
duplicacio todos os vinte anos.

E uma hipotese prudente se se consi-
derar que:

« antes da entrada da Espanha e de Por-
tugal na Comunidade europeia, entre
1975 e 1985, os crescimentos de
trocas ao longo da cadeia pirenaica
era de 4,51 % por ano (duplicagao
cada dezasseis anos).

« De 1986 a 1994 este crescimento
passou para 12,81 % por ano , seja
uma duplicacao cada seis anos.

As previsoes e... a realidade!

Os primeiros dados de que dispomos
para o periodo de 1995 a 1998 parecem
confirmar a continuidade deste cresci-
mento excepcional na Europa.

Assim, para 1997, os nimeros brutos
fornecidos pelos operadores ferrovia-
rios € rodovidrios sao os apresentados
no quadro 3.,

Se aplicarmos a estes nimeros o cres-

Itinerario. Pais de origem Italia Alemanha Holanda Bélgica Gra-Bretanha Outros paises Total

o Transito Franca
As previsoes g, do wifego  17.2 15.5 45 3,6 3,3 6,7 50,8
de tr af €80 Quadro 4. Distancias entre pontos de fronteira

. Alemanha Alemanha Bélgica

Os fortes Luxemburgo Gra-Bretanha Holanda Itdlia

aumentos  de  popios de fronteira  Estrasburgo Longwy Calais Valenciennes Ventimiglia
densidade de Le Perthus 975 km 951 km 1164 km 1133 km 570 km
trafego, que se  Biriatou 1168 km 1032 km 1034 km 1026 km 932 km

Seguiram a en- Quadro 5. Distancias entre pontos de fronteira

(7) Estudo Stec-Eyser.
(8) Numeros comunicados por A. Etchelecou, Professor em Geographie e Aménagement du Territoire, Université de Pau, Franga, e que figurou em diversos
relatérios do Simpésio de Jaca (8 e 10 de Outubro de 1998) sobre os transportes em zonas de montanha.
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cimento médio de 3,63 %, resultado do
calculo das previsdoes mencionado ante-
riormente, entdo para o ano 2010 a
tonelagem a transitar através dos Piri-
néus seria de 145 milhoes de toneladas.

Supondo que, brutalmente a seguir a
uma catastrofe economica sem prece-
dentes e altamente improvavel, a partir
de 1997, o crescimento médio cai para
o nivel da média europeia dos ultimos
vinte ¢ cinco anos para as mercadorias,
seja 2,2 % por ano, teremos apesar
disso para o ano 2010, um trafego de
130 milhoes de toneladas.

Como assegurar no futuro um
transito fluido através
dos Pirinéus?

O profundo desequilibrio entre o
trafego rodovidrio, que assegura 90 %
do total, e o triafego ferroviario, assim
como a polarizacao do escoamento para
as rotas litorais, sao as caracteristicas
essenciais das trocas entre a Peninsula
Ibérica e o resto da Europa. Pratica-
mente, dois pontos da fronteira deve-
riam suportar a quase totalidade deste
trafego. Para fazer uma comparacao
com o0s Alpes, em 1996, na zona alpina
compreendida entre le Fréjus e le
Brenner, 84.4 milhoes de toneladas
transitaram de ou para Italia utilizando
quatro pontos fronteiricos ferroviarios
(33,3 toneladas) e sete pontos de fron-
teira rodoviarios ou de auto-estrada
(51,1 milhoes de toneladas).

Para o conjunto da Europa, apesar da
queda continua da sua comparticipagao
no mercado, o caminho de ferro ainda
representa 14 % do trafego total. Nas
travessias alpinas, zonas dificels com-
pardaveis aos Pirinéus, a comparticipa-
¢do de mercado do caminho de ferro é
de 73 % no que concerne a travessia da
Suica, 30 % para a travessia da Austria
e de 25 % para as trocas franco-italia-
nas contra 8 % para as troca franco-
espanholas.

O "pecado original” respeitante a

bitola das vias ibéricas diferente da das
outras vias europeias €, sem qualquer
sombra de duvida, a razdo fundamental
destes valores tao baixos. As solucoes
atras evocadas, tentando vencer esta
desvantagem ¢ baseadas no material
circulante. mostraram-se Incapazes de
se adaptar a um mercado evoluindo
mais rapidamente que as suas utiliza-
¢oes e sobretudo ndo conseguiram
acompanhar o crescimento excepcional
do mercado. As perdas para as empre-
sas ferrovidrias sdo, por conseguinte,
enormes. Se considerarmos apenas o
transito rodoviario através da Franca
(51 % do trafego total), sobre a base de
uma reparticio por pais resultante de
sondagens rodoviarias efectuadas em
1996" respeitante as duas fronteiras
litorais (Quadro 4) e tendo em conta as
distancias indicadas no Quadro 3, este
trafego representa para o ano de 1996
um pouco mais de 28 000 milhoes de
tkm seja, a titulo de comparacao, cerca
de 60 % de todo o transito de mercado-
rias em vagdes da SNCE. Um bom
mercado a conquistar!

Os projectos de linhas
ferrovidrias litorais de grande
velocidade

O sucesso da primeira linha de
grande velocidade da Europa entre
Paris ¢ Lyon, Incitou as autoridades
regionais espanholas directamente
implicadas, Catalunha em primeiro
lugar ¢ Euskadi de seguida, a estudar
desde 1985 projectos de linhas ferrovia-
rias de grande velocidade de bitola
UIC.

O projecto Barcelona — Perpignan

Foi deste modo que nasceu em pri-
meiro lugar o projecto Barcelona — Per-
pignan. Entre os numerosos atractivos
deste projecto, € necessario frisar que
ele provocou em Espanha um debate
sobre o problema da bitola, que condu-
ziu a decisao de 9 de Dezembro de 1988
escolhendo a bitola UIC para a realiza-

(9) Ver: Perspectives pour les réseau transeuropéen de transport. Rail internacional (1998-11)
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cao das linha de grande velocidade
Sevilha — Madrid — Barcelona — frontei-
ra francesa. A finalidade deste projecto
¢ de ligar ndo s6 seis milhoes de habi-
tantes que conta a Catalunha a rede fer-
roviaria europeia de bitola UIC, mas
igualmente a maioria dos sectores
industriais ou agricolas desta regiao,
incluindo o porto de Barcelona. Eis a
razao pela qual a linha foi concebida
para ser utilizada em conjunto por com-
boios de passageiros de alta velocidade
mas também por comboios rapidos de
mercadorias (velocidade acima dos
120Km/h).

A coexisténcia numa mesma via de
circulacdes a 270 km/h e a 120 km/h
provoca problemas na capacidade da
linha. A escolha foi feita para dar prio-
ridade aos comboios de alta velocidade.
Os estudos feitos pelos promotores do
projecto prevéem que a tonelagem de
mercadorias a transitar por esta linha
sera da ordem dos cinco milhoes de
toneladas por ano € que o numero de
passageiros a atravessar a fronteira
franco-espanhola sera igualmente da
ordem dos cinco milhoes.

O projecto do Y basco

Este projecto visa a liga¢ao dos 2,1
milhoes de habitantes do Euskadi,
desde Vitoria e Bilbao, a rede ferroviaria
francesa nos arredores de Irun-Hendaye,
tomando a forma de um Y. Pelas
mesmas razoes que na Catalunha e
especialmente para servir o porto de
Bilbao, os comboios a circular nesta
nova linha de bitola UIC seriam com-
boios de passageiros de alta velocidade
e comboios rapidos de mercadorias. Se
bem que os estudos estejam menos
avancados que os do lado mediterraneo,
podemos estimar que se encontrarao os
mesmos problemas de capacidade e
admitir a hipétese de que o trafego de
mercadorias e o de passageiros a transi-
tar pela linha serdo comparaveis aos da
linha catala, seja da ordem de cinco
milhoes de toneladas de mercadoria e
de cinco milhoes de passageliros.

O projecto Barcelona — Perpignan
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deveria entrar em servi¢o em 2004, ndao
estando fixada nenhuma data para a
inauguracao do Y basco mas pelas
razoes que se seguem supomos que
estara acabado em 2010,

Estes dois projectos figuram nos
mapas da rede transeuropeia adoptada
pelo Parlamento Europeu ¢ o Conselho
em Julho de 1996,

A reabertura da linha de Pau a
Canfranc.

A exploracdo do trogo de linha entre
Bedous e Canfranc foi interrompida em
27 de Marco de 1970, em consequéncia
de um acidente com um comboio de
milho que provocou a destruicdo de
uma ponte.

Varias associacoes militam a favor da
reabertura desta linha. Os custos de
recuperagio do troco Bedous — Can-
franc foram avaliados em 400 milhdes

Iy

de francos franceses (61 M Euros)'™,

E dificil de imaginar que se possa
transformar as instalacoes da gare fron-
teirica de Canfranc em estaleiro eficien-
te de transbordo, seja para vagoes pela
técnica Tranfesa, seja para caixas
maoveis, contentores, ou camioes trans-
portados por caminho de ferro. A falta
de espago, as condi¢coes climatéricas
tornariam este estaleiro de dificil explo-
racao, portanto de muito pouco sucesso
econodmico.

E, pois, necessirio prolongar a linha
de bitola internacional bem mais para
sul. Este prolongamento poder-se-ia
limitar a Jaca ou Huesca, as primeiras
cidades importantes que encontramos
ao sul de Canfranc. Poderemos pergun-
tar-nos neste caso, se 0s exportadores
(ou importadores) aragoneses, situados
na sua grande maioria nos arredores de
Zaragoza,. Opel General Motors por
exemplo, encontrariam um real interes-
se  economico

em carregar o0s L.ocais de fronteira

vagoes de bi- Milhoes de toneladas

tola hispanica  Quadro 6.

para que eles sejam transbordados
alguns quilometros apos a sua partida.

O prolongamento da linha de bitola
europeia até ao no ferroviario de Zara-
goza impoe-se, pois, como complemen-
to indispensavel da reabertura da linha
Pau — Canfranc. Um tal prolongamento,
tendo em conta o estado actual da via
entre Canfranc ¢ Zaragoza estaria longe
de ser de graca, ficando praticamente ao
custo minimo de uma renovagao inte-
gral, como que a estrear. Se tivermos
em conta que a linha em Espanha nao ¢
electrificada, que ndo ha linhas alterna-
fivas para um trafego denso, que o
sistema de sinalizacdo esta obsoleto, o
conjunto dos custos das obras a efectuar
entre Bedous e Zaragoza corre o risco
de ser muito elevado para uma via
anica da qual ja assinalamos as fracas
possibilidades técnicas e as dificeis
condi¢des de exploracdo. Esse custo
passa os 1,2 milhares de milhoes de
francos franceses (185 milhOes de
euros)!'.

Com uma exploracao verdadeiramen-
te intensa, os mais optimistas falam de
um trafego de 4,5 milhoes de toneladas
de mercadorias por ano no caso da rea-
bertura da linha, mas prevéem um
déficit de exploracao! Permitimo-nos
duvidar de uma tal tonelagem quando
s¢ observa os nimeros actuais referen-
tes as gares de Hendaye-Irun e Port-
-Bou-Cerbere, por certo assegurando
1gualmente um trafego de passageiros,
mas servidas por linhas de via dupla
electrificadas, sem grandes problemas
geograficos de exploragio e dispondo
de muito mais espaco para os transbor-
dos do que poderia dispor a gare de
Canfranc. Sera mais razoavel taxarmo-nos
numa quantidade da ordem dos trés
milhoes de toneladas.

A recuperacao da linha Pau — Zarago-

za, ¢ a fortiori do troco Bedous — Can-
franc, ndo € uma solugao interessante e
de garantias no aspecto técnico nem no
aspecto operacional e, por consequén-
cia, no aspecto economico. Nao ¢ a
solucao que poderia permitir a devolu-
¢do ao caminho de ferro de uma parte
do mercado conforme aos interesses
dos-paises ibéricos, da Franca e do resto
da Europa.

O transporte maritimo

O transporte maritimo desempenha
um papel muito importante nas trocas
entre a Peninsula Ibérica e o resto da
Europa. Portugal ¢ a Espanha foram
nacoes de grandes tradicoes maritimas
e essas tradigoes ainda hoje perduram.
A parte de mercado do transporte mari-
timo entre a Espanha e¢ o resto da
Europa mantém-s¢ 1mportante mas
sofreu uma lenta degradacido e, assim,
passou de 90 % em 1982 a 75 % em
1993, enquanto que a estrada passou de
8 % a 24 %. A relativa lentidao do
transporte maritimo € a sua inadaptacao
as regras de mercado de certos produ-
tos, tais como o exemplo dos citrinos ja
citado anteriormente, sao as principais
razoes desta baixa. Em face aos previsi-
vels problemas de atravancamento das
infra-estruturas rodoviarias, os armado-
res-pensam reforgar a oferta existente
de Ro-Ro (transporte de camides em
navios) entre a costa cantabrica e a Gra-
Bretanha. A pobreza de intra-estruturas
terrestres que equipam certos portos tal
como, por exemplo, o de Algeciras,
especializado no movimento de conten-
tores., permitem-nos esperar melhores
dias para o transporte maritimo, mas a
sua fraca adaptacdo aos critérios de
velocidade de transporte a média dis-
tancia faz com que nao seja menciona-

Nova linha Nova linha Cerbére Hendaye Totalidade das
da Catalunha do Euskadi Port-Bou Irun fronteiras rodovidrias
5 5 5 5 110/135

(10) Nas condigoes econdmicas de 1994 e sem ter em conta a reconstrugdo total de um tinel de 335m desmoronado.

(11) Mesma origem.
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Principaux types d’opérations de transbordement ou de logistique

Matériel Camion UTIsur  UTI sur UTI sur Wagon Type  Wagon

Roulant camion wagon UIC wagon UIC Transfesa uIC

France, reste ROME Route Fer Fer Fer Fer

de I"Europe

BentieKond Navette Chargement

Pau-Tarbes sur wagon UIC

Centre Sud Navette Chargement Chargement  Charg/Decharg Changement Transbord.
Farac0za wagon ibérique  sur wagon UIC  sur wagon UIC  d'ecartement  de wag. a wag,
b B <
Espagne Nl Fer Route Fer Fer Fer
Portugal
Matériel Camion UTT sur UTT sur UTT sur Wagon type Wagon
Roulant wagon ibérique  camion  wagon ibérique  Transfesa ibérique

Quadro 7.

do como um modo susceptivel de resol-
ver os problemas de transporte entre a
Peninsula Ibérica e o resto da Europa.

Um novo projecto ferroviario trans-
pirenaico associado a uma nova oferta
multimodal europeia: a ftravessia
central dos Pirinéus.

Retomemos os valores provaveis de
traifego no horizonte de 2010, para
vermos como poderiam ser distribuidos
os trafegos previsiveis de mercadorias
compreendidos entre 139 e 145 milhoes
de toneladas.

Para o trifego de passageiros,
baseado nos valores do grafico 4, o
crescimento médio do trafego de passa-
geiros por estrada € de 1,97 % por ano.
Nesta base, Uma projeccao para o hori-
zonte 2010 da um valor de 75 milhoes
de passageiros por estrada. Se supuser-
mos que os 10 milhoes de passageiros
transportados por comboio de alta velo-
cidade sao clientes reconquistados 100
% a estrada, poderemos estimar em 65
milhdes de passageiros o numero de
pessoas que atravessarao a fronteira dos
Pirinéus por estrada em 2010.

Os locais de fronteira rodoviaria ou
de auto-estrada dos Pirinéus deverao

suportar neste horizonte a esta distan-
cia, entre 107000 e 110000 veiculos por

dia que se classificam em:

» entre 17700 e 21800 camides por dia,
representando um trafego anual de
mercadorias de 110 a 135 milhoes de
toneladas.

« 89000 veiculos ligeiros por dia, para
um triafego de passageiros anual de
65 milhoes de pessoas.

Os niveis de atravancamento de auto-
estrada de duas vezes duas faixas e de
uma estrada de duas faixas sao, respec-
tivamente, de 20000 e 8500 veiculos
por dia'"”. Supondo que as trés traves-
sias centrais poderdo absorver o trafego
correspondendo a estes critérios, vimos
que no caso de Vielha ndo era possivel
desde ja, e que as duas travessias cos-
teiras de auto-estrada seriam alargadas
a duas vezes trés faixas (nivel de atra-
vancamento de 30000 veiculos por dia
cada uma), restariam ainda 21200 a
25300 veiculos por dia para escoar, seja
[,1 a 1,3 vezes a capacidade sem atra-
vancamento de uma nova auto-estrada
de duas vezes duas faixas, a qual nao
vemos onde serda podera ser construida
tendo em conta asa condicoes ambien-
tais limitrofes. A ultrapassagem de 40 a
50 % dos niveis de atravancamento no
conjunto da cordilheira conduzira a
problemas graves de saturacdo na maior

parte dos itinerdarios rodoviarios trans-
pIrenaicos.

Face a tais problemas futuros de
capacidade, serd necessdrio encarar
uma solucao radicalmente diferente das
solucbes do passado ou existentes.
Transferir uma parte substancial do
frete de carga para o caminho de ferro,
¢ minimizar o impacto do transporte de
mercadorias sobre o ambiente e ao
mesmo tempo aumentar a capacidade
dos itinerarios rodovidrios € de auto-
estradas em proveito dos veiculos ligei-
ros.

O caminho de ferro, sem problemas
de interoperabilidade oferece uma
enorme capacidade e esta mais apto a
melhor respeitar um ambiente débil;
com uma boa ligacao a rede europeia de
mercadorias serd capaz de poder ofere-
cer tempos de transporte competitivos
entre a Peninsula Ibérica e o resto da
Europa, ou vice versa, sob reserva de
deixar de ter paragens nas fronteiras
técnicas e de beneficiar de eixos ferro-
viarios exclusivos, total ou parcialmen-
te. O projecto da travessia central dos
Pirinéus prevé a construc¢dao a partir de
Zaragoza de uma linha de via dupla de
bitola europeia atravessando os Piri-
néus num tanel de cerca de 40 km a
baixa altitude (cerca de 400 m) e
entroncando na rede ferroviaria france-
sa na transversal Bayonne — Toulouse
algures entre Pau e Tarbes.

Este projecto ndao constitui um
simples projecto de uma nova infra-
estrutura ferrovidria para atravessar os
Pirinéus mas situa-se numa perspectiva
europeia mais vasta.

Assim, no plano da rede ferroviaria
europeia, estio em curso diversos
estudos na Peninsula Ibérica e em
Franca com a colaboracao da Renfe,
SNCF e RFF, para procurar ao sul € ao
norte do projecto, os eixos ferroviarios
existentes, pouco ou mais utilizados na
actualidade e susceptiveis de estabele-

cer as vias de acesso ao projecto, sem

(12) Fonte: Direction des Routes du Ministére francais de 1I'Equipment, du logement, des Transports et du Tourisme.
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ordenamentos especificos ou dispen-
diosos. Procurando evitar os grandes
eixos densamente sobrecarregados tais
como o Vale do Rodano em Franca, o
projecto contribuira para revitalizar os
eixos considerados por vezes secunda-
rios, porque nao apresentam caracteris-
ticas aptas a circulacio de comboios
rapidos de passageiros, mas tendo pelo
menos reservas reais de capacidade
exploravels economicamente no trans-
porte de mercadorias. Por outro lado, a
utilizagao quase exclusiva destes itine-
rarios para as mercadorias permitird
melhorar as velocidades colocando-as
em valores superiores a 70 km/h de
média nas grandes distancias.

Pretende-se que o projecto seja multi-
modal; para isso prevéem-se instala-
coes de transbordo e de logistica
implantadas nos arredores de Zaragoza
(Centro Sul) e no entroncamento com a
transversal ferroviaria sul (Centro
Norte Pau-Tarbes), na proximidade de
ndés de auto-estrada, que oferecerdo
diversas alternativas aos operadores de
transporte, entre as quais:

« a possibilidade de transportar camides
(tractores e reboques) entre os dois
centros de transbordo acima mencio-
nados; a montante ou a jusante
destes centros 0s camioes retomarao
a rede de estradas e auto-estradas.
Este servigo ¢ comparavel aos servi-
cos de transporte por caminho de
ferro em navetes que se encontram
no tinel sob a Mancha ou em certas
travessias alpinas.

» carregar (ou descarregar) sobre
vagoes plataforma UTI (Unidade de
Transporte Intermodal), isto €, rebo-
ques rodoviarios sem tractor, caixas
moveis e contentores. Uma vez car-

regados, estes UTI continuam a sua

viagem por caminho de ferro até um

outro centro de transbordo ferrovia-
rio para a sua entrega ao cliente des-
tinatario por via rodoviaria.

Tendo em conta a sua posi¢ao de topo
de via de bitola UIC da Peninsula
Ibérica para as mercadorias, o centro
situado nos arredores de Zaragoza
podera mais particularmente:

« fazer o transbordo das mercadorias de
vagoes de bitola internacional para
vagoes de bitola ibérica (e vice

versa).

« Efectuar a passagem da bitola interna-
cional para a bitola ibérica (e vice
versa) de vagoes que permitam esse
sistema, tipo Transfesa.

As principais operagdes possiveis
estao explicadas no Quadro 7.

O sucesso deste projecto assenta nas
possibilidades em capacidade e em
velocidade de uma nova oferta num
espaco europeu que liga a Peninsula
Ibérica com o norte e o leste da Europa
apos um longo trajecto através da
Franca.

O custo da realizacdo

Foram estudados varios itinerarios.
Foram estabelecidas dezasseis opcgoes
correspondentes a quatro familias de
parametros técnicos diferentes. Para o
ItINErario que parece apresentar menos
dificuldades geologicas, tendo em
conta 0 grau de conhecimento actual a
falta de sondagens a realizar in situ, o
custo da obra de base, para os dados
técnicos correspondentes a um tunel
monotubular de grande gabarito com
uma galeria de servico mais vias de
acesso, situa-se na ordem dos 3,7 mil

milhoes de euros, nas condi¢des econo-
micas de 1996. Esta verba pode parecer
enorme. Contudo, se observarmos os
investimentos rodoviarios, ou referen-
tes a auto-estradas, realizados na rede
transeuropeia pela Franca e pela
Espanha nos dois tltimos anos de 1996
e 1997, eles sdao de 3.5 e 1,8 mil
milhdes de euros respectivamente. O
esforco financeiro que deverao praticar
os dois paises, durante o periodo de
constru¢ao do tinel de base estimado
entre sete a dez anos, parece entrar
razoavelmente nas sua possibilidades.

Quais as futuras etapas ?

O projecto da travessia central dos Piri-
néus € um projecto que devera ser
ainda aprofundado por estudos com-
plementares. Estes estudos deverao
versar sobre:

» 0 impacte sobre as proximidades,
impacte sobre a cordilheira dos Piri-
néus e sobre 0s seus acessos norte €
sul.

« a avaliagdo economica do projecto
com a perspectiva de exploragao por
um operador no que respeita ao tunel
€ Seus acessos.

» a avaliacao socio-economica tendo em
conta as suas componentes regio-
nais, nacionais € europeias.

O projecto € apoiado pelas autorida-
des politicas regionais de Aragdo em
Espanha, de Midi-Pyrenées e de Aqui-
tinia em Franca. O governo francés
mostrou o seu interesse pelo projecto
através de declaracOes de alguns dos
seus membros dos quais uns tantos
manifestaram publicamente a sua inten-
cao de convencer o governo espanhol.

”

E importante que a autoridade coor-

(13) Cfr.: COM (1998) 614 final Rapport 1998 sur la mise en oeuvre des orientations et priorités pour le futur.

B T e
-t T AL

DI I I IO

31



OO IT VIV VIV VIV IV Vs

denadora ja prevista seja criada rapida-
mente. Ela poderd tomar a forma de um
GEIE representando os diversos inte-
resses regionais € nacionais que supor-
tardo o projecto e que funcionaria nos
moldes dos GEIE ja constituidos tais
como o Alpetunnel ou o Sud-Europe-
Meéditerranée (SEM).

A nivel europeu, em 1996, por alturas
da adopcao das orientacoes comunitd-
rias da rede transeuropeia de transporte,
a Comunidade europeia empenhou-se
em examinar este projecto no campo da
revisio das suas orientacoes previsto
em 1999, Este projecto, jd 0 vimos. ins-
creve-se num horizonte temporal dife-
rente do correspondente ao projecto
catalao ou do do projecto basco; sendo
destinado sobretudo ao transporte de

mercadorias, € complementar destes

dois outros projectos.

Este projecto diz apenas respeito a
Franca, Espanha e Portugal. Metade das
trocas de bens de que ele permitira a
execucao sao relativos, como vimos ja
no quadro 4, aos outros paises da
Europa ¢ mais particularmente a [taha,
Alemanha, Holanda, Bélgica e Reno
Unido. Nao se exclui a hipotese de
pensar que nos dez ou quinze anos que
se seguirem a Sua inauguragao, a
ligacao fixa estudada pela Espanha e
por Marrocos para unidao das duas
margens do estreito
poderia tornar-se operacional dando
assim a travessia central dos Pirinéus
todo seu significado intercontinental.
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I’homme oublié. Paradigme. 1994,

- Setec-Eyser Etude prospective portant
sur les enjeux économiques, logisti-
ques et environnementaux d’une
future traversée centrale des Pyré-
nées par un tunnel de base. 1996.

- Eres transports-Ingetrans-Studienge-
sellschaft fur den kombinierten

verkehr EV. Etude multimodale Pau-
Canfranc. 1995.

- Base de données CETMO. Barcelona.
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A

Administradora da FERTAGUS

A Politica Comercial

da Fertagus

Introducao

A exploracao do servico de transpor-
te ferroviario suburbano de passageiros
no Eixo Ferrovidario Norte-Sul da
Regido de Lisboa, foi concessionada a
FERTAGUS, consércio liderado pelo
Grupo Barraqueiro, integrando a
CGEA Transportes e a Caixa Geral de
Depositos, no ambito do concurso
publico internacional realizado para o
efeito.

O contrato de concessao, que tera a
duracdo de 30 anos, preve, ao arranque,
a exploracdo de 22 km de via férrea
com quatro estacoes a sul do rio Tejo e
trés estacoes a norte. A partir de 2003 a
linha sera prolongada a norte até ao
Areeiro, podendo vir a estender-se até a
Gare do Oriente, e a sul até Setibal. A
FERTAGUS fo1 também atribuida a
gestao das quatro estacoes da margem
sul, no ambito do mesmo concurso.

Em hora de ponta irdo circular 8 com-
boios por hora., oferecendo 19 360
lugares no mesmo periodo. Em média
circularao 93 comboios por dia, trans-
portando 110 000 passageiros, estiman-
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do-se ser possivel reduzir em 15% o
trafego automovel na Ponte 25 de Abril.

O tempo de percurso entre o Fogue-
teiro ¢ Entrecampos sera de 25 minutos,
iniciando-se¢ o servico diariamente as
5:30 e terminando cerca das 2:00.

O material circulante € constituido
por 18 UQE’s, com dois pisos, tendo
cada unidade capacidade para transpor-
tar 500 passageiros sentados e 722 de pé.

O mvestimento inicial em material
circulante ¢ da ordem dos 21 milhdes
de contos, atingindo os 28 milhoes
apoOs os reforcos de frota previstos para
2005 e 2009, ao qual acrescem cerca de
3.5 milhoes de equipamento comercial,
bilhética, ferramentas ¢ equipamentos
oficinais.
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Uma politica
comercial baseada na
oferta de um servico
completo e integrado

A geografia das zonas suburbanas ¢
caracterizada por um nomadismo cres-
cente. A logica de organizacdao do
sistema de transportes, envolvendo as
sinergias dos diversos modos e apoiada
pelas novas tecnologias telematicas,
possibilitara novas estratégias de deslo-
cacdo, em que o percurso do passageiro
terd que ser encarado numa perspectiva
multimodal, desde a sua origem até ao
destino final. A capacidade de 1mple-
mentacio de uma l6gica de organiza-
¢ao € o desafio que se coloca no princi-
pio do novo século.

Nesta perspectiva, os proprios locais
de passagem, como as estagoes, adqui-
rem uma funcdao nova, tornando-se
pontos de apoio para as deslocagoes,
ganhando nova importiancia na vida das
pessoas, a medida que vao permitindo
um uso multidiversificado destes locais.
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E sob esta
FERTAGUS desenvolveu a sua politica
comercial, que se baseia na oferta de
um servico completo e integrado, tanto
quanto possivel desde a origem até ao
destino do cliente.

perspectiva que a

A concretizacao desta politica assenta
em quatro vectores fundamentais:

1. A garantia de qualidade em
termos de seguranca, conforto,
[frequéncia, fiabilidade e rapidez

A qualidade e conforto dos comboios,
a frequéncia adequada ao tipo de deslo-
cacdo, a rapidez assegurando reduzidos
tempos de percurso, aliada a seguranca
e fiabilidade do servico, permitem asse-
gurar uma viagem cémoda e tranquila
a0 passageiro.

A arquitectura das estacoes, além de
prever as funcionalidades tradicionais —
o transito dos passageiros e a comercia-
lizac@o de titulos de transporte — previ-
ligiou, em particular nas quatro esta-
coes do sul, uma politica de rebatimen-
to, prevendo a intermodalidade (auto-

ey A7

carros € metro ligeiro) ¢ 7 000 lugares
de estacionamento.

Foram previstos igualmente espagos
comerciais relativamente numerosos
para servicos independentes da explora-
cao ferrovidria, procurando satisfazer
necessidades importantes ndo apenas
do passageiro, mas também das popula-
¢Oes locais. As estagdes constituem-se
assim em espacos sociais, que permi-
tem preencher um tempo livre que o
passageiro deseja optimizar.

A concretizacdo de uma politica
comercial que potencie estes espacos e
os disponibilize para a colectividade, so
é possivel ser concretizada através da
criacdo de parcerias com as entidades
cuja actividade esteja centrada em cada
uma das vertentes especificas.

Assim, a FERTAGUS estabeleceu
parcerias empresariais para a gestao dos
espacos comerciais com a empresa
gestora de centros comerciais de maior
renome em Portugal, e para a gestao
dos parques de estacionamento com
uma das empresas portuguesas mais
experientes nesta matéria e para a
gestao e recolha de valores com uma
instituicao financeira de prestigio.
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2. A integracao do servico
FERTAGUS na rede
de transportes da AML

O conceito de integracao para o
servico FERTAGUS, concretiza-se a
trés niveis:

[ ) a integracao com a rede dos restantes
operadores da AML, assegurando, a
partir de cada estacdo, a ligacdo as
diversas localidades, e complemen-
tada com a criacdo de uma rede
propria de autocarros — a SulFerta-
gus — dedicada, a sul do rio Tejo, ao
servico de rebatimento ao comboio;

2) a integragdo tarifaria, consubstancia-
da na criacao de passes combinados
envolvendo os diversos operadores,
privilegiando uma politica de multi-
modalidade. No caso da SulFerta-
gus, esta integracao ¢ efectuada a
nivel dos proprios bilhetes, permitin-
do a viagem em autocarro € comboio
com um unico titulo;

3) a integracao multi-servicos, com
uma tarificacdo especifica parque+

comboio quer para clientes regulares

(passes) quer para clientes ocasio-

nais (bilhetes).

A FERTAGUS considera que, a con-
jugacao destas trés vertentes, facilita a
cadeia de deslocagdes, garantindo tran-
quilidade ao utente, na medida do pos-
sivel, desde a sua origem até ao seu
destino final.

3. A prioridade ao contacto
personalizado com o cliente,
através da presenca
permanente de operadores
comerciais em todas as estacoes

A FERTAGUS aposta numa estrutura
muito ligeira, centrada no core business
da empresa, e em que se previligia o
pessoal comercial.

O operador comercial, sempre pre-
sente na estagao, informa, orienta e guia
o cliente. Orienta o passageiro na utili-
zacao das maquinas automaticas de
venda mas, dotado com equipamento
portatil, vende também titulos de trans-
porte simples.
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4. A utilizacdo das novas
tecnologias como suporte ao
funcionamento do sistema

O sistema de bilhética integrando
maquinas automaticas de venda que
permitem adquirir todos os titulos de
transporte e todas as formas de paga-
mento, aliado a criacao de um cartao-
cliente que permite facilitar a aquisicao
do titulo, garantem o funcionamento
simples € comodo do sistema.

O sistema de controlo de entradas e
saidas, garante a producao de informa-
cao estatistica com base na qual se efec-
tuara a adequacao permanente do
servico as necessidades dos clientes.

A informacdo permanente, ¢ em
tempo real, quer nas estacdoes quer nos
comboios, permitem ao cliente efectuar
uma gestao optimizada do seu tempo.

Toda a empresa, nos seus diversos
locais, funcionara em comunicacdo per-
manente, numa INTRANET, com ser-
vicos e-mail internos e externos, que
simplificara e agilizara a sua actuacao.
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A Alcatel em Portugal

v

ALCATEL

Eng.® Rui M. Candeias Fernandes
Presidente do Conselho de
Administracéo da Alcatel Portugal

e no Mundo

Alcatel € um
Grupo de origem europeia,
lider mundial no fornecimento
de Sistemas e Cabos de
Telecomunicacdes. As suas
actividades abrangem, desde
os sistemas de redes de
telecomunicacdes e dados para
operadores de servicos globais,
aos sistemas de internet e
épticos de alto débito para as
comunicagoes de voz, dados
e multimédia, passando pelos
produtos para empresas e para
o publico em geral.

A experiéncia do grupo, em
termos de integracdo e gestdo
de redes, permite-lhe fornecer
solucdes globais, apoiando-se
em equipas de elevado
desempenho repartidas pelo
mundo inteiro.

Centrando cerca de dois tercos
da sua actividade na Europa,

a Alcatel encontra-se em franca
actividade e expans@o nos
continentes asiatico e
americano, contando com
cerca de 118 mil colaboradores

em todo o Mundo e tendo
atingido, no ano de 1998, um

volume de negbcios de cerca
de 21.3 Bilides de Euros.

A Alcatel tem, desde sempre,
realizado importantes esforcos
na Investigacdo e
Desenvolvimento de produtos
e servicos, considerando esta
drea a chave do seu
desenvolvimento. Assim,

em 1998, investiu
aproximadamente 2,5 Bilides
de Euros nesta drea e cerca
de 850 patentes foram
acrescentadas ao portfélio
do grupo, um dos mais
importantes no Mundo.

De forma a responder com
maior eficécia as solicitacoes
dos seus clientes, a Alcatel
encontra-se estruturada em trés
Areas de Negécio ("Business
Groups") que por sua vez se
sub-dividem em Divisées de
Negécio ("Business Divisions").
A drea de Automacdo de
Transportes insere-se na
DivisGo de Aplicacoes e

Software para Redes (NAD -
"Network Applications

Division").

A Alcatel em
Portugal

A actividade, da qual resultou
o que é actualmente a Alcatel
Portugal, iniciou-se em 1932,
quando a International
Telephone and Telegraph
Corporation (ITT) fundou a
Standard Eléctrica SARL, tendo
criado a sua primeira fabrica
em Portugal no ano de 1948,
contando entdo com

a colaboracéo de 242
funciondrios e instalagdes na
Av. da India, em Lisboa. Com
a expansdo natural da empresa
e o aumento do leque de
produtos comercializados
inaugurou-se, em 1970, a nova
drea fabril em Cascais, para
onde foram deslocadas todas
as unidades de produgdo e
escritorios. Durante a década
de 70 e principios dos anos 80,
a Standard Eléctrica produziu




Organizacéo Internacional da Alcatel
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Divisdo de Sistemas de
Comutacgao (SSD)

Divisdo de Produtos
Internet (IPD)

Divisdo de Solucoes
Empresariais (ESD)

DivisGo de Comunicacoes
Radio (RDC)

Diviséo de Sistemas de
Transmisséo (TSD)

Diviséo de Servicos e
Distribui¢cdo (SDD)

DivisGo de Aplicagoes de
Software p/ Redes (NAD)

DivisGo de Redes
de Cabos

Divisdo de Produtos
Profissionais e de Consumo

ATeSS: Alcatel Telecom
Software e Servicos

Divisdo de Produtos para
Redes de Satélites (SPD)

Plataforma de SW, Redes

de Telecomunicacoes

-1 Inteligentes e Gestdo de Redes

TAS: Automacéao de
Transportes

sistemas de comutacdo
electromecdnicos, sistemas

de comutagao privados
electrénicos e electromecanicos,
sistemas de transmissao,
semicondutores e bens de
consumo (Televisdes e Hi-Fi).

Em 1987 a Standard Eléctrica
passa a fazer parte da Alcatel,
tendo esta mudanga provocado
a concentracdo da sua
actividade principal na drea
das Telecomunicagdes.

A Alcatel Portugal emprega,
actualmente, cerca de 1200
colaboradores, combinando o
poder e a experiéncia de um
grupo internacional com um
profundo conhecimento do
mercado local.

Na sequéncia da mudanca
estratégica do Grupo, a nivel

Independente

DivisGdo de Servicos para
Redes (NSD)

internacional, a actividade
actual da Alcatel Portugal
abrange diversas dreas de
negodcio entre as quais se
destacam as seguintes:

v Comutagao Publica

v Desenvolvimento de Software

de Telecomunicagoes
v Comunicacoes Méveis

v Transmissdo por Suporte
Fisico

v Transmissao Via Radio

v Sistemas de Comunicagdo
para Empresas

v Redes de Dados
v Terminais Fixos e Méveis
v Componentes Bobinados

v Automacdo de Transportes

A Alcatel Portugal tem tido

um crescimento notdvel,
afirmando-se como um
importante fornecedor de todos
0s servicos e sistemas de
telecomunicagées para

o mercado portugués
(homeadamente no que
respeita aos sistemas de
Automacgdo de Transportes para
as diversas administracoes e
operadores publicos e privados
de transportes). Em 1998,

as vendas atingiram
aproximadamente 39 milhoes
de contos, um valor cerca de
30% superior ao do ano
anterior.
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ALCATEL

Eng.® Joao A. da Costa Aradjo
Director Geral de Automacéao
de Transportes

O Sector dos Transportes

e a Alcatel

COMPromisso
da Alcatel com o sector de
transportes e, em particular
com os Caminhos de Ferro
e demais sistemas sobre carris,
remonta ao inicio da década
de 70, época da criagdo da
companhia. No entanto, foi
a partir dos anos 80,

com a infroducdo das mais
sofisticadas técnicas
electrénicas no campo

da sinalizagdo ferrovidria,
que a Alcatel criou, a nivel
internacional, um Grupo de
Automacéo de Transportes,
cujas principais operagoes se
encontravam na Alemanha,
Canadd, Espanha e,
posteriormente, Austria,
Portugal e Suica.

Esse grupo, liderado
inicialmente pela unidade
alema, tinha como missoes
principais o desenvolvimento de
produtos e servicos para a drea
de sinalizacdo ferrovidria,
assim como o estudo desse
mercado a nivel mundial.

J& no inicio da década de 90,
a importéncia das
telecomunicacdes na drea do
transporte ferroviario fez com
que a Alcatel criasse, a partir
de uma célula de peritos no
sector ferrovidrio, uma drea
denominada Integrador
Dedicado as Telecomunicacoes
Ferrovidrias, liderado pela
Alcatel Espanha, com centros
operacionais também na
Alemanha e na ltdlia.

O Grupo de Automacéo de
Transportes, orientado
principalmente para a drea de
sinalizagéo e o Integrador
Dedicado, para as
Telecomunicacgées, trabalharam
conjuntamente na andlise das
necessidades dos diversos
clientes, quer europeus, quer
americanos, asiaticos ou
africanos.

De facto, esta abordagem
conjunta permitiu a Alcatel
desenvolver um portfélio de
produtos aplicdveis aos mais
diversos tipos de caminhos de
ferro, metros e metros ligeiros.

Os transportes ferrovidrios,
incluindo as redes de
transportes de massas,
tornaram-se utilizadores Gvidos
de comunicacées e tecnologias

de informacao.

Adaptando o seu know-how

e experiéncia na area das
telecomunicacées as
necessidades dos operadores
ferrovidrios, a Alcatel tornou-se
num dos trés primeiros
fornecedores de solucées
automatizadas para

transportes.

No sentido de melhorar
continuamente a resposta

as exigéncias do mercado,

a empresa procura evoluir
ndo somente nas dreas de
equipamentos e servigos,
mas também nos aspectos
organizacionais, fruto do
dinamismo detectado na drea
do negdcio ferrovidrio de
transporte de passageiros,
mercadorias e, recentemente,

informacgéo.
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O TAS - Transport
Automation
Systems

Como resposta aos novos
desafios apresentados pelas
mudancas no cendrio
ferrovidrio, a Alcatel reformulou
recentemente a sua estrutura
operacional para o mercado
dos transportes sobre carris nos
seus segmentos ferrovidrios, de
metros e de metros ligeiros.

A nova unidade de negdcio,
denominada Sistemas de
Automacdo de Transportes —
TAS, congrega as dreas de
produtos para sinalizacéo
ferrovidria, telecomunicagoes
ferrovidrias, gestao de frotas e
bilhética. Esta organizacdo tem
uma unidade central em
Franca, existindo outras
unidades operacionais na
Alemanha, Austria, Canadé,
Espanha, Itélia, Portugal

e Suica.

As actividades do grupo Alcatel

na drea de transportes s@o as
seguintes:

v Sistemas de Encravamento
Electrénico

¥ Controlo Automdtico de
Comboios

¥ Comunicacdes Ferrovidrias
Integradas

¥ Manutencdo
v Sistemas de Bilhética
v Sistemas de Portagens

v Sistemas de Gestdo de Frotas
e Informacéo ao Piblico

v Gestdo de Tréafego

v Sistemas de Parqueamento
Electrénicos

Em termos internacionais, as
actividades do TAS repartem-se
da seguinte forma:

A Alcatel possui todas as
competéncias necessdrias para

satisfazer os seus clientes
no que respeita a solucoes
integradas de transportes.

Em consonéncia com as
normas e recomendacoes
internacionais preparadas pelas
diversas organizacdes do
ambito ferroviério, tais como

a UIC - Unigo Internacional de
Caminhos de Ferro e a AAR —
AssociacGo Americana de
Caminhos de Ferro e, tendo em
conta as especificidades e
necessidades particulares dos
diversos mercados, a Alcatel
tem sempre procurado
responder de forma
personalizada a cada um

dos seus clientes.

O interesse em personalizar

a atencao dedicada a cada
Administragdo ou companhia
ferrovidria reflecte-se na gama
de variacdes encontradas nos
diversos produtos e sistemas de
base desenvolvidos pela
Alcatel.
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O TAS em
Portugal

Dentro da actividade
internacional de transportes da
Alcatel, é de realcar o papel
relevante da Alcatel Portugal
em cujas atribuicdes se inclui

o Centro de Competéncia na
drea de telecomunicacoes
ferrovidrias para toda a Alcatel,
fruto da experiéncia adquirida
por essa unidade no sector dos
tfransportes.

A semelhanca de outras
unidades do Grupo, a drea de
Sistemas de Automacéo de
Transportes da ALCATEL
Portugal, cuja actividade se
iniciou em 1991, tem tido um
crescimento notdvel. Destaca-se

a sua intervenc@o no dmbito
da estratégia de renovacao

e melhoramento das
infraestruturas ferrovidrias
encetada pela CP e agora
continuada pela REFER, com
projectos de renovacdo da
Sinalizacé@o e da rede de
Telecomunicacdes na Linha do
Norte, Linha de Sintra e Eixo
Norte-Sul, bem como na Linha
da Beira-Alta.

Entre as actividades mais
relevantes desempenhadas pela
Direcc@o-Geral de Automacéo
de Transportes da Alcatel
Portugal destacam-se as de
Investigacdo e Desenvolvimento
de solucdes integradas para

a drea de telecomunicacoes
ferrovidrias, a preparacéo de

Vendas: FrF 2 800 milhoes
Investigacao e Desenvolvimento: 9,5%

TAS Espanha: 8%
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TAS Portugal: 6%

TAS Suica: 3%

TAS Alemanha: 41%

Recursos Humanos: 2 500 colaboradores

TAS Franca=

-t

Engenheiros e Executivos: 46%

Qutros

propostas técnicas e comerciais
para os mercados nacional

e internacional, o estudo dos
novos requisitos oriundos das
transformacées no modo de
exploracao ferrovidria e @
responsabilidade sobre o
desenvolvimento dos mercados
de lingua portuguesa.

Alcatel CGA Transport: 23%

\\IAS Austria: 7%
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ALCATELIL

Eng.®° Thomaz D’Agostini Aquino
Director de Marketing e Vendas de
Automacéo de Transportes

Tendéncias Actuais das
Telecomunicacoes Ferrovidrias

: comunicacoes
desempenharam desde sempre
um papel importante na gestéo,
exploracGo e manutencéo dos
sistemas de transporte
ferrovidrio. No entanto, até ao
inicio da década de 80,

os diversos subsistemas que
formavam as redes de
comutacdo, de radio e de
transmiss@o eram utilizados
exclusivamente para os servicos
ferrovidrios.

A rede de comutacéo era
composta pelos subsistemas de
telefonia selectiva operacional e
telefonia administrativa, que
acumulava funcoes de
manutencdo e comutacdo de
pacotes. Os equipamentos
utilizados eram, basicamente, as
centrais telefénicas de tipo
privado — PABX —, centrais
selectivas com o objectivo
especifico de controlo de
comboios e equipamentos para
a comutac@o de pacotes.

Para além dos servicos de voz e
dados, estavam igualmente
presentes alguns servicos de
ajuda ao passageiro como os
subsistemas de sonorizacao,
cronometria, tele-indicadores,
postos de socorro (interfonia de

estagdes) e o subsistema
de bilhética.

A rede de rdadio estava dedicada
ds actividades de operacao,
manutencdéo e segurancga,
dividindo-se em vdrias sub-redes
que, muitas vezes, operavam em
bandas de frequéncia diferentes,
dificultando a comunicagao
entre os diversos elementos que
circulavam nos caminhos de
ferro (por exemplo, comboios

e maquinas de manutengdo).

Finalmente, detinhamos a rede
de transmiss@o que unia todos
os pontos ao longo da linha,
com os centros de controlo,
administrativos e de
manutencao.

Este cendrio alterou-se com o
inicio das privatizagdes no sector
dos transportes ferrovidrios e a
consequente mudanca na
filosofia de exploracéo adoptada
pelas administracdes ferrovidrias
europeias, influenciadas ndo
apenas pelo novo contexto
comercial mas também pelas
novas regras impostas pela
Comunidade Europeia nas dreas
de infraestruturas e exploracao
dos sistemas ferrovidrios
interurbanos.

O primeiro passo na Europa foi
dado pela British Rail (Caminhos
de Ferro Britdnicos), que
separou a infraestrutura
(passando a estar sob o controlo
da empresa estatal Rail Track)
da exploracéo (ficando esta

a cargo de cerca de 26
companhias).

Seguiram-se outros caminhos de
ferro do Continente,
destacando-se as acgdes
empreendidas pelo governo da
Suécia que, depois de
desmembrar a antiga SJ
(Caminhos de Ferro Suecos) em
duas companhias (BV, para a
infraestrutura e SJ para a
exploracdo) lancou uma licitagao
do tipo BOT (Build, Operate and
Transfer) para a nova ligacdo
entre a estagdo central de
Estocolmo e o Aeroporto
Internacional de Arlanda, que
serve esta capital. Nesse
empreendimento, a Alcatel,
responsdavel pelo fornecimento
dos sistemas de
telecomunicacoes, foi
subcontratada pelo consércio
que estd a construir e operaré a
futura linha, por um periodo de
30 anos.



Porém, com a privatizacéo e
liberalizacdo do sector de
telecomunicagdes, os gestores
das infraestruturas ferrovidrias
despertaram (alguns por
iniciativa propria, outros
empurrados pelos operadores
de telecomunicacoes) para o
negdcio das comunicagoes
dentro dos caminhos de ferro.

Uma vez mais o Reino Unido
foi o pais pioneiro, através da
criacdo da BRT (British Rail
Telecommunications), empresa

que herdou o patriménio relativo -

as infraestruturas de
telecomunicacoes fixas da antiga
British Rail (actual Rail Track).

A sua posicao privilegiada como
operador de telecomunicagoes

e conhecedor da problemdtica
ferrovidria, fez com que a
companhia recém criada, tivesse
que enfrentar imediatamente o
desafio de prestar um servico de
volume e com qualidade para o
seu cliente Rail Track. Este foi o
primeiro passo para a completa
privatizacdo da BRT em 1997,
quando o controlo da empresa
passou para as maos do grupo
inglés RACAL, dando origem &
RACAL Telecom (actualmente um
dos maiores operadores de
telecomunicacodes fixas do Reino

Unido).

Cabe neste ponto, fazer um
paréntesis para abordar a
relacé@o entre os caminhos de
ferro e metros e os efeitos da
liberalizacé@o e privatizagdo na
drea de telecomunicacoes,
devido ao impacto que tem
sobre a operacdo ferrovidria.

A explosao verificada neste
sector nos Ultimos anos faz
pensar na nova revolugdo
industrial, social e na criagdo da
sociedade de informacao.

As administracoes ferrovidrias
atentas a este movimento tém
actuado de uma forma que seria
impensdavel hd uma década.
Mesmo a imagem de
imobilidade associada «

algumas companhias
ferrovidrias via-se abalada pela
resposta dada pelos caminhos
de ferro ao novo desafio que se
lhes apresentava.

Solucdes tao diversificadas como
a simples venda do direito de
passagem de cabos pertencentes
aos operadores de
telecomunicacoes até as
sofisticadas "joint-ventures",
passando pelo aluguer de
capacidade de transmisséo,
mostram a variedade de
respostas dadas pelas
administracdes ferrovidrias
publicas e privadas @ nova
"necessidade de transporte”
feitas pela sociedade de
informacado.

Apesar do impacto positivo
desta nova fonte de recursos,

o facto de compartilhar um
sistema de importéncia capital
para os caminhos de ferro,
como sdo as telecomunicacoes,
levou os gestores da
infraestrutura ferrovidria e os
operadores ferrovidrios a pensar
sobre o modo mais eficiente e
seguro de conviver com esse
novo cendrio.

A titulo de exemplo de relacoes
entre operadores de
telecomunicacdes e gestores de
infraestrutura ferrovidria podem
ser citados:

W a criacéo da empresa ARCOR
de propriedade de
Mannesmann Telecom e
DBAG (Caminhos de Ferro
Alemaes, S.A.) onde a
infraestrutura desta Oltima
serve de base para a
cobertura do territério
aleméao;

¥ a criacdo da CEGETEL,
empresa da Compagnie
Générale des Eaux que utiliza
circuitos da SNCF (Caminhos
de Ferro Franceses);

WV a concessdo de canais de
fibra 6ptica e o direito de
passagem pela RENFE

(Caminhos de Ferro
Espanhdéis) a diversos
operadores fixos e moveis que
actuam no mercado espanhol.

A partilha tem-se verificado quer
fisicamente, através da utilizacdo
de espacos comuns, quer
através do uso de equipamentos
ou cabos para funcdes
intrinsecamente ferrovidrias e
para funcdes controladas por
terceiros (operadores de
telecomunicacodes).

O novo conceito de empresa
que "contaminou" a maioria das
administracées dos caminhos de
ferro quer publicas quer
privadas, levou a uma nova
forma de operar e de comprar
sistemas de telecomunicacoes.

Essa empresas est@o cada vez
mais a focalizar-se no seu
negécio principal, o transporte
de passageiros e mercadorias,
embora nd@o perdendo de vista
a possibilidade de conseguir
receitas extraordindrias
provenientes das suas redes de
telecomunicacoes.

O primeiro impacto da
implantacéo dessa nova filosofia
empresarial foi a reducéo dos
quadros técnicos, causada
primeiramente pela separagéo
entre os responsdveis pela
infraestrutura e pela operagéo
ferrovidria e, seguidamente, pela
licitacéo e contratagdo de
algumas actividades até entéo
desempenhadas pelo quadro de
pessoal da administraggo
ferrovidria (como a integragéo
de sistemas e sua manutengdo).

Gracas a nova forma de
trabalhar dos gestores da
infraestrutura, abriram-se novos
caminhos para a indUstria de
telecomunicacgoes.

O novo papel desempenhado
pelas estruturas técnicas de
sinalizac@o e telecomunicacoes
dos gestores e operadores tem
levado a uma seleccdo natural
dos fornecedores |@ que, nem
todos tém capacidade de
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entender a problemdtica dos
caminhos de ferro no novo
contexto de trabalho resultante
da reestruturagé@o do sector de
transportes.

Aliado ao novo quadro de maior
oferta de servicos de transporte
e, fruto da concorréncia entre os
diversos meios de transporte

e de maiores exigéncias por
parte dos clientes, surgiu a
necessidade de desenvolver
solucdes cada vez mais
sofisticadas.

Os grandes clientes deixaram de
comprar equipamentos e
passaram a procurar solucoes
integradas como resposta as
suas necessidades de operar,
gerir e inovar para sobreviver.

Actualmente, ndo basta ser um
tradicional fornecedor de
elementos de comutacéo,
transmiss@o ou rédio.

O que se exige, para além de
equipamentos de qualidade,

é uma solucao de futuro que
integre tecnologias tdo variadas
como a comutacGo de imagens
de video e a cronometria.

A Alcatel, sendo um parceiro
tradicional dos operadores

de telecomunicacoes e de
transporte, une, desta forma,

os dois elos da nova cadeia
formada pela necessidade de
operar de forma segura uma
linha ferrovidria e o interesse em
rentabilizar a infraestrutura
instalada.

A experiéncia da Alcatel na
oferta de solucdes integradas,
quer a nivel mundial quer ao
nivel da Alcatel Portugal, esté
patente nas inUmeras referéncias
como as novas linhas de
conexdo entre o centro das
cidades de Estocolmo e Oslo e
seus aeroportos internacionais, a
rede principal dos Caminhos de
Ferro da Suica e a Linha cinco
do Metro de Santiago do Chile.

A ampla gama de produtos
e servigos constantes do seu
catélogo é complementada com

subsistemas especificos
fornecidos pelos seus parceiros
(exemplo: cronometria).

No campo das aplicacoes
internacionais podem ser citados
os projectos da rede de
comutagdo de pacotes e
transmissdo éptica fornecida
para o conjunto dos principais
caminhos de ferro da Unido
Europeia (projectos Hit-Rail e
Hermes).

A integracdo no mundo das
telecomunicagoes ferrovidrias hé
que adicionar o suporte cada
vez maior & transmisséo da
sinalizacdo ferrovidria, até certa
altura isolada da funcéo de
telecomunicacoes.

A expressGo mdaxima desta uniGo

manifesta-se no novo Sistema
de Controlo de Comboios
Trans-Europeu — ETCS -, cujo

nivel 3 de complexidade utilizard

a nova geracdo de radio movel
terra-comboio (GSM-R) para
levar a informacao gerada pelo
Centro de Controlo e
equipamentos de campo aos
comboios. A revolucéo
transcende pois, o campo das
comunicagoes e alcanga o da
sinalizacdo com o objectivo
primordial de aumentar a

eficiéencia dos caminhos de ferro.

A Alcatel, através da sua érea
de Automacao dos Transportes —
TAS -, tem participado
activamente nos projectos
ERTMS/ETCS no édmbito dos
programas EIRENE — Rede
Ferrovidria Integrada Europeia
de Alto Rendimento e MORANE
— Rédio Mével para Redes
Ferrovidarias na Europa.

No campo do ETCS -Sistema
Europeu de Controlo de Trafego
Ferrovidrio, e respectivos niveis
de implementacao
(encontrando-se neste momento
em fase de testes de campo), a
Alcatel participa nas provas de
integracdo que estdo a realizar
a companhia DBAG - Caminhos
de Ferro Alemaes S.A., na Linha

de Alta Velocidade Colénia-
Frankfurt.

Na drea de projectos integrados,

a Alcatel dedica especial
atencéo a escolha dos seus
parceiros uma vez que, No que
respeita a solucdes para este
tipo de projecto, a Companhia
é a Unica responsavel perante
o cliente pelo desempenho dos
sistemas instalados, dando uma
garantia adicional de
compatibilidade e optimizacdo
da gesta@o e controlo por parte
da administracGo ou empresa
operadora contratante.

Também neste caso, a Alcatel,
como lider no desenvolvimento
de solucbes para os sistemas de
seguranca e controlo de trafego,
estd capacitada a dar uma
resposta ao mais alto nivel,
apoiada no seu amplo portfélio
de produtos para os mais
diversos tipos de linhas

e servicos de mercadoria

OU passageiros.

Nos assuntos relativos &
interoperabilidade, de
importancia capital para

a operacdo de comboios
trans-europeus, a existéncia de
unidades locais e a presenca
internacional na discussao e
desenvolvimento das solucoes,
déo & Alcatel uma posicéo de
destaque entre os fornecedores
que actuam no sector.

A experiéncia, capacidade de
inovar e a constante evolucdo
dos produtos e servicos
oferecidos nas dreas de
telecomunicagdes, sinalizagao,
gest@o de frotas, bilhética e
sistemas de informacgdo ao
publico, caracteristicas tao
importantes no desenvolvimento
de solucdes & medida,
demonstram o compromisso
adquirido pela Alcatel com

os gestores de infraestruturas
e operadores de transporte,
face aos novos desafios do
século XXI.
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As Novas Tecnologias e
os distemas de Sinalizacdo

= ara se atingir uma
densidade de trafico mais
elevada e as velocidades
necessdarias ao mundo
moderno de hoje, a sinalizacdo
ferrovidria tem sido submetida
a mudancas drasticas. O uso
exaustivo de tecnologias com
componentes electrénicos
provocou uma mudanca

nas ideias subjacentes

a sinalizacdo, distanciando-se
dos percursos fixos tradicionais,
bem como dos trocos de bloco
com sinais luminosos laterais
ao longo da via até &
sinalizacdo de cabine continua
com bloco mével.

E claro que, dependendo

da densidade de tréfico
necessaria, dos fundos e
infraestruturas disponiveis, bem
como dos requisitos
operacionais para tréfico misto,
varios passos e combinacées
destas novas tecnologias e
concepgoes de sinalizagdo
podem ser usadas para
optimizar o desempenho de um
determinado servico

O obijectivo deste artigo é o de
ilustrar quais sGo as
caracteristicas e tragos destes
novos sistemas de controle,
bem como demonstrar os vdrios
passos rumo & automatizagdo
que se encontra a disposicdo
das entidades responsdveis
pelo tréfico ferrovidrio, de
forma a poder melhorar a
densidade do tréfico.

Caracteristicas
do Sistema.

Da mesma forma que
permitem velocidades mais
elevadas e uma maior
densidade do trafico
(cantonamento < 3 min), os
novos sistemas tém de possuir
uma disponibilidade elevada de
forma a garantirem um elevado
grau de pontualidade, com
uma pontualidade média P
superior a 97%.

Tempo de viagem

P=
Tempo de viagem+atraso
Os novos sistemas tém de
oferecer uma estratégia geral
de manutencao do sistema bem

como um funcionamento
automdtico juntamente com

a deslocacéo da
responsabilidade da seguranga
dos operadores humanos para
os sistemas técnicos. Para se
alcancar esta sinalizacéo
moderna, os sistemas devem
preencher vdrios requisitos
operacionais, entre os quais, os
seguintes:

¥ Transmissdo continua de
dados vitais do percurso
para a cabine

v SupervisGo continua da
velocidade mdéxima
permissivel

v Operacdo estdvel
em cantoes curtos

v Percursos para composicoes
fazendo uso de sinalizagéo
lateral ao longo da via e
PEercursos para composicoes
com sinalizagdo de cabine
(tréfico misto).

Ao nivel de operador e central
de controle, os sistemas de
telecomunicacgoes e de gestdo
de tréfico modernos devem
providenciar o seguinte:



¥ Estabelecimento automatico
de itinerdrios por nUmero de
composicdo e hordrio

¥ DescricGo da composicdo

¥ Comparagdo entre o hordrio
previsto e o hordrio praticado

¥ Delineagem dos gréficos das
composicoes

¥ Previsao de situagdes de
trafico com reconhecimento
de conflitos

¥ InsercGo de novas
composicdes em tempo real

¥ Envio central de composicoes

¥ Auséncia de operadores em
campo

¥ Rede telefénica para uso do
Servico

¥ Comunicacéo por rédio a
partir das composicoes para
as centrais de controle

Caracteristicas
Técnicas

Os requisitos operacionais
determinam a estrutura técnica
dos sistemas de seguranca.
Como resultado da
necessidade de um controle
de trafico centralizado,

a sinalizacdo e telecomunicacoes
devem ser geridas como um
sistema integrado. Devido a
exigéncia de uma elevada
disponibilidade e centralizaggo
dos operadores, a falha dos
componentes nos sistemas de
sinalizacdo e telecomunicacoes
ndo pode provocar um
obstdculo operacional. Estes
sistemas tém, por isso, de
possuir estruturas inteiramente
redundantes. Para garantir a
reparacdo rapida das falhas, é
necessdrio um sistema de
manutencdo centralizado.
Todos os alarmes relevantes,
incluindo os do equipamento
de bordo, devem ser

transmitidos para uma base de
dados central onde a avaliagdo
estatistica inteligente
determinard as medidas
correctivas a serem empregues.

Sistemas de
Sinalizacdo
Modernos

Existem vdrios sistemas de
sinalizacdo & disposicdo das
entidades ferrovidrias para
aumentar a capacidade do
trafico e melhorar o servigo
operacional. Eles contém os
seguintes elementos:

1. Encravamentos
Electrénicos

O uso de encravamentos
electrénicos de elevado
rendimento possuindo
electrénica de estado sélido
proporciona grandes
melhorias operacionais.

Os encravamentos possuem
comandos e entradas mais
simples para os operadores

e formas de expansdo mais
detalhadas do estado de
operacdo do momento. Estes
sistemas sdo mais propensos
a modificacées funcionais e de
exploracéo oferecendo um grau
mais elevado de
automatizac@o. Alguns
encravamentos electrénicos
possuem um sistema de
formacao automética de
itinerdarios bem como
manutengdo & distdncia
integrada e diagnésticos de
falhas. O facto de serem
sistemas informdaticos torna
mais facil a sua integragéo

e interligacdo com outros
sistemas de controle de tréfico
centralizado, o seguimento de
circulacdes e os controles
automdaticos de composicoes.

Apesar de oferecerem muitas
melhorias operacionais, 0s
encravamentos electrénicos

em si nado melhoram
significativamente a capacidade
do trdfico, |@ que a ideia base
da sinalizac@o continua a ser a
do percurso convencional com
escorregamento.

2. ATP - Proteccdo
Automadatica de
Composigoes

A ATP é o primeiro passo em
direccéo a sinalizacéo de
cabine. Os sistemas mais
antigos eram usados
simplesmente para travar uma
composicdo quando esta
passava por um sinal com
aspecto restrito, enquanto que
os sistemas modernos
controlam a velocidade da
composicdo e enviam
informacéo detalhada do
percurso ao maquinista.
Todavia, estes sistemas ainda se
baseiam na ideia de
sinalizacdo convencional de
multiplos aspectos e s6
recebem a informagGo num
determinado ponto fixo anterior
ao sinal. Isto significa que uma
composicdo ao passar por um
sinal de comego com um
aspecto de velocidade restrito,
terd ainda de se mover a essa
velocidade até chegar ao sinal
de destino (apesar de a
restricao ter sido levantada
poucos segundos apds a
passagem pelo sinal de
comecgo).

Apesar destes sistemas
oferecerem uma melhoria na
seguranca, eles ndo oferecem
um aumento significativo na
capacidade do trdfico.

3. ATP semi-continua.

Uma melhoria na ATP do tipo
aviso fixo é a ATP semi-continua.
Este sistema assenta numa
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Fig. 1 Acréscimo no desempenho devido a escorregamentos
menores Alta velocidade em sistemas convencionais requer

escorregamentos longos

Sinal de Origem

O oS

Sinal de De_'stmo

necessarias

Fig. 2 Acréscimo no desempenho devido a escorregamentos
menores Restricoes de velocidade impostas apenas nas zonas
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antena em lago que pode
atingir os 300m de
comprimento, a qual é
colocada ao longo da via,
frente ao sinal. Desta forma
o aspecto do sinal e a
informacao do percurso é
avancada (antecipada) &
cabine da composicao,
proporcionando um melhor
rendimento operacional.

4. CATC - Controle
Automatico Continuo da
Composicao

Um acréscimo significativo

na densidade do trafico
(cantonamentos reduzidos) e
um acréscimo nas velocidades
mdximas é alcancado através
do uso de um sistema de
transmiss@o continuo para
sinalizacdo de cabine,
transmitindo ndo sé aspectos
da sinalizacéo, mas também
dados vitais do percurso. Este
tipo de sinalizacdo denomina-se
'viajar com vis@o eléctrica".

Em sinalizacGo convencional,
com velocidades de 60km/h ou
superiores, ao entrar-se numa
estacdo, um escorregamento
da zona de seguranca de pelo
menos 200m é reservado e
fechado atrés do sinal de
destino. Isto provoca uma
paralizacdo do servico
operacional do trafico. Como a
posicdo exacta da composicao
é conhecida a todo o tempo

20—1 I \
0 |

pelo sistema CATC,

o escorregamento necessario
é reduzido drasticamente.

No caso do sistema LZB
alemdo, o escorregamento
exigido é de apenas 50m. Ao
reduzir-se este escorregomento
para 50m, uma melhoria
significativa nas velocidades e
desempenho operacional é
alcancado, permitindo mais
itinerdrios de entrada e saida
simultdneos nas estacoes.

Caso haja um limite de
velocidade, como é por
exemplo o caso de um
itinerdrio de entrada para uma
estacdo passando por um ramo
desviado de um conjunto de
agulhas, em sinalizagGo
convencional, a velocidade
mais baixa é assinalada no
sinal de comecgo do itinerdrio,
fazendo com que a composigao
percorra a via a velocidade
correspondente ao limite
minimo. Com sinalizaggo
continua, a composi¢do s
carece de abrandar na zona
das agulhas com restrigoes.

5. CATC - Com Sinais
Transparentes e
Encravamentos
Electrénicos .

A sinalizacéo continua de
cabine juntamente com
encravamentos electrénicos
torna os sinais luminosos ao
longo da via supérfluos em

termos de operacgdo das
composicoes. Estes sinais
podem, por isso, ser
substituidos por "sinais
transparentes” os quais existem
somente em software. Estes
sinais transparentes podem ser
bloqueados e libertos da
mesma forma que sinais
luminosos. Os seus aspectos
incluem néo sé "parar’ e
"avangar’, mas também
velocidades do percurso.

As localizagoes dos sinais
transparentes sdo indicadas aos
magquinistas por postes de
sinalizaco.

Esta eliminagdo dos sinais
laterais ao longo da via reduz
significativamente o custo do
equipamento exterior e
aumenta a fiabilidade e
disponibilidade do sistema de
sinalizagdo. O sistema de
encravamento electrénico
fornece ao sistema CATC todos
os dados importantes nos
percursos, tais como posicoes
de agulhas, aspectos dos sinais
transparentes, velocidade
maxima, etc. O sistema CATC
usa esta informacéo para
compilar sinais de cabine
individuais para cada veiculo
com informacéo sobre o
comprimento do percurso
protegido, velocidade alvo,
distdncia alvo, distGncia até ao
ponto de travagem, curva de
travagem, etc.
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Uma outra melhoria no
desempenho do sistema pode
ser obtida usando o CATC para
comandar a formacgdo de
itinerdrios. Em sistemas
convencionais, © comando para
formacao de itinerdrios é iniciado
quando um circuito de via
especifico fica ocupado. Como
num sistema de desempenho
elevado, um itinerdrio sé deve
ser formado no Ultimo instante,
para ndo impedir outros
movimentos de tréfico,

o CATC pode, tendo em conta
a posicdo exacta da
composicdo e sua velocidade,
iniciar a formagdo automdtica
de itinerdrios em tempo e
posicdo ideais. Este tipo de
formacé@o automdética de
itinerérios é usado, por
exemplo, em Espanha na Linha
NAFA de alta velocidade. Esta
caracteristica demonstra, mais
uma vez, as vantagens dos
sistemas informéticos
integrados e do uso de um
simples interface de
transferéncia de dados entre o
CATC e o encravamento
electrénico.

6. CATC - Sinais
Luminosos e
Transparentes Mistos

Quando o trafico misto é
necessario (com e sem
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sinalizac@o de cabine), e requer
uma densidade mais elevada
de composicoes, 0s sinais
transparentes podem ser
adicionados em zonas
estratégicas de forma

a reduzir-se um determinado
comprimento de bloco

e a melhorar a capacidade
operacional. Estes sinais
transparentes adicionais n@o
tém significado para uma
composicao sem sinalizagGo de
cabine num percurso
convencional, mas permitem ds
composicoes CATC com
sinalizacdo de cabine percorrer
as vias com cantdées mais
reduzidos. Um exemplo tipico
disto é demonstrado na figura 3.

Uma composicdo com CATC
pode entrar na estag¢do até ao
sinal transparente apesar de o
circuito da via C1 estar
ocupado. Uma composi¢ao
sem CATC teria de permanecer
fora da estagdo.

7. CATC Com Bloco Mével.

Nos casos em que é necessdria
uma elevada densidade de

composicoes v.g. em linhas
sub-urbanas, metro, etc., pode
ser usado um CATC com bloco
movel.

A disténcia entre duas estacoes
é dividida em seccdes de bloco
as quais separam composicoes
sucessivas. Com sinalizagdo fixa
de bloco convencional, estas
seccoes de bloco sao protegidas
por sinais (luminosos ou
transparentes) e cada secgdo
de bloco tem um estado livre
ou de ocupacdo correspondente
(circuito da via). Ao longo da via
sé pode haver uma composicéo
por seccdo de bloco.

Num sistema CATC com
localizacGo de composigdo
continua, estas secgdes de
bloco séo denominadas blocos
moveis com o comprimento

do bloco em questdo o
corresponder & quantificagdo
da localizac@o. Por exemplo, o
comprimento do bloco mével
do sistema SELTRACK usado na
Rheinische Bahngesellschaft
(RhB) (Sociedade Ferrovidria da
Renénia) comporta 6.25m. A
sucess@o mais densa possivel
de composicoes depende
naturalmente do comprimento
da seccdo de bloco. Quanto
mais curto for o comprimento
da seccao de bloco, mais
denso serd o tréfico de
composicdes. Com um bloco
mével e um comprimento de
seccao de bloco curto,
composicoes sucessivas podem
percorrer a via a uma disténcia
de travagem absoluta.

As principais vantagens dum
bloco mével CATC sao a
elevada densidade de transito

Fig. 3 Acréscimo de desempenho com mescla de sinais luminosos e sinais transparentes

Sinal de entrada
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Sinal transparente

Sinal de saida
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e reducdo de custos
significativa, |& que os sinais ao
longo da via e circuitos de via
ndo sdo necessarios.

As desvantagens deste sistema
sGo que somente composicoes
com sinalizacéo de cabine
CATC podem percorrer a via.

A integridade das composicoes
também carece de ser garantida,
visto que ndo existem circuitos
de via (é necessdério averiguar
se uma composi¢Go perde uma
carruagem ).

8. CATC - Bloco Mével
Misto e Bloco Fixo.

Onde haja necessidade de
tréfico misto (composicées com
e sem sinalizacGo de cabine
CATC), o bloco mével pode ser
sobreposto aos sistemas de
sinalizagdo normais. Apesar de
mais caros, |d que os circuitos
de via e sinais luminosos
laterais da via sGo necessdrios
para a sinalizagdo convencional,
estes sinais podem ser
desligados (ou mostrado um
aspecto de sinal especial)
indicando assim a transferéncia
para a sinalizacdo de cabine.
O controlador de trafico pode,
por isso, determinar dois tipos
de itinerdrios, ou itinerdrios
convencionais com sinalizacdo
lateral ao longo da via e
comprimentos de bloco fixos,
ou sinalizacdo de cabine com
bloco mével, permitindo uma
densidade de composicoes
mais elevada.

9. ERTMS - Sistema
Europeu de Gestéo e
Comando/Controlo de
Trafico Ferrovidrio

No dmbito das novas
tecnologias descritas, em
especial as que utilizam
transmissdo por radio, e com
o intuito de as uniformizar no

espaco europeu, surgiu o
sistema ERTMS.

Fig. 4 Cantonamento reduzido com se

Cantonamento
(intervalo entre circulacoes)

ccoes de bloco mais curtas

A
Secc¢ao de bloco
3 min.— 1500 m
2 min.—
300 m

1 min.— 25m

? >

| ] ;
100 Km/h 200 Km/h 300 Km/h Velocidade

O ERTMS estd estruturado em
trés niveis, de modo a
acomodar toda a diversidade
quer funcional, quer
operacional, pretendida para
uma dada instalagdo, em
termos de seguranca de
circulagdo e aumento de
capacidade da linha:

Nivel 1: Visa melhorar a
seguranca de circulacgéo,
fornecendo indicacdes aos
comboios, através da
transmissdo pontual e discreta
das informacdes do sistema de
via instalado, repetindo deste
modo as informacdes
fornecidas pela sinalizacéo
lateral existente.

Nivel 2: Permite a circulacéo
sem sinalizagdo lateral,
utilizando as capacidades de
deteccGo do sistema de via
instalado e permitindo o
controlo da velocidade do
comboio, através da utilizacdo
de um sistema de transmissdo
radio, de funcionamento semi-
continuo ou continuo.

Nivel 3: Permite a
implementacéo de bloco moével
através da utilizagdo de um
sistema de transmisséo radio,
de funcionamento semi-
continuo ou continuo, o qual
permite a deteccdo da posicao
do comboio e a supressdo da
sinalizacao lateral.

Os niveis estdo estruturados de
forma a ter-se compatibilidade
descendente entre eles, isto é,
um comboio equipado com
ERTMS nivel 3 pode circular em
linhas com ERTMS nivel 3, 2 ou
1, enquanto que um comboio
equipado com ERTMS nivel 2 sé
poderd circular em linhas com
ERTMS nivel 2 ou 1.

O Futuro

Através do uso destes sistemas
de sinalizacdo integrados
controlados por computador, é
possivel ndo sé uma densidade
de tréfico elevada e um nivel
de automatizacGo também
elevado, de que é exemplo o
"Skytrain" sem maquinista da
SELTRACK em Vancouver, no
Canadd, mas com estratégias
de movimento sucessivo e
controle automdtico de
composicoes, reducoes
significativas no consumo de
energia também podem ser
alcancadas.

No futuro, ver-se-do cada vez
menos sinais laterais ao longo
da via e mais sinalizacéo de
cabine continua com aceleracéo
e travagem automdticas.

7

Do ponto de vista técnico,
o desenvolvimento visa a
transferéncia de dados via
réddio entre a cabine e o
equipamento lateral

ao longo da via.
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Encravamentos
Electrénicos

encravamento
electrénico ESTW, junta a
seguranca da técnica de
sinalizacdo dos encravamentos
a relés @ economia e a eficdcia
da tecnologia da informdtica.

Mediante a utilizacéo de
sistemas de micro computacéo,
o ESTW executa, de uma forma
econdémica, todas as funcdes
l6bgicas. A seguranca exigida é
garantida pelo processamento
duplo, em, pelo menos, dois
sistemas de micro computacdo
independentes e eficientes.

O encravamento electrénico
oferece a possibilidade de
integrar telecomando, mediante
a separacdo ao processamento
informdatico e do comando de
energia. Com a utilizacdo do
transmiss@o segura de dados
no encravamento electrénico,
podem ser alcancadas, em
principio, distdncias de
comando ilimitadas.

O ESTW esté dividido em 3

niveis funcionais:

¥ Nivel de entrada/saidc
¥ Nivel de seguranca

¥ Nivel de comando

Nivel
entrada/saida

O nivel entrada/saida possui

como componente o interface
homem/mdquina (MEMA)

¥ os equipamentos do nivel
entrada saida (equipamentos
de operacdo e indicagdo),

¥ o moédulo de operacéo
e indicacdo (MEM)

v os interfaces para sistemas
externos.

O médulo de operacéo e
indicagdo controla as entradas
do operador, no que se refere
a sua plausibilidade.

A disponibilidade dos
elementos é verificada antes da
sua execuc@o, nos médulos
subsequentes do nivel de
seguranca.

A informagdo proveniente dos
maodulos de seguranca (SM) é
preparada e representada no
MEM e transmitida ao
telecomando, se for o caso.

O MEM é construido em técnica
de seguranca.

A representacdo da imagem de
indicacdo pode ser visualizada
na monitor videografico. As
linhas de controlo no monitor
videografico e no monitor de
controlo reproduzem o
introducéo do operador.

Nivel de
seguranco

No estabelecimento de um
itinerdrio, o mdédulo de
seguranca SM recebe do MEM,
um indice do mesmo.

O SM controla depois a
disponibilidade dos elementos
do itinerdrio e emite os
comandos para o nivel de
comando e controlo. Deste,
os SM's recebem as condi¢des
actuais dos elementos e
transmitem-nas para o MEM.



Hierarquia do Sistema

Entrada do
Operador
(incl. EIBO)

:

Entrada do

Interfaces S
Externos

(incl. EIBO)

Operador

Nivel de Entrada/
Saida de Dados

‘=

. Médulo de

Seguranca
sM)

$ > ————_ -———

 Controle de

Energia ==———f>| Controle de
Elementos (EAM)

§——— — e —— " r—

Nivel de Seguranca

1

—

Nivel de Comando
e Controle

- Processamento
- de Controlo

Processo (Agulhas,
Sinais, Circuitos de Via)

Nivel de

comando

O nivel de controlo de
elementos resulta da
necessidade de vencer grandes
distdncias de comando.

E necessario, para tal, uma
alimentagdo separada das
informagoes e do sistema de
energia.

As informacdes de comando
obtém-se de forma central.

Via canais de dados, série e
seguros, as informagodes serdo
transferidas para os
equipamentos do nivel de
comando, podendo os médulos
de comando dos elementos
(EAM), ser montados na zona
préxima dos elementos a serem
comandados.

Os EAM's controlam os
elementos de comando e

| de Elementos

i

Processos (Contadores
Electrénicos de Eixos)

reenviam as informacdes sobre
o seu estado ao médulo de
seguranca (em caso de
alteracées ou sob consulta)

Funcionalidades

Médulo de operacao e
indicacdo (MEM)

O médulo de operagéo e
indicacao (MEM) realiza as
funcées relacionadas com a
seguranca das entradas e
saidas para interfaces internos
e externos. Correspondendo
aos sentidos dos dois fluxos
principais de dados, as fungées
do MEM podem ser,
genericamente, divididas em
dois grupos. Um grupo que se
refere ao fluxo de indicagéo, e
o outro ao fluxo de comando.

O fluxo de indicacéo cumpre as
seguintes funcoes:

¥ recepcao das informagdes do
modulo de seguranca

v controlo dos canais

de informacgao

v transmissao da informacgao

para o telecomando

v saida para a impressora

de avarias

v armazenamento das
condicdes dos elementos

a fim de as representar

v saida de informacoes
de estado

O fluxo de comando cumpre as
seguintes func¢oes:

v recepcdo de instrugdes do
tabuleiro de comando

v edicdo das entradas

v recepcdo de comandos de
operacdo de telecomando

v controlo da plausibilidade
dos comandos de operacdo

v controlo da autorizagao
de operacdo referente as
entradas do operador

-

v transmiss@o dos comandos
de operacgdo para o médulo
de seguranca

v safida na impressora de
comandos especiais (CE)

¥ recepcdo e verificagdo das
informacgdes de estado

v verificacGo das fungdes
de controlo

v recepc@o do sincronismo
horério, gestéo e indicac@o
da data/hora

v armazenamento dos
bloqueios e causas dos
mesmos e listagens da sua

saida, se solicitada



Modulo de seguranca
(SM)

O nivel de seguranca
constitui-se pelo médulo
de seguranca SM.

O SM cumpre as seguintes
funcoes:

v controlo de disponibilidade
dos elementos de itinerdrios

v gerar comandos de
accionamento de elementos
para os mddulos de
comando de elementos

¥ encravamento de elementos
de itinerdrios

v controlo de itinerdrios,
inclusive da sua proteccao
de flancos e do curso
de escorregamento

v estabelecimento de itinerdrios
v controlo de itinerdrios

¥ reaccdo a modificacoes
da condicdo de estado
do itinerdrio

¥ anulagGo de itinerdrios

¥ transmissdo de informacdes
do EAM para o MEM

¥ processamento de condicoes
especiais

¥ armazenamento
de encravamentos

¥ modo de comando
automdatico

v controlo do bloco

¥ encravamento e
desencravamento do circuito
das agulhas (encravamento
progressivo)

¥ operacdo do interface
para o LZB

Modulo de controlo de
elementos (EAM)

As fun¢des dos médulos de
controlo de elementos (EAM)
referem-se ao comando e
controlo dos elementos da vig,
sendo estes agulhas, seccoes
de via e sinais.

Uma vez que sdo utilizados
simultaneamente grupos de
relés e componentes
electronicos, o EAM é previsto
para um equipamento misto.
Assim os sistemas bus A1/A2 e
B1/B2 receberdo cablagem

separada em dois suportes de
modulos E/A.

Nos bus paralelos s@o ligados
tanto os grupos de relés para o
comando das agulhas,

- mediante os médulos E/A, bem

como os equipamentos para o
comando dos sinais (ESU).

Dos diversos tipos de elementos
resultom as seguintes
adaptacdes entre o EAM e os
elementos exteriores:

Agulhas:

Comando mediante E/A

- médulos dos EAM's e os grupos

de relés subsequentes.

Circuito de via (deteccdo de
comboio):

Acoplamento mediante E/A
mddulos dos EAM's e médulos

de adaptacéo .
Sinais:

Acoplamento directo dos
equipamentos ESU ao sistema
bus paralelo dos EAM's.

Para os médulos de comando
dos elementos resulta a
seguinte relacdo de funcoes:

v recepcao de telegramas
de comando do médulo
de seguranca

v envio de telegramas
de informacdo ao médulo

de seguranca

v emissdo de comandos ao

comutador de energia

v sequéncia de accionamento
de agulhas

v bloqueio de accionamento
durante sobrecarga da
alimentacdo de energia

v controlo da alimentacéo

de energia

¥ consulta e controlo das
informacdes de elementos

¥ reaccdo rapida sob falha no
aspecto de sinal

Comando e controlo de
elementos (ESU)

O ESU (comando e controlo de
elementos) comanda a
instalacdo externa (sinais) do
ESTW, mediante componentes
electrénicos e recebe as
instrucdes do mddulo do
comando de elementos (EAM).
Este médulo capta, do ESU, as
condicdes actuais das
instalacdes exteriores, de forma
ciclica e transmite-as co
médulo de seguranca SM,
hierarquicamente superior.

Em detalhe, o ESU cumpre as
seguintes funcdes:

¥ conversdo do conceito do
sinal em ligacéo dos focos

v comando dos focos

v controlo da condicéo
nominal real dos focos



v geracdo de tensdo
intermitente para aspectos
de sinais correspondentes

¥ controlo da tensdo das
lampadas (numa falha de
curta duracdo (menor 2s) da
tenséo de sinais, o aspecto
anterior do sinal permanecera
apés o retorno da tensdo).

Médulo de preé-
-processamento de
comando dos elementos

(AZA)

O AZA processa os dados dos
pontos de contagem de eixos
(mdéx. 16), que transmitem, de
forma segura, os valores de
contagem de eixos ao AZA.

.J‘

O AZA calcula os estados de
ocupacdo ou desocupagdo dos
valores de todos os pontos de
contagem para cada secgdo
de via. Estes estados serco

indicados ao EAM.

Médulo de micro
computacao seguro

Médulo de trés
computadores com

L comparador de software

¥ comutacéo para o filamento v controlo de funcionamento Nos médulos relevantes para

de reserva em caso de fusdo do foco no seu aspecto a seguranca, MEM, SM e EAM,

do filamenio Briterrupetic do bdsico, mediante uma curta utiliza-se o sistema de micro

: . ligacéo durante o tempo de computacéo seguro SELMIS.

filamento) de uma ladmpada, 2 ;

revelacé@o de falha Trata-se de um sistema de
e informagéo ao EAM do micro computacdo intrinseca,

¥ aparecimento de avisos de
diagnéstico e, eventualmente,
mudanca do aspecto do sinal
para mais restritivo ou,
inclusivamente, o forcar do

ciclica da corrente (ciclo de seu desligamento, caso os de computag@o comerciais da

consulta aprox. 200 ms) valores limite sejam firma Digital.

ultrapassados

estado do elemento desenvolvido especialmente
para a aplicag@o na exploragdo
ferroviaria. No MEM e no SM

sao utilizados também maodulos

v controlo do estado das

ldmpadas por medicdo

. A seguranca do sistema de
¥ controlo do aparecimento

v envio, ao EAM, de micro computacdo SELMIS da
de tensoes e correntes . 5 : o
informacdes de estado, SEL baseia-se na aplicagcao
desconhecidas por encosto, relacionamento e tipo de um processo independente
parasitas ou de curto-circuito de elemento de tecnologia. Ele contém



de um processo independente
de tecnologia. Ele contém

o processamento paralelo
multiplo em canais de
computacéo (sistema 2 de 3 ou
2 de 2 ) com comparagdo
segura de software.

Isto significa que sdo,
simultaneamente, elaborados
resultados em, pelo menos,
dois canais de computacdo
independentes, com software
controlado relativamente &
seguranca e enviados aos
canais de computacgdo via
inferfaces desacopladas.

Cada canal de computacdo
compara os resultados dos
computadores vizinhos com os
seus (comparador de software).
Em funcdo dos resultados da
comparacao dos canais de
computacdo participantes,
seleccionam-se, primeiro, os

canais a serem ligados para os

periféricos e, depois, as saidas
do canal de computagdo
reconhecido como defeituoso,
podendo ser desligado do
exterior por dispositivo seguro.

A fim de encurtar o tempo de
revelacdo de uma falha, os
canais de computacdo
comparam entre si, também,
resultados parciais e finais,
mediante programas de

controlo, especificos dos canais,
tais como CPU, RAM, ROM.

A disponibilidade de um destes
sistemas de computacdo
seguros pode ser adaptada

a diferentes solicitagoes.

No ESTW L90 optou-se, devido
as severas exigéncias, por um
sistema 2 de 3, para os
modulos MEM, SM e EAM. Isto

implica a utilizacéo de dois

Projectos de Encravamentos Electrénicos ESTW

.Aleman’h‘c SRR

Espanha
Luxemburgo

Polénia

Portugal

canais de computacao (dos trés
em iguais condicoes) para a
saida de dados relevantes para
a seguranca. Visando a
revelacdo rapida de falhas, os
trés computadores sdo, porém,
interligados na comparacéo e
participam na saida agrupados
em dois e revezam-se
ciclicamente.

Nimero de Tecnologia Numero Numero
ngectos de Aguihus de Sindis

CESTWI90 o2t 7409
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Comando Centralizado
de Circulacéo

Comando
Centralizado de Circulacao,
ainda conhecido por Comando
Centralizado de Trafego (CTC),
é composto pelos seguintes

modulos funcionais:

1. TCS (Telecomando de
sinalizacGo);

2. TTS (Teletransmissao de
sinalizagdo);

3. SAC (Seguimento automdtico
de circulacdes);

4. GAC (Graficagem
automatica de circulacdes);

5. Pll (Programacdo informética
de itinerdrios); '

6. BDS (Base de dados de
sinalizagdo);

/. STAT (Estatistica de
exploracdo);

8. Interface com sistema SITRA;

Q. Interface com sistema
hordrio;

10. Interface com
teleindicadores.

O Médulo TCS é responsavel
pela interpretacGo dos
telegramas provenientes do
encravamento (com vista & sua
representacéo nos monitores
videograficos com a
representagdo topolégica da
via), bem como pelo envio dos
comandos de sinalizagdo,
realizados pelos operadores,
para o encravamento
respectivo. Este mddulo, nos
CTC’s instalados até ao
momento em Portugal, baseia-
se no sistema ISA (“Integrierte
Sichere Anzeige" — Indicacao
Segura Integrada), o qual tem
capacidade para representar as
informagdes oriundas dos
encravamentos, via médulo
TTS, de uma forma
intrinsecamente segura,
diferenciando-se dos outros
sistemas precisamente devido
a esta caracteristica, que
representa uma importante
mais-valia neste tipo de
sistemas.

O médulo TTS implementa
as comunicagdoes com os

encravamentos, de forma
bidireccional, comunicando ao
CTC as informacoes
transmitidas pelos
encravamentos (2 "canais de
imagem"), e a estes os
comandos provenientes do CTC
(2 "canais de comando"). Este
modulo é implementado de
forma redundante, por forma

a aumentar a disponibilidade
e/ou seguranca do CTC. No
caso de se ter optado pela
variante segura do sistema ISA,
a interrupcdo de um dos canais
redundantes implica a reducéo
de funcionalidades do CTC,
nomeadamente a
impossibilidade de executar
comandos de nivel superior

de seguranca. Caso se tenha
optado pela variante nao
segura do sistema ISA,

a interrupgéo de uma canal
ndo acarreta nenhuma
consequéncia, pois 0s canais
funcionam de forma puramente
redundante.

O médulo SAC realiza a
identificacdo de cada comboio
que se encontre a circular na
drea abrangida pelo CTC.
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A cada comboio é associado o
seu numero, o qual acompanha
o comboio no seu movimento
pelas varias seccoes de via que
se encontram representadas
nas imagens topolégicas. O
operador dispde de comandos
para inserir, apagar e modificar
numeros de comboio. A cor do
nUmero de comboio pode ser
utilizada para a indicagéo do
modo de circulagdo do
comboio: manual; semi-
automdtico; automdatico (cf.
descricdo do médulo Pll). Este
modulo fornece ao médulo
GAC e Pll o posicionamento
de todos os comboios em cada
momento. Recebe do médulo
GAC o atraso actual de cada
comboio, o qual é indicado
nas imagens conjuntamento

com o numero.

O médulo GAC permite

realizar o grafico tempo-
distdncia das linhas abrangidas

pelo CTC, de forma
automdtica, através das
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informacodes de posicionamento
dos comboios, que recebe do
maddulo SAC. Com esta
informacdo e com
informacéo relativa ao hordrio
tedrico para cada comboio,

a qual é introduzida no sistema
através da interface descrita no
ponto 9, calcula os atrasos
actuais e previstos para cada
comboio. Em caso de falha que
impossibilite a realizacao
automadatica da graficagem,
existe uma ferramenta que
permite a intfroducdo de forma
manual de todos os dados de
exploracédo, aumentando-se
assim a disponibilidade e
utilidade do sistema (tendo em
atencdéo as interfaces
dependentes deste médulo). O
atraso actual de cada comboio
é enviado ao mdédulo SAC,
sendo a informacdo de
exploracdo arquivada no
modulo BDS, STAT e enviada
para o sistema central de
regulacéo de trafego (SITRA),

FAVANEA

HEIAe

através de uma interface
apropriada. As informacoes
de exploracdo s@o também
enviadas ao sistema de
tele-indicadores para uma
informacdo correcta dos

passageiros.

O médulo Pll permite que os
comboios estabelecam os seus
propios itinerérios de forma
automdatica, baseado nas
informacdes actuais de
exploracdo e em planos de
circulacéo, guardados pelo PIl.

O Pll actua por comboio e por
sinal. Cada comboio pode
circular em modo: automdtico
(sem intervencéo do operador);
semi-automdtico (o operador
tem de confirmar os itinerdrios
indicados pelo Pll); manual

(o operador estabelece os
itinerdrios). Cada sinal pode
estar em modo: automdtico
(aceita estabelecimento de
itinerdrios comandados pelo
PIl); manual (apenas aceita



estabelecimento de itinerdrios
comandados manualmente
pelo operador). Para que um
comboio estabeleca os seus
proprios itinerdrios é necessario
que exista um plano de
circulacdo valido para esse
comboio, que os sinais do seu
percurso estejam activados no
modo automdtico e que o
comboio circule em modo
automdatico ou semi-

automadatico.

Na elaboracéo dos planos de
circulag@o existe a possibilidade
de adequar o estabelecimento
de itinerdrios as necessidades
de exploracédo, utilizando
mecanismos de planeamento
de cruzamentos/ligacdes, horas

de partida tedricas, etc.

A comutacdo, quer do modo de
circulagcdo dos comboios, quer
do estado dos sinais, é
realizada pelo operador,
podendo ser feita a qualquer
momento e em nUmero
ilimitado de vezes, para
permitir a optimizacdo do seu
trabalho e das condicdes de

circulagGo na via.

- -
b i

O moédulo BDS regista todas as
informacdes de exploracéo e
circulagGo, bem como a
actividade e diagnéstico dos
médulos do CTC, durante um
periodo de tempo pré-definido,
e parametrizdvel. Os dados
aqui contidos podem ser
transferidos para suporte
magnético exterior, para

arquivo das informacoes.

O médulo STAT permite a
realizacGo de diversos
indicadores estatisticos,
relevantes para a actividade
ferrovidria, na sua vertente de
exploracdo, baseado nos dados

de que sdo registados pelo
modulo GAC.

A interface com o sistema SITRA
permite ac médulo GAC enviar
os dados de exploracdo, de
forma "on-line" para o servidor
central de exploracéo de
tréfego, e receber deste
marchas especiais ndo
constantes do hordrio oficial.

A interface com o sistema
hordrio oficial permite carregar,
numa base didria, o ficheiro
hordrio do operador comercial,
no médulo GAC, para que este

possa trabalhar sobre uma
base tedrica fidvel, tendo em
conta os comboios que estdo
programados circular

nesse dia.

A interface com os
tele-indicadores permite ao
moddulo GAC enviar as
informacdes actuais de
circulacéo relevantes para
este sistema, por forma a uma
conveniente informacdo

aos passageiros.



\4

ALCATEL

Eng.® Jodo M. Pereira Salgueiro
Director do Centro de Competéncia
Internacional de

—y

Comunicacoes Ferroviarias

Centro de Competéncia
Internacional de
Comunicacoes Ferrovidrias

modernizacao das
infraestruturas ferrovidrias tem
sido uma das prioridades das
Autoridades Ferrovidrias de
Portugal nos Ultimos anos.

Esta modernizacdo tem
envolvido intervencdes
profundas sobre as
infraestruturas existentes e
nalguns casos, conduziu
ao surgimento de novas
linhas, como é o caso

do Eixo Norte Sul.

Para tal, importantes
investimentos tém sido
efectuados em todas as
componentes de uma linha.

Obras de construcao civil
associadas a novos tracados e
perfis de via tém permitido
melhorar as condicoes de
seguranca, velocidade de
circulacdo e conforto dos
passageiros. Novos edificios
técnicos e de passageiros tém
permitido responder ao
aumento do fluxo de
passageiros.

A modernizacdo dos sistemas
de sinalizacGo ferrovidria tém
permitido aumentar a
seguranca e rentabilidade na
exploracdo das vias e, a
modernizacéo dos sistemas de
telecomunicacoes e bilhética
tém dotado as Autoridades
Ferrovidrias de modernos
sistemas de Telecomunicacdes
e Controlo de Receitas.

Ao nivel dos sistemas de
Telecomunicacoes, tém sido
implementadas solugdes
integradas e multidisciplinares,
contemplando no seu édmbito
a cadeia completa dos sistemas
de comunicacdes e actividades
associadas, dotando assim,

as linhas ferrovidrias
intervencionadas de
infraestruturas de
Telecomunicacées bem
definidas e coerentes,
constituindo |&@ uma
considerdvel extensGo da Rede
Ferrovidria Nacional.

O valor acrescentado
introduzido pela instalacdo de

Redes modernas de
transmiss@o, com capacidades
excedentdrias tanto ao nivel
fisico do cabo éptico (dark
fibers) como ao nivel do canal
(Kbps e Mbps), associadas a
mecanismos de protecgdo,
securizagdo, redundéncia e
gestao da Rede, possibilitam a
Administrac@o Ferrovidria jogar
um papel privilegiado no
cendrio da liberalizacGo das
Telecomunicacoes.

A Alcatel tem tido a honra de
participar activamente neste
esforco de modernizacdo com
os seus sistemas de Sinalizacéo
Electrénica e as suas solucdes
para Sistemas Integrados de
Telecomunicacoes e Bilhética.

Os inOmeros projectos |G
concluidos e em fase de
realizacéo, tém permitido &
Alcatel a aquisicéo de um
consideravel activo de
conhecimentos e experiéncias
no dominio dos Sistemas de
Telecomunicacoes Integrados
em Aplicacdes Ferrovidrias.
Para tal, tem também




contribuido de modo
significativo o Corpo Técnico
da Administragcdo Ferrovidria
que, durante o longo e exigente
trabalho conjunto de realizagéo
destes projectos, tem partilhado
e sabido transmitir os seus
conhecimentos e o seu espirito
Ferrovidrio permitindo

o enriguecimento mutuo

ao nivel técnico, o ensaio

e implementacdo de novas
solucdes técnicas e a adesdo
ao espirito ferrovidrio pelas
novas geracoes de engenheiros
que tém reforcado as equipas
da Alcatel.

Os resultados obtidos e a
experiéncia aquirida pela
Alcatel Portugal nos projectos
de Telecomunicagdes acabados
de descrever destacou-se no
seio das actividades da Alcatel
no dominio dos transportes
cComo uma experiéncia
particular, dadas as
caracteristicas multidisciplinares
destes projectos e a diversidade
de sub-sistemas e tecnologias
envolvidas, bem como as
condi¢des particulares de
realizacdo.

A implementagdo deste tipo de
projectos requer a existéncia de
equipas técnicas versateis e
multidisciplinares, com elevada
diversidade de conhecimentos
técnicos e especializadas na
concepcdao de solugdes,
integrac@o de sistemas e
optimizacdo de solugdes, de
modo a poder abracar todos
os sub-sistemas e tecnologias
envolvidas, integrando,
harmonizando e
compatibilizando as diferentes
contribuicdes tanto das dreas
da Alcatel envolvidas como de
fornecedores exteriores.

Também ao nivel da realizacéo,
este tipo de projectos exige um
planeamento e uma gestéo
cuidada, tendo em vista ndo so
o cumprimento dos prazos
como também dos budgets
definidos, sendo de realcar
todas as actividades relativas

& coordenacgdo das inUmeras
entidades envolvidas desde

a fase de projecto até as
operacoes no terreno.

Face & existéncia de inUmeras
solicitacdes para projectos

semelhantes noutros locais do

Mundo onde a Alcatel
desenvolve as suas actividades
e ao interesse desses mercados
e oportunidades, foi
considerado que a equipa da
Alcatel Portugal deveria alargar
geograficamente as suas
actividades, contribuindo com
solucdes de Telecomunicagdes
em Aplicagdes de Transportes
onde a Alcatel considerasse
‘existir uma oportunidade neste
dominio, rentabilizando as
experiéncias e concentrando os
conhecimentos adquiridos.

Assim, nos finais de 97 foi
dada luz verde para o
alargamento da equipa de
Telecomunicacgdes e a criag@o
de um sector especialmente
dedicado & exportagdo,
designado como Centro de
Competéncia. Este sector
deveria tirar o méximo partido
da experiéncia adquirida ao
nivel Nacional, sem contudo
enfraquecer a assisténcia aos
projectos nacionais.

O ano de 98 foi dedicado a
admissao de reforgos para a
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equipa de Telecomunicacoes,
formacao on-the-job dos
recém-admitidos e sua
integracdo nos projectos e
actividodes em curso.

Desde o 4° trimestre de 98 que
o Centro de Competéncia se
encontra operacional e a
produzir solucbes de
Telecomunicacoes e Bilhética,
respondendo as solicitagoes
das actividades comerciais da
Alcatel na Area da Automacao
de Transportes pelo Mundo
fora.

Apesar do curto tempo de
existéncia da equipa, foram &
apresentadas vdrias propostas
internacionais, das quais
destacamos o projecto de
Sinalizacéo e Telecomunicacoes
para a 19 Linha Férrea na
Libia, estando a parte de
Sinalizacéo a cargo da Alcatel
Espanha e algumas propostas
para o Brasil, Argentina e
Holanda, entre outras, com
concepcao e desenho de
solucdes particulares de

Sistemas de Telecomunicacoes e
Bilhética. A titulo de exemplo,
encontrou-se no Brasil um
cendrio de "dinamizacéo" das
infraestruturas ferrovidrias
semelhante ao verificado em
Portugal, enquanto que na
Holanda foram solicitadas
solucoes de Bilhética especificas

e dedicadas.
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Outra das missoes atribuida ao
Centro de Competéncia é a de
pesquisar e desenvolver
solucdes e sistemas de
particular interesse no dominio
das Telecomunicacées em
Aplicacées de Transportes, em
falta no portfolio de produtos
da Alcatel. Assim, encontra-se
desde 98, em actividade um
programa de R&D com o
objectivo de desenvolvimento e
producdo de novos produtos de
Telecomunicacdes para a drea
dos Transportes, que
correspondam a solicitagoes
do mercado ou evolucoes
evidentes nas tecnologias e
tendéncias ferrovidrias, de
modo alargar a participacéo e
integracdo de produtos Alcatel
nas solucdes propostas.
Durante o 2° semestre de 99
serGo apresentadas as
primeiras realizagdes, sobre as
quais ndo entraremos em
detalhe, para deixar até |4,
algum suspense no ar.
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Modernizacéo do
Linha da Beira Alta

m 1996 entrou em
funcionamento, na Linha da
Beira Alta, a Ultima fase do
sistema de sinalizacdo
electrénico da Alcatel ESTW
L90P concluindo deste modo
um dos mais ambiciosos
projectos ferrovidrios alguma
vez levados a cabo pela CP

Sendo esta linha a principal
ligagéo ferroviéria de Portugal
com o resto da Europaq,
assegurando néo sé o trafego
de passageiros mas também a
circulagdo de mercadorias, era
no entanto dotada de um
sistema de sinalizaggo
mecdnica, cujas limitacdes se
repercutiam de forma
significativa na exploracao.

Acompanhando o esforco da

CP no sentido da modernizagéo

das infraestruturas ferrovidrias,

a Alcatel Portugal, em consércio

com @ sua congénere alema,
Alcatel SEL, instalou o sistema
electrénico de sinalizacéo
ferroviéria baseado na

tecnologia ESTW L90P

Durante a fase de projecto que
decorreu durante cerca de 2
anos e na qual estiveram
envolvidos engenheiros
portugueses e alemdaes, foram
elaborados os diversos
projectos de sinalizacao,

os quais determinaram uma
diviséo da linha em cinco
estacdes de concentracdo
denominadas encravamentos
electrénicos, localizados em
Santa Comba Dao, Nelas,
Mangualde, Guarda e Vilar
Formoso.

A filosofia de funcionamento
destes equipamentos de
encravamento baseia-se na
existéncia de 4 mddulos,
nomeadamente o médulo

de monitor (BM), que é
responsdvel pela fiabilidade e
fidelidade das imagens
apresentadas nos monitores,
o médulo de operacao e
indicagdo (MEM), o médulo de
seguranca (SM) funcionando
numa légica de 2 em 3
computadores, responsadvel
pela seguranga de todas as

tarefas desempenhadas pelo

sistema e o modulo de
comando de elementos (EAM).

A interface operador - sistema
é realizada através de uma
mesa de comando constituida
por 3+ 1 monitores, um
tabuleiro gréfico, com teclado
auxiliar e um computador

e impressora de registo

de avarias.

Os comandos sdo dados
através do tabuleiro gréfico
(ou teclado auxiliar) e sGo
registados no sistema de modo
a criar um historial das
intervencoes dos operadores
responsaveis.

Estes encravamentos controlam
através dos mddulos de
comando de elementos, 346
sinais, 125 agulhas e 8
passagens de nivel ao longo
de toda a linha.

O projecto inclui ainda um
Sistema Centralizado de
Controlo (CTC) que permitird, a
partir da estacéo localizada na



Pampilhosa, visualizar,
comandar e administrar toda @
circulacéo na linha. A partir de
um sistema de projeccdo video
serdo visualizadas as
localizagbes dos comboios, os
aspectos dos sinais, a posi¢do
das agulhas e o estado das
passagens de nivel, entre
muitas outras informagodes.

O CTC possibilitard aos
operadores, com uma visao
global da linha, uma resposta
em tempo real a todas as
situacoes que possam Ocorrer.
Este sistema, constituido ainda
por ferramentas auxiliares de
visualizacGo de hordarios
previstos e de informacgdo
"online" de atrasos ou avangos
dos comboios, vai permitir aos
operadores da CP uma
optimizacdo da circulagdo
ferrovidria numa linha de via
Unica com pontos de
cruzamento nas 20 estagodes.

Serd assim possivel encontrar
na Linha da Beira Alta um dos

mais modernos, seguros e
completos sistemas de
sinalizacéo existentes a nivel
europeu, recuperando esta
linha como uma alternativa
credivel na rede de transportes
de ligacdo com a Europa.

Terminada a instalacdo do
projecto, a Alcatel realiza
actualmente as tarefas de
manutencdo preventiva e
correctiva, garantindo assim a
permanente operacionalidade
desta linha.

Para o efeito foram criados 3
centros de manutengdo,

situados em Santa Comba Dao,

Mangualde e Guarda, a partir
dos quais um total de 15
técnicos, dos quais 6
engenheiros especializados,
garantem uma resposta rapida
e uma correcta manutengao
dos equipamentos.

Os centros de manutencdo, que

constituem pequenas unidades
auténomas da Alcatel, sGo
assistidas por um armazém

central de pecas em
Mangualde e sdo dotados de
diversos meios logisticos, uma
rede de transmissdo de radio,
teleméveis, pagers, ferramentas
e instrumentos de medida, etc.
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Linha do Norte

Braco de Prata - Setil

m 1991 a Alcatel
assina com a CP o contrato
3AS, dando inicio & sua
participacdo na modernizacdo
da Linha do Norte. Do contrato
constava a sinalizac@o das
estacdes Alverca, Alhandrg,
Azambuja e Setil com um
encravamento electrénico
ESTWL90P. comandado por
duas mesas de comando
equipadas com tabuleiro
gréfico e monitores a cores
instaladas na Azambuja e em
Alverca. Este encravamento,
semelhante aos instalados em
Espanha e na Alemanha em
linhas de Alta Velocidade,
representava uma mudanca
dos tradicionais sistemas a relés
para sistemas de encravamento
electrénicos.

No émbito deste contrato

a Alcatel forneceu e instalou
ainda os seguintes
equipamentos de via:

v 57 Motores de Agulhas L 700 H

v 99 Circuitos de Via ( ITE para
as estacoes, Via UM7 1 para
a plena viag)

¥121 Sinais
¥ 51 Pedais EAK 30 C

¥ 3 Passagens de nivel

Foram automatizadas duas
passagens de nivel em
Alhandra e uma na Azambuja,
com anuncios comandados e
controlados do encravamento.

Ao mesmo tempo que ¢
estacéo de Alverca e mais tarde
a estacdo de Azambuja sofriam
trabalhos de via, a Alcatel
procedia ¢ instalacdo de uma
infraestrutura de caminhos de
cabos e de cabos que
possibilitava o comando dos
motores de agulhas, sinais,
pedais e circuitos de via
necessarios & sinalizag@o e cos
novos layouts de estacdo.

A estacdo de concentracéo de
Alverca (incluindo os comandos
de Alverca e Alhandra) foi
colocada ao servico em Junho
de 95. Neste projecto,

a segunda estacdo a ser
colocada ao servico foi a
estacao de concentracdo de
Azambuja, em Setembro de 95.

No seguimento das obras de
renovacdo da linha do Norte
na estacdo da Bobadela, a
Alcatel substituiu a sinalizacéo
a relés existente, por um
encravamento electrénico

ESTW L90 P adaptado ao novo
layout da estacd@o e permitindo
o acesso da estacdo de
mercadorias & Linha do Norte e
ao estaleiro do consércio da
Linha do Norte. Esta estacéo foi
equipada com uma mesa de
comando com tabuleiro gréfico
e monitores a cores permitindo
todo o comando entre

a Bobadela Norte

e a Bobadela Sul.

Na Bobadela foram necessdrios
os seguintes equipamentos:

v 14 Motores de Agulhas L 700 H

v 20 Circuitos de Via ITE para
as estacoes

v 42 Pedais EAK 70 C
v 31 Sinais

A Alcatel forneceu e instalou
pela primeira vez na Linha do
Norte contadores de eixos
70/30 para substituir circuitos
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de via existentes e pedais tipo
EAK 30 C para a detec¢do de
comboios em plena via. Este
equipamento Alcatel tem a
vantagem de poder substituir
circuitos de via existentes em
solucdes provisérias, a baixo
custo dando informacdo co
encravamento através de relés.

Foi tdmbem necessdrio instalar
interfaces entre o sistema a
relés e as estacdes colaterais.
Esta estacao foi colocada em
servico em Qutubro de 1996,
ficando a Bobadela a funcionar
como estagdo de concentragdo.

A necessidade dao
quadriplicacdo de via no trogo
Braco de Prata/Alverca assim
como a constru¢@o de novas
estacoes, levou a assinatura de
um contrato, de dmbito mais
alargado que os anteriores,
incluindo além do fornecimento
da sinalizacdo proviséria e
definitiva, o fornecimento de
equipamentos de
telecomunicacgoes e a
instalaggo de um CTC.

Em sinalizagéo foram
instalados os seguintes
equipamentos:

¥ 45 Motores de Agulhas L 700 H

v 78 Circuitos de Via ITE para
a estacoes

¥ 111 Pedais EAK 70 C
v 103 Sinais

v Contadores de eixos 70 /30
para solucdes provisorias

Os limites desta empreitada
seriam Braco de Prata/Alverca
(Excl.) no que respeita ¢
Sinalizacdo e Braco de
Prata/Setil no que respeita as
telecomunicacgoes.

No émbito das
telecomunicacdes, a Alcatel foi
contratada para o fornecimento
dos seguintes equipamentos:

v Suportes Fisicos de
TransmissGo

v Equipamento de Transmissdo
¥ Sonorizagdo

¥ Sincronismo Hordrio

¥ Rede de Exploracdo

v Sistemas de Alimentacéo

¥ Rede de Dados

v Rede de Radio Local

v Rede Telefénica Automdtica

v Rede Interior de Voz e Dados

Foi ainda sediado na Gare do
Oriente um posto de comando
e controlo centralizado (CTC)
que controla actualmente o
troco Braco de Prata/ Alverca,
prevendo-se que venha a

controlar até ao Setil.
Futuramente serd ainda
instalado pela Alcatel um CTC
de longo curso para a Linha
do Norte.

A grande prioridade do
projecto Braco de Prata -
Alhandra (Excl.) foi a Gare do
Oriente, dada a sua
importéncia como porta de
acesso & exposicdo mundial
que foi a Expo’98, tendo mais
uma vez a Alcatel
correspondido com a
competéncia que lhe é
reconhecida.

Na Gare do Oriente foi
instalada uma mesa de
comando com tabuleiro gréfico
e monitores a cores a fim de
controlar toda a sinalizagdo do
troco Brago de Prata/ Pévoa.
Esta mesa substituiu a mesa de
comando instalada na
Bobadela passando o comando
desta estacd@o a ser efectuado
a partir do Oriente.

Até & configuracéo final foi
previsto um faseamento da via,
ao qual foi necessdrio adaptar
a sinalizacé@o, simultaneamente
com os trabalhos de via e de
catendria. Foi necessdaria a
instalac@o de versées de
software que se adaptassem
aos novos layouts das estagdes
permitindo que em cada fase
fossem acrescentados
elementos até & configuracdo
final que estaré pronta em

Maio de 99.

A complexidade do faseamento
de via implicou uma continua
alteracéo e adaptac@o da
sinalizac@o existente, quer a
relés, quer electrénica, criando
as condicdes necessdarias ao
prosseguimento dos trabalhos
de via e catendria.



Foi necessdrio um trabalho
intenso das equipas de ensaios
e colocacdo ao servico que
normalmente sé podiam
trabalhar em periodo de
interdicdes. Esta dinédmica foi
essencial para atingirmos os

objectivos que acordédmos com
o cliente REFER.

A sinalizacdo electrénica
instalada pela Alcatel permite
aos utentes dos servicos da CP
uma melhoria do servico quer
em termos de maior seguranca,
quer de comodidade e rapidez.
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Inserido na Linha do Norte
podemos encontrar o
denominado sub-trogo 2.2
Albergaria-Alfarelos (excl.), cuja
localizagéo, por estar no
coracdo da referida linha,
assume particular importdncia.

O contrato de fornecimento das
instalacées em causa, foi
assinado a 21 de Outubro de
1996, integrando uma
componente de Sinalizacdo
com a instalacdo do
encravamento eletrénico ESTW
L90P e uma componente de
Telecomunicacdes, composto
pela instalagdo de vérios
sistemas de apoio & exploracéo
ferrovidaria, e de informacdo ao
pUblico, nomeadamente:

v Sistema de Transmiss@o
de Apoio ao Sistema
de Sinalizacao

v Rede Telefénica
de Exploracéo

v Rede de Transmissao
de Dados

¥ Sistemas de Informacéo ao
Piblico Visuais e Sonoros

v Sistema de Sincronismo
Hordario

v Sistema de Alimentacao
v Redes de Radio Locais

v Sistema de Supervisdo
Técnica dos Equipamentos.

Constituido pelas estacoes
satélite de Albergaria, Vermoil e
Soure, e ainda pela Estagdo de
Concentracdo em Pombal, este
sub-troco com uma extensdo de
aproximadamente 50 km,
regista uma circulacdo médic
de 115 comboios por dia, entre
comboios de mercadorias e
passageiros, sendo que @
quase totalidade dos mesmos
ndo tem origem nem término
neste sub-troco.

A instalacdo teve o seu inicio
no més de Abril de 1997,

e foi concluida no més de Abril
do corrente ano, tendo

a particularidade de ser o
primeiro projecto da Alcatel
neste tipo de instalacdo, em
que o planeamento de software
de sinalizagéo foi inteiramente
desenvolvido em Portugal.

A instalacdo da Alcatel
permite igualmente a
renovacdo das instalacées de
via e catendria por parte da
REFER, essenciais para que se
possam atingir maiores
velocidades de circulagdo. A
criacdo de Sinalizacdo de
contravia permite a ocorréncic
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digria de Vias Unicas
Temporarias ( VUT s ) durante
o periodo nocturno,
restringindo deste modo a
circulacao ferrovidria a apenas
uma das vias, enquanto a outra
sofre os necessdrios trabalhos
de renovacdo.

No final dos trabalhos, estarégo
instalados 127 novos sinais, 29
agulhas motorizadas, 175
dispositivos de Circuito de Via,
entre outros elementos, ligados
por cerca de 320 km de cabo.

A instalacdo deste novo sistema
contribuird para que, no futuro,
se possa efectuar a ligacdo
entre Lisboa e Porto em

2 horas, com velocidades
na ordem dos 220 km/h.

Tal como nos outros projectos
ferrovidrios em que a Alcatel
estd envolvida, também neste
troco é prestado um servigo de
manutencdo preventiva e
correctiva aos equipamentos
instalados. Para o efeito, foi
criado em Pombal um centro
de manutencéo da Alcatel
onde estdo sediadas as
respectivas equipas que,
munidas de todos os meios
logisticos necessarios, prestam
um servico que |&@ demonstrou
noutros casos, ser de grande
ajuda quer a exploracéo,
quer & conservacdo das
infraestruturas ferrovidrias.
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Modernizacdo da
Linha de Sintra

“h melhoria da
qualidade de vida e das
condicoes ambientais nas
grandes cidades sdo das
principais preocupacoes dos
tempos modernos e, neste
contexto, a rede de transportes
urbanos tem um papel
preponderante na evolucdo
daqueles indicadores.

Assim, a Alcatel tem vindo,
de hé uns anos a esta parte,
a colaborar activamente no
empenho demonstrado pela
REFER, na melhoria da rede

ferrovidria nacional.

Na drea metropolitana de Lisboa
é de salientar o projecto de
moderniza¢do da Linha de
Sintra, a linha com maior
tréfego na Europa, tendo a sua
implementacdo sido levada a
cabo de uma forma faseada.
Numa primeira fase, finalizada
em Setembro de 1995, o troco
entre Cruz da Pedra e Queluz-
Massama (incluindo as estacdes
de Benfica, Amadora e Queluz
— Massamd), ficaram dotadas
do sistema de sinalizagdo

electronico ESTW L90P da

Alcatel. Nesta fase procedeu-se

a quadruplicacdo de linha entre
a Cruz da Pedra e a estagdo de
Benfica, permitindo o aumento
de capacidade da linha assim
como a instalag@o de sistemas
de video-vigiléncia de
plataformas e acessos,

e de informacdo ao publico,
nomeadamente sonorizagdo e
tele-indicacdo.

A Alcatel dotou a REFER dos
meios necessdarios o
optimizacdo da exploragdo,
melhorando assim o servico
disponibilizado por esta
entidade aos utentes da Linha
de Sintra.

Concluida esta importante fase,
a Alcatel propds-se a continuar
o trabalho até entdo
desenvolvido, reafirmando o seu
empenho nesta obra, com «
assinatura de um novo contrato
em 1995, para o renovacdo
dos sistemas de sinalizacdo e
telecomunicacoes, nas estagdes de

v Rossio

v Campolide

v Barcarena

v Cacém

v Melecas

v Rio de Mouro

¥ Mercés
¥ AlgueirGo Apeadeiro

¥ Algueirao
¥ Portela de Sintra
¥ Sintra

No dmbito desta nova fase, a
Alcatel |4 instalou a sinalizacdo
electrénica (ESTW L90P) e os
sistemas de Teleindicadores,
Video-vigiléncia, Sonorizacao,
Rede de Exploracéo e Suportes
Fisicos nas estacoes de Sintra,
Algueirao, Rossio e Campolide,
Portela de Sintra e Sintra.

Na estacéo de Campolide,
onde recentemente foi colocado
em servico o sistema de
sinalizacGo ESTW L90P a
Alcatel estd a instalar um posto
de Comando de Trafego
Centralizado que controlaré a
Linha de Sintra conjuntamente
com a Linha do Eixo Norte Sul.

Actualmente, a Alcatel estd
envolvida na sinalizacGo para a
quadruplicacdo de via entre
Benfica e Queluz — Massamd,
assim como na colocacdo em
servico da sinalizacdo
electrénica e dos sistemas de
telecomunicacdes na estacdo
das Mercés.
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ALCATEL

Eng.® Joao F. Ramos Jorge
Gestor de Projecto de
Automacdo de Transportes

Fixo Ferrovidrio

Norte-Sul

m 1995, foi
adjudicada a Alcatel a
empreitada de instalacéo de
infraestruturas de Sinalizacéo e
de Telecomunicacgdes do Eixo
Ferrovidrio Norte Sul. Esta
empreitada, que tem como
fronteiras a ligacéo a Linha do
Norte (Braco de Prata) e o
Complexo Ferrovidrio de Coina
numa extensdo total de 28 Km,
serd composta inicialmente por
/ estagoes: Entrecampos, Sete
Rios, Campolide, Pragal,
Corroios, Foros de Amora
e Fogueteiro e, futuramente,
as estacoes de Marvila, Chelas
e Roma/Areeiro.

Para controlar os cerca de 215
sinais, 137 agulhas
motorizadas, 118 pedais e 260
seccoes de via, serd instalado
um sistema de sinalizacao
electrénica do tipo ESTW L90OP
da Alcatel. Na sua
configuracéo final, toda a Linha
do Eixo Norte-Sul conterd as

seguintes instalagdes:

¥ Um Comando de Trafego
Centralizado (CTC): na
estacdo de Campolide

¥ Dois Encravamentos
Electrénico ESTW L90 P: um
na estacéo de Campolide e
outro no Complexo
Ferrovidario de Coina

¥ Nove EAM’s: distribuidos
pelas estacdes do Rego(2),
Campolide(3), Pragal(2) e
Complexo Ferrovidrio de
Coina (2)

¥ Equipamentos de
Alimentacéo de Energia

¥ Instalacdes exteriores (sinais,
motores de agulhas, pedais,
circuitos de deteccdo de
comboios, efc.)
correspondentes ao posto de
encravamento

Apds a conclusdo dos trabalhos,
os postos de encravamento, por
meio de ligacdes de adaptacao
ou interfaces, estar@o acoplados
aos seguintes postos de
encravamento ou interfaces

com bloco existentes:

¥ adaptacdo ao ESTW da EXPO
(Linha do Norte)

¥ adaptacéo ao bloco de via
Unica para Santa Apolénia

¥ adaptacéo ao ESTW de
Campolide (Linha de Sintra)

¥ adoptacdo aos equipamentos
do encravamento do
Complexo Ferrovidrio
de Coina

Para além do sistema de
sinalizagéo, a Alcatel esté a
implementar sistemas de
telecomunicacdes de ajuda &
exploracdo, dos quais referimos
os seguintes:

¥ Suportes fisicos de
transmissco

¥ Transmissdo digital

¥ Rede de exploracéo
ferrovidria

¥ Rede de transmissdo de

dados

v Sistemas de informacéo ao
pUblico visuais e sonoros

v Sistema de video vigilancia

v Sistema de sincronismo
hordrio



" Sistema de alimentacao

" Sistema de supervisGo técnica
da transmissdo

" Centro de gestdo da
transmissdo

Estes sistemas encontram-se
distribuidos na totalidade da
linha. Serdo instalados,
nomeadamente, um cabo
metdélico de telecomunicagdes
e dois cabos de fibra éptica
(um de cada lado da via), de
forma a garantir redunddancia
de caminhos. Em todas as
estacoes e terminais técnicos
(Terminal Técnico de Coina,
Fogueteiro, Corroios, Pragal,
Alvito, Campolide, Sete Rios,
Entrecampos, Roma / Areeiro,
Terminal Técnico de Chelas e
Chelas), seré instalada uma
rede local de exploragao
ferrovidria permitindo a
comunicacdo com a entidade
reguladora no momento (CTC,
estacdes de concentracéo ou
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estacdo comandada) de forma
totalmente automadatica.

Para suportar as necessidades
de transmiss@o dos varios
sistemas serd instalada uma
rede de transmissdo com
tecnologia SDH (155 Mbps)
que, com os seus nés de
distribuic@o estrategicamente
posicionados, garante as
comunicacoes entre os
elementos existentes (CTC,
Encravamentos, EAMs, rede de
exploracao, rede de
transmiss@o de dados, video
vigiléncia, teleindicadores e
sonorizacdo).

A rede de exploracdo possibilita
as comunicagoes entre os
operadores e reguladores, bem
como com todas as estagdes e
apeadeiros e pontos notdaveis
na via, nomeadamente sinais,
agulhas, etc.

Por forma a garantir as
necessidades de gestdo de

material circulante e bilhética,
serd disponibilizado em todas
as estacdes e apeadeiros, um
né de uma rede de dados
frame-relay suportada na
transmissdo.

Em todas as estacdes que
efectuam servigo de
passageiros serdo instalados
sistemas de apoio ao utente de
forma a garantir uma correcta
e eficaz utilizacdo do servico,
informando-os
automaticamente da circulacao
dos comboios, por meio de
informacdes sonoras e visuais
(painéis teleindicadores,
sonoriza¢do e sincronismo
hordrio). Como forma de
garantir a seguranca dos
utentes, serdo instalados em
cada uma destas estagdes (bem
como na ponte e tunel de
acesso sul), sistemas de
vigiléncia video com centro de
comando e controlo localizado
no CTC de Campolide, onde se
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encontram também os centros
nevrélgicos dos sistemas
anteriormente referidos.

Com a transmisséo, foi
adquirido um sistema de
supervisdo e centro de gestdo
da mesma, o que permite
detectar eventuais anomalias e
utilizar as respectivas
ferramentas de proteccao
(estrutura em anel com
redundéncia de caminho), por
forma a garantir a
continuidade do servico mesmo
numa situagdo degradada.

A Alcatel marca, uma vez mais,
presenga num projecto
ambicioso, trazendo claros
beneficios para os utentes de
transportes publicos da grande
Lisboa.
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ALCATELIL

Eng.® Manuel Velez Neto
Responsavel Dept.° de Software
de Sinalizacédo Ferrovidria CTC's

Eng.° Paulo M. Feist C. Sliva
Responsdavel Dept.° de Ensaios e

Colocacdo em Servico de
Automacdo de Transportes
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Know-How em Portugal

Grupo de Software

SESSS grupo de
Projecto de Software da Alcatel
Portugal foi criado em 1995,
tendo como principal objectivo
preencher uma lacuna existente
nas, até entdo, dreas de
intervengdo da actual Direccéo
Geral de Automacéao de
Transportes (DGAT). Com efeito
a realizacdo do projecto de
software para os sistemas
ESTW L90P que de futuro
seriam instalados em Portugal
sempre foi uma ambicdo da
DGAT, nao sendo até entdo
possivel devido as limitagées de
numero de colaboradores,
carga de trabalho existente, e
exigente formacao individual
requerida.

Em Fevereiro de 1995, com
expansdo do Departamento de
Automacéo de Transportes e o
surgimento de novos contratos
foi possivel formar o Grupo de
Projecto de Software que, nos
primeiros seis meses de
existéncia trabalhou
arduamente na Alemanha, a
fim de realizar a necesséria
transferéncia de tecnologia
relativa & tecnologia ESTW
L?0P Hoje em dia, as dreas de

intervengdo do Grupo
abrangem néo s6 o ESTW L90P

mas também o ESTW L9205
(sistema de dimensdes mais
reduzidas e maior flexibilidade
da adaptacdo aos mais
exigentes requisitos), e o CTC,
maédulo de Controlo de Trafego
Centralizado que foi integrado
nas dreas de responsabilidade
do Grupo com a incluséo

de dois novos especialistas
nesta drea.

Paralelamente, o Grupo de
Software realiza testes de
seguranca de Sistema ESTW e
Projecto ESTW juntamente com
a equipa de ensaios da Alcatel
Portugal e o Departamento de

Engenharia e Sistemas da
REFER.

O sistema ESTW L90P é um
sistema electréonico de controlo
de sistemas ferrovidrios,
também designado por
encravamento electrénico
ESTW, que |unta a seguranca
da técnica de sinalizac@o dos
encravamentos a relés &
economia e & eficdcia da
tecnologia da informdtica.

Mediante a utilizacéo de
sistemas de micro computagdo,

o ESTW executa, de uma forma
econémica, as funcdes légicas
solicitadas. A seguranca exigida
é garantida pelo processamento
duplo em, pelo menos, dois
sistemas de micro computacdo
independentes e eficientes.

O encravamento electrénico
oferece a possibilidade de
integrar telecomando, mediante
a separacdo do processamento
informdtico e o comando de
energia. Com a utilizacéGo da
transmissdo segura de dados
no encravamento electrénico,
podem ser alcancadas, em
principio, distdncias de
comando ilimitadas.

Hierarquicamente o ESTW L20P
estd dividido em diversos niveis
funcionais a saber, nivel de
entrada/saida, nivel de
comando e nivel de seguranca.

As actividades do Grupo de
Projecto de Software estendem-
se a todos os niveis deste
sistema, incidindo
particularmente no Projecto e
Parametrizac@o do sistema de
encravamento electrénico.

Nos médulos de entrada/saida
o Grupo realiza o projecto do

\ 4
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médulo de imagem (BM),
socorrendo-se de avancadas
ferramentas de CAD/CAM e

compiladores/'linkers" de Gltima

geracdo. O médulo BM reproduz,
em tempo real, em monitores
videogrdficos de alta resolugdo,
a configuracéo e topologia dos
varios elementos do terreno
(agulhas, circuitos de via,
etc...), bem como o seu estado
l6gico e/ou posigao.

Também incluido nos médulos
de entrada e saida estd o
sistema de tabuleiro gréfico
que permite ao operador
introduzir comandos de forma
mais simples, recorrendo a
uma caneta magnética. Mais
uma vez utilizam-se as
ferramentas de CAD/CAM
particularmente configuradas
com Software proprietério,
para gerar este médulo

de E/S de dados.

No médulo de comando (MEM)
o Grupo de Projecto de
Software, configura e testa
todas as mensagens e
comandos possiveis ao
operador, bem como os
interfaces para outros sistemas,
destacando-se o CTC acima
mencionado.

Se bem que importantes, pois
s@o os meios de comunicagdo
com o exterior, os mddulos

acima descritos ocupam
pequena parte do trabalho
realizado pelo Grupo de
Projecto de Software, quando
comparados com o médulo de
seguranca (SM). Aqui reside a
"'real inteligéncia" de todo o
sistema e aqui sdo feitas as
decisdes criticas de seguranca
de operacdo dos elementos de
terreno. O Grupo de Projecto
de Software realiza e testa este
modulo exaustivamente, quer
acompanhado por membros da
Equipa de Teste e Instalagéo,
quer isoladamente.

Com larga experiéncia na
colocacao ao servigo de
encravamentos do tipo ESTW
L90P entre os quais se
destacam a total automatizagéo
da Linha de Sintra, da Linha da
Beira-Alta, grande extensé@o da
Linha do Norte, e travessia
ferrovidria da ponte sobre o
Tejo integrada no Projecto do
Eixo Norte/Sul, o Grupo de
Projecto de Software consegue
com sucesso responder as
necessidades cada vez mais
exigentes dos operadores de
transportes ferrovidrios,
integrando um departamento
competente e coeso que
assegura a posicao de lider de
mercado da Alcatel Portugal em
sistemas de seguranca e
controlo ferrovidrio.

Num sistema de sinalizagao
como o da Alcatel, em que o
objectivo prioritario é garantir
a seguranca da circulacéo, é
fundamental garantir que nao
existem falhas na instalaggo no
terreno nem no projecto de
software de cada estacdo. Para
que esta garantia exista, a
Alcatel dispde de uma equipa
de testes e colocacdo ao servico
altamente especializada,
certificada pela unidade Alema
da Alcatel e completamente
auténoma das dreas de
instalac@o e de projecto.

O Grupo de testes e colocagao
ao servico é actualmente
composta por trés engenheiros
portugueses cujo know-how foi
essencialmente adquirido
através do trabalho conjunto
com os técnicos alemaes que
trabalharam em Portugal
durante os primeiros anos de
instalacdo do sistema. Para
aumentar o know-how em
Portugal foram também
efectuados vérios cursos de
formacdo na Alcatel em
Estugarda tendo também
existido colaboracdo em
colocacdes ao servico de varios
projectos actualmente em curso
na Alemanha. Paralelamente,
existe contacto directo com os
técnicos de Estugarda que
procedem ao desenvolvimento
do sistema de forma a permitir
um aumento constante do seu
conhecimento em Portugal e
uma actualizacGo sobre novas
funcionalidades, introduzidas
quer por evolucdes técnicas,
quer por pedidos do cliente.

Esta equipa entra em acgdo na
fase final de cada projecto
sendo responsdével por garantir
a seguranca da instalagéo.



O seu trabalho engloba a
colocacGo ao servico do
equipamento e os testes de
aceitacdo feitos com o cliente.

A fase de testes de aceitacéo é
composta por duas partes:

os testes de software e os de
hardware. Os testes de software
sdo em 95% dos casos
realizados nos laboratérios da
Alcatel, em Cascais, e da REFER
em St° Apoldnia. Estes
laboratérios estdo munidos dos
computadores BM, MEM e SM
onde sé@o carregados os
softwares de controlo do
encravamento e de um
simulador que permite
reproduzir situacdes no terreno
tais como, passagens de
comboios, ocupacdes de
circuitos de via, avarias de
sinais, etc. Os testes de
encravamento tém uma
duracdo média de trés semanas
e sdo sempre realizados
conjuntamente pelo cliente e
pela Alcatel, de forma a
minimizar as hipéteses de
falha. Estes ensaios visam testar
o software do projecto

(a responsabilidade de teste

do software de sistema idéntico
para todas as estacdes, cabe &
Alcatel de Estugarda), e tém
por base os planos de
engenharia produzidos pela
Alcatel e aprovados pelo
cliente. O resultado dos ensaios
é registado em tabelas
existentes para o efeito e os
erros sédo comunicados aos
projectistas do software, quer
estes se encontrem em Portugal
ou na Alemanha. Apéds a
conclus@o dos testes, as tabelas
de ensaio sdo assinadas pelo
cliente e pela Alcatel. Para
efeitos de garantia, a Alcatel
emite um documento de
certificacdo do software do
projecto e outro de certificacdo
do software do sistema. Além
disso, é emitida uma

homologagao do software de
sistema por uma entidade
competente exterior a Alcatel.

Os testes de terreno sao
realizados apés o final da
instalacdo e visam garantir o
funcionamento correcto e em
seguranca dos elementos
exteriores, sejam estes agulhas,
sinais, circuitos de via ou outro
tipo de equipamento. Para
todos os elementos é verificada
a concordd@ncia entre a mesa
de comando e o terreno. No
caso dos sinais, verifica-se se
ao receber ordem dos
computadores centrais para se
acender uma determinada cor,
é esta que acende e nGo outra.
Relativamente as agulhas, para
além do seu funcionamento
mecdnico, confirma-se se a sua
posi¢do no terreno €&
correctamente reflectida na
mesa de comando (quer se
encontre a esquerda, a direita
ou sem comprovacdao). Para os
circuitos de via verifica-se se ao
serem ocupados no terreno,
também ficam ocupados na
mesa de comando. Tal como
nos ensaios de software, os
resultados sdo registados em
tabelas e assinados por um
elemento da Alcatel

e outro do cliente.

A colocacdo co servigo pode
ser igualmente dividida em
duas fases. Na primeira fase

deve ser garantido que todos
os computadores e médulos
gue envolvam electrénica estéo
a funcionar sem deficiéncias e
foram instalados correctamente.
Este equipamento engloba
todos os computadores
instalados na sala do
encravamento (mddulos BM,
MEM, SM, EAM, AZA, ESU

e moédulos de energia) assim
como os contadores de eixo
instalados no terreno.

A segunda fase corresponde &
colocagdo em servigo
propriamente dita, isto €, ao
momento em que a circulacéo
passa a ser controlada pelo
ESTWLQOP Este Ultimo teste, a
semelhanca de alguns ensaios
de terreno) é, normalmente,
efectuado durante a noite, a
circulacdo de comboios é
suspensa de forma a permitir a
desactivacdo da sinalizagdo
antiga, a ligacGo em definitivo
dos equipamentos novos e a
ligacéo eventual da sinalizacéo
electrénica a sistemas antigos
de estacdes adjacentes.

A responsabilidade da equipa
de testes e colocacgdo ao servigo
nado termina com a colocacéo
ao servigo. Sendo ainda
responsdvel pelo apoio na
primeira semana de operagdo
e em situagdes que necessitem
de uma intervencdo especifica.
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ALCATEL

Eng.® Joaquim Vale dos Santos
Director de Manuntencao de
Automacdo de Transportes

Servico de Manutencéo
e Assisténcia Pds-Venda

Servico de
Manutengdo de Automacéao de
Transportes (SMAT) da Alcatel é
responsavel, pela
implementacéo e gestdo dos
contratos de manutencéo de
sinalizacdo e telecomunicaces
ferrovidrias (entre outros
produtos, como por exemplo os
sistemas de venda e controle de
titulos de transporte,
emergentes na area dos
transportes), tendo como
principal objectivo garantir,
lunto do cliente, um elevado
indice de satisfacéo através

da qualidade de servico
demonstrada.

Neste momento, o SMAT da
Alcatel tem a seu cargo a
manutengdo da sinalizagdo e
telecomunicacées ferrovidrias,
das seguintes linhas ou trocos:
Linha da Beira Alta

(da Pampilhosa até Vilar
Formoso) Linha do Norte
(trocos Albergaria - Alfarelos
e Braco de Prata — Alhandra)
Linha de Sintra e Travessia
Ferrovidria Norte-Sul.

Dentro dos sistemas de
sinalizacdo e telecomunicacées
ferrovidrias, abrangidos pelo
servico do SMAT da Alcatel,
podemos salientar os Centros
de Comando de Trafego
Centralizado da Pampilhosa
(que comanda toda a Linha da
Beira Alta), e da Gare do
Oriente, (que comanda o trogo
da Linha do Norte entre Braco
de Prata e Santa Iria da Azéia e
disponibiliza a visualizacao da
linha até Alhandra) e os
Sistemas de Informacéo ao
Piblico da Gare do Oriente e
da Linha de Sintra.

Para realizar este servico o
SMAT dispoe de nove Centros
de Apoio ¢ Manutencéo,
localizados nas linhas atrds
referidas, em instalacées
disponibilizadas pelo cliente, e
um Servico Central em Cascais
nas instalacées da Alcatel.

Cada Centro de Apoio &
Manutencao é responsével por
garantir a boa execucdo dos
trabalhos de manutencao

preventiva, garantindo que no
decorrer desses trabalhos néo
prejudica a exploracéo dos
sistemas, que as tarefas sGo
executadas de acordo com os
procedimentos técnicos ou de
seguranca em vigor, e
assegurando o recurso a
intervencdes correctivas de
modo a solucionar a avaria no
menor tempo possivel.

Todos os Centros de Apoio &
Manutencéo sdo independentes,
e dispdem de meios humanos e
logisticos préprios, tais como:
equipa de manutencao
(composta por engenheiros,
técnicos e electromecdanicos),
que dispéem de ferramentas,
viaturas, equipamentos
informdticos, etc.

O Servico Central do SMAT
disponibiliza mensalmente ao
cliente: um relatério por cada
equipamento, com os dados
referentes & manutencéo
preventiva do mesmo; um
relatério com o registo de todas
as avarias ocorridas,
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(incluindo informagdes como:
causa das avarias, inicio das
avarias, fim das reparacoes,
material utilizado, etc), bem
como um relatério com os
consumos de materiais
verificados e nivel do stock do
cliente.

Toda esta informagdo é
extraida de um sistema
informdtico, desenvolvido &
medida, que suporta varios
processos, manutencao
preventiva baseada em ordens
de servico, manutencdo
correctiva, pedidos de trabalhos

extraordindrios, gest@o de

armazéns e controlo de
consumos, controlo de garantia
cliente e fornecedor, entre
outros referentes & gestao de
contratos de manutengdo.

Todos os Centros de Apoio &
Manutenc@o encontram-se
ligados a este sistema via rede
telefénica e sGo responsdveis
pelo registo de todas as
actividades no sistema
incluindo: recursos utilizados,
tempos gastos por recurso,
materiais utilizados e outros

dados.

Durante o decorrer do ano

de 1998 os resultados
apresentados foram bastante
interessantes. Por exemplo, o
Indice de Disponibilidade dos
encravamentos electrénicos da
Linha da Beira Alta situou-se na
ordem dos 98%, acima do
valor de 95% contratualmente
exigido, em termos de média
anual, na Linha de Sintra
reparamos 60% das avarias,
(incluindo as causas externas),
nos primeiros 45 minutos
contabilizados a partir da hora
de noftificac@o da avaria
(incluindo, neste tempo, a
deslocacdo para o local da
avaria). Estes resultados
traduzem-se em termos de
exploracao para o cliente,
numa maior disponibilidade
dos sistemas.

Os resultados apresentados s6
foram possiveis devido &
fiabilidade dos equipamentos
em causa, & eficiéncia e
qualidade do trabalho
desenvolvido pelas equipas de
manutengdo no aGmbito das
tarefas preventivas e a eficacia
das intervencdes destas equipas
nas avarias registadas e no
posterior tratamento das
mesmas.

No ambito dos contratos de
manutencdo, acrescentando
aos que |d temos em carteira,
foi assinado o primeiro contrato
de manutengdo, com a
Fertagus, para manter o
sistema integrado de venda e
controle de titulos de
transporte, instalado pela
Alcatel, na Travessia Ferrovidria
Norte-Sul.

Para além deste servico de
manutencdo, e no dmbito dos
novos produtos como os
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sistemas de venda e controle de
titulos de transporte e ainda
dos sistemas de videovigilancia
ferrovidrios, dispomos de um
servico de assisténcia
pds-venda que garante

a assisténcia aos equipamentos
ou sistemas que ndo estejam
ao abrigo de nenhum contrato
de manuten¢do, como por
exemplo o sistema
implementado no Servico
Municipalizado de Transportes
Urbanos de Coimbra e
Metropolitano de Lisboa.

.....



Sistemas de Bilhética

Alcatel apresenta-se
actualmente na drea da
Automacao de Transportes como
um dos principais fornecedores de
solugdes integradas de Sistemas de
Bilhética.

Fruto de uma vasta experiéncia de
trabalho no dominio dos transportes
e de um constante desenvolvimento
e integracdo das mais recentes
tecnologias, a Alcatel inclui no seu
portfélio uma vasta gama de
produtos que respondem de forma
eficiente &s necessidades actuais de
uma rede de transportes publicos.

As solucdes propostas baseiam-se
em sistemas magnéticos e sem
contacto, caracterizando-se pela
sua adequacdo e personalizacdo
as necessidades especificas de
cada cliente.

Um sistema integrado de Bilhética
compde-se essencialmente por trés
tipos de equipamento:
equipamento de validacéo e
controlo de acessos, permitindo
solucdes fechadas com portas
automaticas ou torniquetes;
equipamento de venda, automadtica
e manual; equipamento de recolha
e processamento de dados,
permitindo a monitorizacao
constante de todos os
equipamentos instalados em rede e
possibilitando a elaboracéo de
uma vasta gama de estatisticas que

v
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visam fornecer ao operador as
ferramentas necessdrias para
adequar o servico oferecido as
necessidades da populagao alvo.

Para além das indmeras
referéncias a nivel mundial na drea
da Bilhética, a Alcatel encontra-se
implantada em Portugal contando
com projectos de porte considerével,
dos quais se destacam os projectos
implementados no Metropolitano
de Lisboa, nos Servicos
Municipalizados de Transportes
Urbanos de Coimbra - SMTUC, e
na Fertagus, este Ultimo em fase de
implementacéo.

Os equipamentos fornecidos ao
Metropolitano de Lisboa e &
Fertagus caracterizam as duas
solugdes tipo. No primeiro caso
uma rede aberta com
equipamentos de validacao,
mdquinas de venda manual e
automdtica adaptadas as
caracteristicas da bilhética existente
no Metropolitano de Lisboa. No
segundo é congregado na mesma
solugdo, uma rede aberta, para as
estacdées da margem Norte, e uma
rede fechada, para as estacdes da
margem Sul, com equipamentos de
validacéo e controlo de acessos
(validadores magnéticos
associados a portas automdticas) e
uma rede de venda que representa
a mais recente tecnologia nesta

area, nomeadamente com
maquinas de venda automaticas
que permitem diversos tipos de
pagamento (moedas, notas,

PMB e MB). Ambas as solucoes se
caracterizam pela centralizacao da
informacgdo ao nivel das estacdes
através de concentradores de
estacGo que efectuam a recolha de
toda a informacéo dos equipamentos
instalados e efectuam a sua
monitorizagdo. Os concentradores
de estagdo encontram-se todos
ligados em rede reportando a um
Sistema Central de Gestdo de
Bilhética, o qual permite em cada
momento conhecer o estado funcional
de cada um dos equipamentos da
rede e o processamento estatistico
de toda a informagdo do sistema.

A solucao implementada nos
SMTUC coloca esta rede de
transportes na vanguarda da
tecnologia através de um sistema
simultaneamente magnético e sem
contacto, com validadores
instalados a bordo dos autocarros
e uma rede de venda que, para
além das possibilidades comuns
aos sistemas magnéticos permite
ainda o recarregamento dos titulos
sem contacto. A tecnologia sem
contacto permite uma oferta
diversificada e de superior
qualidade em termos de produtos
de transportes publicos.
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" restes a entrar no século XXI,

a Direccgo Geral de Automacao de
Transportes da Alcatel Portugal tem
como missao fornecer aos clientes
e ao Pais solucdes eficientes e
seguras para a modernizacdo dos
transportes em Portugal. A politica
adoptada é simples e inequivoca
"O cliente em 1° Lugar”.

A estrutura organizacional
implementada no grupo Alcatel
proporciona, em grande parte, a
orientac@o natural para o cliente,
dado que assenta numa matriz
constituida por divisdes de negécio
(verticais) e por dreas geogrdficas
(horizontais). As divisdes de
negdécio sdo responsdveis pelo
desempenho econémico e
financeiro do produto que
representam, enquanto as dreas
geogréficas respondem pelo
comportamento dos mercados face
aos produtos fornecidos pelas
divisdes de negécio. Da autonomia
dada as divisdes de negdcio resulta
uma maior especializacao,
flexibilidade e, naturalmente, o
encurtamento do tempo (e custo)
de desenvolvimento de novos
produtos, aproximando-nos do
conceito "small is beautiful", sem
perder a sinergia proporcionada
por um grande grupo econémico.

As dreas geograficas e em
particular as unidades locais (uma
por pais) fornecem os servicos
centrais necessarios.

Num cendrio deste tipo, é natural
que resulte um fluxo de actuacéo
semelhante ao apresentado na
figura 1, em que as equipas
operacionais (comerciais, técnicas,
instalacées, ensaios e pds-venda)
se concentram e empenham nos
servicos/produtos contratados.

As tarefas centrais (contabilidade,
gestdo de pessoal, logistica,
informdética, etc.), embora
essenciais para a garantia de
execugcdo do servico ou
fornecimento de produtos
conforme contratado, séo deixadas
a profissionais da Alcatel Portugal
que actuam numa perspectiva de
fornecedores internos de servicos.

A par desta estrutura realcam-se os
seguintes factores de sucesso que
permitiram por em pratica a
politica do "Cliente em 1° lugar":

¥ Sistema de avaliacéo de
desempenho orientado para
objectivos centrados no cliente;

¥ Cumprimento dos requisitos da
norma NP ISO 2001 (certificado
em vigor desde 1995);

¥ Equipas operacionais jovens e
de competéncia reconhecida;

¥ Direccéio experiente e com "obra
feita";
¥ Recursos financeiros e técnicos

adequados aos servicos

propostos e adjudicados;

Os meios utilizados para medir o
grau de cumprimento da politica
do "Cliente em 1° lugar" consistem
na andlise periddica de indicadores
da qualidade calculados com base
em dados de aspectos criticos para

a satisfacdo de cliente.

Estes indicadores, que sdo
analisados ao mais alto nivel em
reunides de Direccdo, podem
desencadear acgdes preventivas /
correctivas imediatas no caso de
estarem abaixo dos objectivos
definidos. Periodicamente, sdéo
também distribuidos ao cliente
inquéritos de satisfac@o que visam
sobretudo avaliar a opinia@o /
percepcdo do cliente relativamente
aos produtos / servicos fornecidos

pela Alcatel.

Embora a avaliaggo da nossa
qualidade seja, naturalmente, um
privilégio dos nossos clientes, as

"obras feitas" falam por nés!




A AICATel acompanna-o

em toda a linha.

Cresenvolvendo o sua achividede nos domineos da caoncepeao, instalocas e manutencao de sistemas
B deo controlo de trafego e lelecomunicacoes metro-lerroviarias, gestao de frotas termstres, informacao
ao publico, hilhéhea e conlralo de acessos, a Alcatel, otrovés da sua drea de Automacao de

Transporle, & um dos moaiores lormecedares mundiais de solugdes automatizadaos de transportes.

En Portugal, destoca-se o suo acluacae no aGmbite da modemizociao dos redes de sinalizacdo &
lelecomunicacoes nos principais eixos lerrovidnos do pais, bem como, a instelocto de sistermas de

informacac oo publico e de sistemos ge confrole e vendo de bilhetes em projecios pioneiros nos
s da area de transpartes a nivel nacional

experiencic adguirido nesta drea, a Alcatel Porfugal acrua também ne desenvelvimente de projedos simi-
infernocional,

wis medernos tecnologias oo servigo do rapider, seguranco e eficiéncio dos tronsportes, a Alcatel & o par
o gue o acompanhord sempre, em todao a linha.,

ais relevantes:
simalizocoo e lelecomunicacoes: Linhas do Nore, Beira Alta, Sintra e Eixo Nore-Sul
Video-Vigildncoa e Informacas ao Pablico: Linha de Sintra e Eixo Morie-5Sul

Bilhética: Melropolitans de Lisboo, Transportes Urbanes de Ceimbra, Fertagus

v
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