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8° Congresso Nacional do Transporte Ferroviario

A realizacao do 8° Congresso Nacional da ADFER veio dar plena
expressao a uma mudanca cultural fundamental a que se tem
vindo a assistir nos ultimos tempos no sector dos transportes e
em particular no ferroviario.

Até ha nao muitos anos atrds, em particular antes da
implementacao do 1° Pacote Ferroviario de 2001, de um modo
geral, muitas das posicoes dominantes no sector ferroviario
marcavam-se por visoes centradas sobre si mesmas, quase
numa perspectiva de confrontacao com os restantes modos de
transporte. Tal explica muita da ma convivéncia da ferrovia com
os restantes sistemas de transporte e mesmo a dificuldade em
pensar o sistema em termos europeus, desperdicando factores
potenciais de competitividade do caminho-de-ferro,

nomeadamente o seu bom ajustamento a percursos até aos
1200 ou mesmo 1500 km.

Esta forma auto-punitiva de geriro sistema ferroviario nao foide
todo uma situacao exclusiva de Portugal. Por toda a Europa os
sistemas ferroviarios padeceram deste tipo de problemas e quer
em termos da construcdo técnica dos sistemas [bitola,
sinalizacdo, electrificacdo, gabaritos, etc.] quer nos modelos de
organizacao das empresas ferroviarias as preocupacdes de
convergéncia e integracao foram em grande parte
desconsideradas, tendo potenciado uma proliferacao de
sistemas nacionais em larga medida incompativeis entre si.

Com a reformainiciada com a Directiva 440/91 e definitivamente
impulsionada a partir do 1° Pacote Ferroviario de 2001, o
processo de criacao de um mercado integrado e liberalizado
veio finalmente a ter corpo. E ja hoje possivel constatar uma
interessante correlacao entre o grau de liberalizacao dos
mercados e o crescimento das suas quotas de mercado, sendo
os casos maisilustrativos o Inglés, o Alemaoe o Holandés.

Embora se possa considerar Portugal como um bom aluno
nesta matéria, umavez que temvindo a adoptar com sucesso os
aspectos essenciais desta reforma europeia, o contexto
geografico e econdmico nao permitiu ainda apresentar
resultados optimos, traduzidos em termos de aumentos
substanciais da quota de mercado da ferrovia.

Para além do processo de liberalizacdo, um factor hoje aceite
comodamaiorimportanciaé aintegracao do sistema ferroviario
nas grandes cadeias logisticas, preenchendo os espacos que
permitam uma maior eficiéncia no processo global de
transporte.

O projecto "Portugal Logistico” assume aqui
especial relevancia, ao definir de forma
estruturada os principais centros logisticos e
sistemas de transporte de alimentacao. Esta
constitui uma enorme oportunidade para o
caminho-de-ferro e para o aumento da
competitividade do pais em termos de reducao dos
custos de transporte e aumento da sua eficiéncia
global.

L portanto a correcta concepcao logistica onde se
integram de forma optimizada os varios modos de
transporte, que melhor servem os propdsitos do
mercado. Deve ser esta a ldgica a imperar e nao a
competicao desenquadrada entre modos, nos

quais a ferrovia tem historicamente perdido passo.

O tema escolhido para o 8% Congresso foi pois
pensado nos pressupostos referidos, sabendo a
ADFER que o sistema ferroviario sera tanto mais
bem sucedido, quanto melhor articulacao
conseguir realizar com os outros modos, na
perspectiva da optimizacao da qualidade dos
servicos prestados aos clientes finais. Para isso, o
conhecimento das actuais exigéncias no dominio
da logistica e a compreensao da realidade dos
varios modos de transporte é essencial. O futuro
passa definitivamente pelos sistemas integrados

de transporte!

A ADFER agradece a todos os oradores por terem
prestigiado este 8° Congresso com a qualidade das
suas Intervencoes, tendo sido possivel aos
participantes no final dos dois dias de trabalhos
disporem de visoes globais e integradoras dos
varios modos de transporte e das formas como
estes se podem bem articular entre si.

Nas duas edicdes da FER XXI, fica pois o registo
destes dois dias, estando certos que todos os
interessados nestas matérias, desde simples
cidadaos, quadros técnicos, ou decisores, poderao
bem aproveitar muitos dos ensinamentos aqul

produzidos.

Eduardo Frederico
Presidente da ADFER




Sessao de Abertura

Intervencdo do Sr. Presidente da ADFER,
Eng? Eduardo Frederico

Eng® Eduardo Frederico,
Presidente da ADFER

llustres Convidados, Minhas Senhoras e Meus
Senhores,

Cumpre-me a honra de dar inicio aos trabalhos do
8.2 Congresso Nacional do Transporte Ferroviario,
dedicado ao tema "Sistemas Integrados de
Transportes.

Agradeco as distintas presencas do Sr. Presidente
do Instituto da Mobilidade e dos Transportes

do Sr.
Presidente da Mesa do Congresso, Eng.? Ferreira

Terrestres, Dr. Crisostomo Teixeira,

do Amaral e do Sr. Presidente da Comissao
Executiva do Congresso, Eng.? Cardosodos Reis.

Gostaria de agradecer particularmente as
individualidades que aceitaram presidir as
diferentes Mesas das Sessoes do Congresso, Sr.
Dr. Francisco Murteira Nabo, Sr. Eng.? Joaquim
Fragoso, Sr. Prof. Daniel Bessa, Sr. Prof. Antonio

Carmona Rodrigues, Sr. Dr. José Silva Peneda e Sr.
Dr. Emilio RuiVilar.

Os meus agradecimentos tambéem ao Sr.
Secretario-geral do Congresso, Sr. Eng.? Pontes
Correila e a todos os restantes membros da
Comissao Executiva edemais colaboradores.

Agradeco ainda as empresas que contribuiram
com o seu patrocinio para a realizacdao do 8.°
Congresso e a Comunicacao Socialque se associou
a difusao publica do evento.

Em meu nome pessoal e em nome da ADFER,
quero agradecer também a todos os oradores, pelo
facto de terem aceitado o nosso convite para
animarem, com as suas teses, as sessoes a que
teremos oportunidade de assistir, bem como a
todos os Congressistas que muito nos honram com
a sua presenca.

Em Junho de 2006, a Comissao Europeia procedeu
a revisao intercalar do Livro Branco sobre os
Transportes de 2001, tendo mantido os mesmos
objectivos centrais: "uma mobilidade
concorrencial, em condicoes de seguranca
Intrinseca e extrinseca, com respeito pelo meio
ambiente, plenamente em consonancia com a
Agenda de Lisboa, revistaem matéria deemprego e
crescimento, e com a Estratégia de

Desenvolvimento Sustentavel .

Nesta revisao, é evidenciado o éxito alcancado na
Inversao do processo de declinio do transporte
ferroviario europeu (com crescimentos anuais da
ordem dos 3% no transporte de mercadorias e de
2% no transporte de passageiros), demonstrando
que no fundamental a estratégia de 2001 tem sido
bem sucedida. Em consequéncia temos hoje como
realidade emergente um mercado interno dos
transportes liberalizado e uma mobilidade a escala
europela.

Assistiu-se no entanto a diversas novas linhas de
orientacdo, que derivam quer da experiéncia
adquirida quer de novas realidades como sejam o
alargamento comunitario, os efeitos da
globalizacao, o aumento do preco dos
combustiveis, os efeitos do Protocolo de Kyoto ou

aindaasameacas deterrorismo.

De entre os novos rumos apontados, merece
especial realce a conclusao implicitaque asimples
transferéncia modal para modos de transporte
mais sustentaveis - nomeadamente o caminho-de-
ferro - podera ser indesejavel em termos do
funcionamento global dos sistemas de transportes.
Deste modo, a Comissao introduz o conceito de
“co-modalidade” - utilizacao optimizada de todos
os modos de transporte - um pouco por oposicao a
anterior "inter-modalidade”.



Fsta nova visiao

colocacao do cliente final no

D

o principio d
centro da politica ¢

permite reforcar

)
v
|

transportes, dirigindo todos os esforcos no sentids

da sua melhor satisfacao e nao tanto do

favorecimento de nenhum modo de transporte em
particular. A ‘co-modalidade” deve ser concretizada
por via da harmonizacao regulamentar que permita
a passagem facilitadade um modo paraoutro, assim
como a Integracao dos varios modos de transporte
em cadeias logisticas eficientes. As tecnologias da
informacao e das

o0 fornecimento

T

permitem a sua implementacao
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l:i 0S Servicos necessarios para tornar uma

realidade a logistica inteligente.

g precisamente neste contexto que o tema central
escolhido pela ADFER para o seu 8°2 Congresso
Nacional se reveste assim da maior actualidade -
“Sistemas Integrados de Transportes”

Portugal vive um momento promissor quanto a
possiveis melhorias no sistema integrado de
transportes, nao podendo perder esta janela de
oportunidade que resulta querda liberalizacao do
sector dos transportes, quer dos projectos
estruturantes em curso relacionados com a
criacao das Plataformas Logisticas, o novo
Aeroporto de Lisboa, a nova travessia rodo-
ferroviaria do rio Tejo e a construcao da Rede de
Alta Velocidade, para alem do

verificar na utili

aumento que setem

vindo a zacao

trafego de mercadorias.
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principais portos portugueses.

Neste contexto € assim nossa conviccao que o
transporte ferroviario continuara a desempenhar
um papel fundamental na mobilidade e no sistema
integrado de transportes nacional.

Porem para que 1Sso aco mtec; a e urgente que

tran ‘;i"rf: por caminho-de-ferro seja r~;~~n:,3k.._., de

forma a dar uma resposte cabal aos\ , desafios
que presentemente enfrenta, e que se centram por
um lado no aumento da quota de mercado e na
redefinicao do seu modelo de financiamento, nas
alteracoes que resultam da liberalizacao do sector,

rte derivadas dos ;:-rc::Je-::t:: estruturantes

se avizinham e que decerto obrigarao a uma

adequacao da infraestrutura que o suporta, e por

.

outro lado HJMHI*:E}?Z‘:H efic
cadelalogistica da mobilidade.
Em Portugal o transporte por caminho-de-ferro

CAr [ ~ ¥ | v -~ T~ F{ ~
S udilu AIA A ! I | |'-_~ l'-_' Uy

desempenhou desde finais do

I
i)
)

Século XX, um papel importante na mobilidade e
movimentacao de mercadorias a nivel nacional. Mais
recentemente a integracao do is na Uniao

Europela impulsionou investimentos significativos
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nos caminhos-de-ferro, proporcionando maior
mobilidade e contactos comerciais, situacao que
deveremosaproveltarparaintensificar e articular com
o crescimento da rede europeia de alta velocidade.

Por outro lado o desenvolvimento dos transportes
rodoviario e aéreoveio a colocar grandes desafios
a competitividade do transporte ferroviario em
Portugal, tornando-se cada vez mais urgente a
revisao do seu modelo de financiamento e do
modelode regulacao das actividades do sector.

Parte importante da solucao passa efectivamente
pelo esforco continuo de melhoria da gestao
interna das empresas do sector, o que em
determinada medida pode ser considerado
independente da participacaodo Estado, sendo no
entanto urgente encontrar solucoes que possam
gerar um aumento das suas receitas e contribuir

para uma diminuicao dos custos de exploracao, a
que nao podera ser alheia a racionalizacao dos
seus meios produtivos através do investimento,
nomeadamente em tecnologias avancadas e no
desenvolvimento de competénciasinternas.

Nesse sentido a ADFER defende a criacao de
servicos de transporte ferroviario mais apelativos
para os clientes, nomeadamente no transporte de
mercadorias, bem como a reducao dos custos de
exploracao e de manutencao das infra-estruturas
ferroviarias, através de uma maior racionalizacao
na utilizacao de recursos, materiais, fontes de

energia, tecnologias e equipamentos.

No entanto, quer em Portugal, quer em toda a
Europa e mesmo no Mundo, o papel do Estado no
sector ferroviarioé dominante, reservando para si
o poder de estabelecer as politicas de transporte
com os consequentes efeitos na gestao das
empresas. Esses efeitos impostos pela accao do
Estado, tém fortes consequéncias ao nivel dos
proveitos e dos custos das empresas.

No plano dos proveitos, merece realce a Limitacao
do nivel de geracao de receitas por imposicao de
tectos tarifarios decorrentes das obrigacoes de
servico publico, mas o aspecto fundamental é
precisamente o nivel de financiamento estatal
notoriamente insuficiente e incoerente com as
politicas detransportedeterminadas pelo Estado.

No plano dos custos, ha que reconhecer a existéncia
de algum potencial de melhoria de eficiéncia nas
empresas do sector (pesem embora as importantes
reformas recentemente operadas), mas o factor
critico preponderante é a crescente acumulacao do
deficit

estatal, que impoe injustificadamente ao sector

resultante do 1nsuficiente financiamento

elevadissimos encargos financeiros.

Assim sendo, o sector ferroviario carece de um
modelo de financiamento, capaz de conciliar a
necessidade de aumento da sua competitividade
com as obrigacoes de servico publico tendo em
consideracao uma justa compensacao financeira
do Estado num contexto de incentivo a eficiéncia
do sector. Caso contrario a divida acumulada das
empresas do sector ferroviario podera aumentar
indefinidamente até se tornar insustentavel.

A ADFER nao pode de deixar de saudar o avanco
dado pelo actual Governo na preparacao dos
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Contratos-Programa com as empresas do sector,
pois permitirao fixar objectivos claros e
transparentes de qualidade do servico e de gestao
para as empresas publicas do sector,
estabelecendo reciprocamente as obrigacoes
financeiras do Estado.

Contudo, nao deixa de ser preocupante o anuncio
que a sua celebracao so venha a ser realizada na
proxima legislatura. Na pratica, poderemos nao
estar perante uma garantia firme de que seja
instituido o instrumento base para a clarificacao
das obrigacoes das partes em presenca.

O aumento da competitividade dos transportes
ferroviarios implicara ainda, na nossa opiniao,
uma maior integracao no sistema nacional de
transportes. Neste dominio sera vital uma

b
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interligacao dos caminhos-de-

plataformas logisticas, os portos e aeroporto
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nacionais, aumentando a capacidade de transporte
dos comboios de mercadorias, de forma a

rentabilizarao maximo cada percurso.

Em relacao ao novo aeroporto e a nova travessia
do Tejo em Lisboa apoiamos as decisoes tomadas
quanto a necessidade de contemplarem a
componente ferroviaria. No primeiro caso
consideramos que nao compensa construir uma
ligacao em alta velocidade, mas tao somente em
velocidade elevada, dada a pouca distanciaa que se

encontra de Lisboa.

Porém este trajecto tera de apresentar uma
pontualidade e qualidade irrepreensiveis e um

tempo de percurso da ordem dos 25 minutos, de

forma a ser competitivo.

No segundo caso, a sua construcao e indispensavel
para garantir a ligacao internacional no tempo de
percurso Ja acordadoentre Portugal e Espanha, para
garantir o fecho da malha urbana da rede
convencional e desse modo permitir o aumento da
mobilidade e da atractividade do transporte publico,
nao esquecendo a possibilidade de criacao de Iinfra

struturas de estacionamento e manutencao do

(D

material circulanteem zona proximade Lisboa.




Caso as medidas anteriormente propostas venham
a ser adoptadas, acreditamos que o transporte
ferroviario podera encarar o seu futuro numa
diferente perspectiva, melhorando largamente o
seu desempenho e relevancia econdmica e social
para o pais.

Actualmente esse futuro comeca a definir os seus
contornos a nivel europeu com a especializacao
daslinhasferroviarias em trésvertentes principais:
Alta Velocidade, para as ligacdes de longo curso, o
transporte de grandes massas naszonasurbanase
suburbanase otransportede mercadorias.

A construcao de linhas de caminhos-de-ferro de
alta velocidade em territorio nacional, constituira
um desafio de actualizacao tecnologica e de
sustentabilidade econdmica para o sector, ao
mesmo tempo que aumentara a integracao do
transporte ferroviario portugués na rede
europeia.

Simultaneamente a necessidade de aumento da
competitividade do transporte por caminho-de-
ferro, leva a que para as mercadorias se tenha que
reduzir os tempos de percurso e para o0sS
passageiros se tenha de aumentar o conforto e a
disponibilizacao de novos servicos a bordo, |a hoje
disponivels, gracas nomeadamente as tecnologias
de informacao e de comunicacao avancada, de

formaa estimulara sua utilizacao.

Assim, o transporte de mercadorias tera que
apostar em corredores proprios com linhas
dedicadas e custos de transporte competitivos,
numa filosofia de “low cost” tal como na aviacao.
Para o efeito sera necessario um aumento da
capacidade decarga e defrequéncia nomercadode

transporte de mercadorias, numa logica de
parceria com as empresas privadas, caminhando
no sentido da criacao de Operadores Logisticos
multi-modo.

No dominio ambiental a tendéncia sera
naturalmente para um incremento da electrificacao e
da utilizacao de combustiveis ecolégicos como o
biodiesel.

Em toda a dinamica dos transportes € também
fundamental o investimento na qualificacao dos
seus recursos humanos, tema a que tambéem
damos especialatencao nestecongresso.

Neste dominio € notoria a necessidade de
adaptacao as novas directivas comunitarias, bem
como aos desafios gerados pela liberalizacao do
transporte ferroviario e ao projecto tecnologico
inerente a Alta Velocidade. A medida que se for
Intensificando a participacao de operadores
privados no transporte ferroviario nacional, os
recursos humanos das empresas publicas de
transporte e de gestao da infra-estrutura
ferroviaria terao de lidar obrigatoriamente com
uma nova realidade de regulacao do sector e

interaccaoentre operadores privados e publicos.

Como tal prevé-se um novo quadro de organizacao
do trabalho, para o qual, face ao presente contexto,
se identificam novas competéncias, ou o reforcode
competéncias existentes nas areas técnicas, de
Incrementando o

gestao e de lideranca,

desenvolvimento profissional, a capacidade

empreendedorae ainovacao.

Sera assim fundamental investir em formacao e
estagios profissionais, em parceria com
universidades e centros de conhecimento, bem
como em fomentar os contactos internacionais, de
modo a consolidar o conhecimento e o saber fazer
tendo em conta as experiéncias vividas por outros,
nomeadamente quanto a forma como se
concebem, executam e gerem as linhas de
caminhos-de-ferro.

O mundo global actual ja nao se compadece com a
satisfacao de niveis suficientes de conhecimento,
peloquea procura da Exceléncia devera ser um dos
objectivos dominantes numa sociedade evoluida. O
caminho para a Exceléncia representara sem
davida um esforco adicional por parte das

empresas e dos seus quadros, mas que a ser
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constituir um elemento Inspirador de uma nove

ter a oportunidade de assistir a uma analise €

actual, de uma importancia vital para o p:

Como Presidente da

manifestar o meu

Comissao Executiva do 8.¢
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105 dois dias vamos certamente

discussao aprofundada sobre todos estes temas e

ADFER, gostaria tambem de

enorme reconhecimen

Congresso pelo muito

colocou na sua concretizacao, aos senhores

que, CoOmM a sua generosidade,

tecnicos, q '
competéncia e dedicacao muito contribuiram
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conscientes de que a realizacao
conjunto de mudancas que defendemos para o
transporte ferroviario nacional
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Sessao de Encerramento

Conclusdes do 82 Congresso

Eng® Francisco Cardoso dos Reis,
Presidente da Comissao Executiva do Congresso

Nas linhas secundarias e de trafego reduzido da
rede ferroviaria nacional, genericamente
coincidentes com as linhas nao electrificadas, a
circulacao processa-se, ainda hoje, no regime

designado por cantonamento telefonico.

A modernizacao tecnologica das comunicacoes
fixas de exploracao nestas linhas teve como
objectivo a renovacao ao nivel da tecnologia de
suporte e dos equipamentos terminais de

utilizacao, mantendo

integralmente os

procedimentos regulamentares de exploracao e
seguranca em vigor, alguns desenquadrados dos
novos sistemas instalados.

A situacao dos suportes de transmissao

disponiveis nas diferentes linhas conduziu a
concepcao e implementacao de solucoes baseadas
em VOIP ("Voice over IP”) nas linhas ja equipadas
com fibra optica e a implementacao de solucoes
transitorias baseadas em VOIP e comunicacoes
moveis publicas (GSM). A solucdo permitirda a
evolucao a meédio prazo para solucoes de rede

propria (GSM-R).

O futuro da
nomeadamente no que concerne ao aspecto

industria ferroviaria nacional,

critico da capacidade de participacao da

industria nacional nos projectos de

investimento em novas Infra-estruturas e

material circulante, & actualmente uma
questdao da maior importancia para o pais e
para as empresas nela envolvidas. Estao em
causa os fornecimentos futuros em toda a
fileira ferroviaria, desde vagdes e automotoras
ligeiras, a combolos de alta velocidade, cuja
efectivacdo s0 é compreensivel numa
perspectiva do ganho de novas competéncias e
de criacao de capacidade industrial por parte
das empresas nacionais. Os desenvolvimentos
mais recentes do ambiente competitivo
ferroviario, rumo a liberalizacao deste sistema
de transporte, requerem novas abordagens
empresarials, mais orientadas para a gestao de
parcerias e para a partilha de recursos, numa
industria constituida por empresas tradicionalmente

auto-suficientes.

A retoma de capacidade industrial dependera de
uma abordagem incremental, assente numa nova
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acumulacdao de competéncias de construcao,

D

suportadas por parcerias nacionais e
Internacionais e recursos de abastecimento locais
em subsectores especificos. Essa retoma podera
beneficiar significativamente com uma definicao
abrangente das capacidades e necessidades de
desenvolvimento da industria nacional que suporte
a negociacao e o enquadramento de beneficios

paranovos investimentos no sector.

A implementacao de servicos ferroviarios de alta
velocidade tem apresentado beneficios
comprovados para os operadores, atraves de maior
volume de passageiros e maiores receitas. Paraos
passageiros, traduz-se no maior conforto dos
combolos, mais espaco, sistemas de comunicacao
e entretenimento a bordo, facil embarque,
facilidade de acesso ao centro das cidades. Na
componente ambiental, a reducao das emissoesde
COZ e do consumo energético, a menor ocupacao
do solo com implicacoes positivas no ordenamento
do territorio, e a menor emissao de ruido
constituem factores de competitividade acrescida.

A integracao dos factores RAMS nos processos de
especificacao e de analise do desempenho de
equipamentos ou sistemas CCS, tem implicacoes
ao nivel técnico e econdomico. Esta abordagem
possibilitara o estabelecimento de métricas para a
avaliacao do desempenho e de qualidade téecnicade
sistemas CCS, atraveés da utilizacao de indices que
caracterizam cada um dos factores. Este processo
permitira evoluir de um modelo de gestao de
tecnologias de énfase qualitativa para um modelo
mais estrito, objectivo e mensuravel, mais
adequado a rapida evolucao da tecnologia e ao
vasto conjunto de possibilidades oferecidas e as
alteracoes/imposicoes que resultam do novo

contexto legislativo e normativo.

A abordagem proposta permitira ainda fazer face
ao aumento do risco contratual durante o ciclo de
vida, na gestao projectos CCS, possibilitando a
optimizacao da sua implementacao, em termos da
eficiencia da utilizacao dos recursos e da eficacia
no cumprimento dos objectivos gerais dos futuros
projectos CCS.
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A investigacao, o desenvo

e a utilizacao de
novas tecnologias sao os elementos chave da

iInovacao. Mas nao sao os unicos. Com efeito, para

organizacao para adaptar os seus meétodos de

producao, gestao e distribuicao. Us recursos
|

humanos sao assim um factor

capacidade de associar desde o inicio, 0s

trabalhadores as mudancas tecnologicas e as suas

consequéncias na organizacao ao nivel da

producéc, do servico prestado e do trabalho deve

onsiderar-secomo um factor decisivo.

No ambito do ERRAC -
Investigacao Ferroviaria Europeia (European Rail

Conselho Consultivo para a

Research Advisory Council] estdo definidos cinco

objectivos macro para a investigacao em sistemas
de transporte ferroviario, sao eles, a promocao da

eléncia das operagées ferroviarias, o

>
M

e
desenvolvimento de solucoes de transporte urbano
atrac

tivas, a consolidacao de ganhos ambientais, o

ssegurar da segurancad das pessoas € 0

fortalecimento da competitividade do sector

ferroviario europeu.

'

0 sector ferroviario, encontra-se actualmente

envolvido num ambiente de concorréencia

permanente com 0s outros meios de transporte.

As industrias deste sector a par das entidades do
fico Nacional (SCN]
olitecnicos, Redes de

Sistema Cienti

Universidades, P Inovacao, e

outros responsaveis pela investigacao e
desenvolvimento, operacao e manutencao do
Material Circulante Ferroviario, tém assumido

um papel activo no estabelecimento de sinergias

a fim de ven s desafios da competitividade e
do aumento da qualidade do servico prestado,
tabelecimento de

através do est parcerias de

Investigacao

O meio urbano

(D

sta cada vez mais congestionado,

tornando-se necessario investir em meios d
1al

(D

}

L4

transporte que se movam a velocidades comerc
elevadas, independentemente dos automoveis, que

permitam ganhar espacos urbanos para o peao

D

que se Integrem perfeitamente com ele e que
sejam respeitadores do ambiente, minimizando a

contammagéo no seu sentido mais amplo

2rica, acustica e visualmente] tudo isto com
um consumo energéticooptimizado

O Tram-train e vista hoje como solucac integradora
dos diversos »:c-nstranqmentos e especificidades
das condicoes de exploracao em meios urbanos,
ibilidade de

conceito de interoperabilidade mais abrangente.

realcando-se a poss criacao de
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Os novos Centros de Comando Operacional
recentemente inaugurados na rede ferroviaria
nacional colocam Portugal na ponta do
desenvolvimento tecnologico, preparando a gestao
da circulacao para os desafios da AV e com
possibilidade de integracao total com as linhas

convencionais.

lambem no sector dostransportes urbanosseesta
a assistir a uma evolucao tecnologica em diversas
vertentes relacionadas com a operacao,
nomeadamente renovacao da frota, segmentacao
da rede, articulacao modal e deteccao
automatica da frota, informacao aos clientes em
tempo real, desenvolvimento de competéncias
dos recursos humanos e generalizacao do
sistema de bilhetica sem contacto, tendo como
pano de fundo a concretizacao dum Contrato

Programa com o Estado.

A liberalizacao do sector de transportes de
mercadorias na EU constitui um dos temas de
maior actualidade dado que existem varios modos
de transporte concorrencilals, sendo que a
tendéncia e a politica que se pretende atingir
consiste essencialmente na criacao de condicoes

que permitam a prestacao de um servico eficiente e

economicamente sustentavel, sem prejuizo da

iInteroperabilidade.

Os aspectos relacionados com os outros modos de
transporte, que nao o ferroviario, foram também
abordados neste congresso tendo-se elencado 0s
varios projectos em curso na EU. Sendo o sector do
transporte maritimo, como porta de entrada/saida
de mercadorias, um dos mais importantes para o
nosso pais, a liberalizacao deste modo e dos portos
assume assim especial relevancia, uma vez que
Portugal nao pode desperdicar as potencialidades
de que dispde face a sua localizacao

geoestrategica.

O transporte ferroviario de mercadorias tem sido
essencialmente baseado em empresas publicas ou
para-publicas. O paradigma consistira na
necessidade de uma mudanca significativa das
mentalidades com o intuito de os operadores
Integrados de mercadorias virem a constituir-se
comoumarealidade europeia, oque viraa acontecer
quando os diferentes players souberem gerir os
distintos modos de transporte ao seu alcance. As
parcerias publico-privadas representam uma das
formas com possibilidade de alavancar esta visao
Integradora dos sistemasde transportes.




Sessao de Encerramento

Intervencdo de Sua Exceléncia
A Secretaria de Estado dos Transportes

Eng® Ana Paula Vitorino,
Secretaria de Estado dos Transportes

Senhor Presidente da Mesa do Congresso, Eng.
Joaquim Ferreira do Amaral,

Senhores Presidenteda ADFER,

Senhor Presidente da Comissao Executiva do
Congresso,

Senhores Convidados,

Caros Colegas,

Minhas Senhoras e Meus Senhores

Antes de mais, comeco por dar os parabéns a
ADFER pelo seu 20° aniversario. Sao 20 anos de
valorosos contributos para o desenvolvimento do
sector ferroviario.

S5essdo
de Encerramento

Quero, também, expressar o meu agradecimento a
ADFER por uma vez mais me ter convidado a
participar na Sessao de Encerramento desta 82
edicao do Congresso Nacional do Transporte
Ferroviario, ainda mais sendo dedicada a

problematica dos Sistemas Integrados de

Iransportes, tema que me é particularmente caro

e que o Governo tem wvindo a privilegiar no
desenvolvimento dasua politicadetransportes.

Por ocasiao da sessao de encerramento do 7/°
Congresso, no final de Novembro de 2006, o

Governo tinha acabado de apresentar as

07 LONGRTSSEH NACTONAL
[RANSPURTE FERBOVIARIL
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Orientacoes Estratéqgicas para oSector Ferroviario,

facto para o qual chamel atencao por se tratar de
documento que, corporizando um visao de
mudanca e modernidade, definia um rumo para o
sector ferroviario ate 2015.

Neste documento esta claro que, para o Governo, o
sector ferroviario deve constituir um elemento

fundamental e estruturante do sistema de

transportes no ambito de uma estratégia

iIntegradora e sustentavel da globalidade do Sector.

Esta estratégia esta sustentada na articulacao e
ganhos de eficiencia entre os varios modos de
transporte, de modo a darresposta aos desafiosde
mobilidade das populacdes, de desenvolvimento

economicoe de coesaosocial eterntorial.

E nestaldgicaque temosvindo a trabalhar.

Neste momento, o projecto de implantacao da rede de

Alta Velocidade em Portugal € uma certeza, com

calendarios bem definidos e que se encontram a ser
cumpridos. Ja em Junho proximo sera lancado o
concurso publico internacionalda primeira PPP relativa
aotrocoPoceirao-Caia, noeixo Lisboa-Madrid.

O projecto de Alta Velocidade constitui um dos
objectivos primordiais das orientacoes
estratégicas definidas pelo Governo, em termos de

abordagem sistémica da politica de transportes.

Nao basta transportar comoda e rapidamente as
pessoas atraves de um meio de transporte
moderno, é necessario também criaras condicoes
que lhes permitam deslocar-se aonde precisam.

Neste sentido, o projecto de Alta Velocidade esta a
ser desenvolvido de forma a garantir a integracao
nao so com arede convencional, mas também com
outros modos de transporte, nos principais centros
urbanos.

Assim, em Evora, Leiria e Aveiro, as estacoes da

rede de Alta Velocidade vao estar articuladas coma
redeconvencional.

Em Lisboa, a escolha da estacao do Oriente vai
possibilitar o aproveitamento daquele importante
Interface, encontrando-se ja o Arquitecto Calatrava
a desenvolver o projecto que garanta uma melhor
Integracao funcional entre os diversos modos que
aiconfluem:aredeconvencional, ometropolitanoe
o transporte rodoviario.

Em Coimbra, sera construido um interface que

permita ligar o comboio de Alta Velocidade a rede
convencional, aos autocarros e ao futuro tram-
train do Mondego [cujas obras das interfaces j3
estao em curso e 0S CONCUrsos para as
Intervencoes no ramalda Lousaestao prestes a ser
lancados).
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No Porto, a opcao pela estacao da mpanha

2
wd

permitira ligar a rede de Alta Velocidade a rede

convencional, ao metro do Porto e ao transporte

rodoviario.

Por outro lado, adefinicaoda Terceira Iravessia do

lejo no corredor Chelas-Barreiro, vai facilitar a
mteqracao da rede de Alta Velocidade com a rede

onvencional.

Neste ambito, foi ja criado um grupo de trabalho

para, na margem sul, definir a articulacao dos

servicos ferroviarios com o metro sul do Tejoe com

o modo rodoviario.

o

m pode constatar pelos exemplos que acabei

-
(]
(D

C

de referir, a concretizacao do projecto da Alta
Velocidade vai permitir introduzir um novo
paradigma no desenvolvimento da rede de
transportes, que passa pela convergéncia dos
diversos modos, num contributo decisivo para a
sustentabilidade detodo o sistema.

Minhas senhorase meus senhor

(D
(D

5

Ainda
mais um importante projecto que também seraum

semana apresentamos publicamente

l’TJ

narco importante na abordagem sistémica do

Governo em matéria de politicade transportes.

Refiro-me ao projecto Nova Alcantara, um

iInvestimento assinalavel na Frente Ribeirinha da
cidade que, pressupondo a intervencao em varias
areas de actividade, apresenta um denominador

comum - o transporte ferroviario.

A solucao definida assentaemtrésintervencoes:
e [ntervencao ferroviaria;
e [ntervencao portuaria;
e |ntervencoes ao nivel da promocao da

intermodalidade.

A intervencao ferroviaria materializa-se na ligacao

desnivelada entre a linha de Cascais e a linha de
Cintura, eliminando a descontinuidade hoje
existente entre estas duas linhas e facilitando
decisivamente a maobilidade de um importante eixo
de penetracao de pessoas na cidade de Lisboa,
quer em termos de comodidade e conforto, quer
emtermos de tempo de deslocacao.

Note-se que esta obra tem vindo a ser estudada

(D

S
desde a decada de 60 e, finalmente, vai ser

concretizada!
Com esta Iintervencao e com a TIT teremos
finalmente a grande circular regional do caminho-

de-ferroem Lisboa.

o portuaria a solucao
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definida consiste no aumento da capacidade do
lerminal de Contentores de Alcantara, através da
melhoria das acessibilidades maritimas ao
lerminal, bem como da sua ampliacao,

reorganizacao e reapetrechamento.
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Por ultimo, destaco as intervencoes ao nivel da

promocao da intermodalidade, através da criacao
de:
e Uma nova ligacao ferroviaria desnivelada

entre o Terminal de Contentores e a linha de
Cintura:ede
e Uma zona de acostagem e operacao de

barcacas, viabilizando o transporte fluvial de

cargas.

Vamos, assim, estabelecer, por via ferroviaria e
fluvial, ligacdes as principais plataformas
logisticas de Lisboa (Bobadela, Castanheira do
Ribatejo e Poceirdo), evitando que circulem na
cidade cerca de 1.000 camides por dia com ganhos
efectivos ao nivel das emissdes de gases com
efeitos de estufa, acidentes e congestionamento.

De facto, otransporte de mercadorias também tem
sido matéria a que este Governo tem dedicado
particular importancia.

Neste ambito foram definidos trés eixos
fundamentais:
e Rede Nacionalde Plataformas Logisticas;
e Desenvolvimento do sistema maritimo-
portuario; e,
e Afirmacao do modo ferrovidrio na cadeia
logistica.

O plano Portugal Logistico, apresentado por este
Governo, encontra-se em franco desenvolvimento,
estando ja concluidas as plataformas logisticas de
Chaves, Guarda, Sines - Polo A e encontrando-se
em fase de infra-estruturacao as plataformas de
Aveiro-Cacia e Castanheira do Ribatejo, bem como
outras em fase de projecto e de Estudo de Impacte
Ambiental.

A criacao de acessibilidades as plataformas, que
permitam transportar as mercadorias de forma
eficiente, @umfactor critico de sucesso.

Assim, foi definida uma série de investimentos em
matéria de infra-estruturas ferroviarias que vao
permitir a articulacao entre os principais portos
nacionais e as plataformas logisticas.

A titulo de exemplo, em termos de linhas novas,
destaco:

A ligacao para o transporte de mercadorias

entre o Porto de Sines e Elvas/Caia, projecto

que esta a ser integrado com o

desenvolvimento da linha Lisboa-Madrid em
Alta Velocidade: e,
e AligacaodoPortodeAveiroa Cacia.

O primeiro investimento ira permitir ligar, por
ferrovia, as plataformas logisticas de Sines,
Poceirdo e Elvas/Caia a Espanha, tornando

competitivo o transporte internacional de

mercadorias pelo modo ferroviario e contribuindo

para a afirmacao dos nossos portos no contexto
ibérico atraves do alargamento do seu hinterland.

O segundo permitira aumentar, de forma
sustentavel, a capacidade de escoamento do Porto
de Aveiro, integrando a construcao de uma
plataforma multimodal em Cacia, em fase de
conclusao, eumramalde ligacaoda Linha do Norte
ao Porto de Aveiro, infra-estruturas fundamentais

a expansao da actividade portuaria e ao transporte

de mercadorias numa perspectiva multimodal,

permitindo reforcar o hinterland portuario na
regiao espanholadeCastelae Leao.

Também no transporte de mercadorias a alta
velocidade ferroviaria tera um papel fundamental.
Em primeiro lugar através da linha mista Lisboa-
Madrid. Mas, mais importante, a nova linha Lisboa-
Porto ira permitir libertar espaco-canalna Linha do
Norte paraas mercadorias.

De facto, hoje confrontamo-nos com um quase
missing-link no principal eixo nacional de
actividade econdmica, com a ferrovia quase no
limite da sua capacidade em boa parte da sua
extensdao. Com esta intervencao teremos
novamente uma infra-estrutura ferroviaria Norte-
Sul com a capacidade e caracteristicas adequadas
as novas exigéncias que se colocam ao caminho-
-de-ferro.

Minhas senhoras e meus senhores,

Como puderam constatar, a decisao sobre todos os
investimentos que acabei de descrever (e outros
que nao referi) obedece a estratégia definida por
este Governo para apolitica de transportes.

Estratégia essa que passa pela integracao dos
varios modos de transporte, numa logica de intere
co-modalidade, de forma a atingir dois objectivos:

e De mobilidade sustentavel, obtendo-se

poupancas de tempo de viagem
significativas, a nivel local, metropolitano,

>23




nacional e internacional, permitindo que mais

cidadaos utilizem ocaminho-de-ferro: e,

e De desenvolvimento econdmico, com

ligacGes ferroviarias entre os principais
portos nacionais e as plataformas logisticas
mais relevantes, numa aposta clara da
intermodalidade e permitindo um aumento
acentuado da movimentacao dos portos de
forma sustentavel.

Contudo, &€ minha conviccao que estes

investimentos em infra-estruturas tém de ser

complementados noutrasvertentes.

Os novos CCO's, de Lisboa, do Porto e muito
brevemente de Setubal, sao bem exemplo de
modernizacao nas areas da seguranca e da gestao
do trafego.

E tambem necessario apostar na modernizacao do
Material Circulante.

Neste contexto, a EMEF ira efectuar investimentos
em duas areas fabris, uma destinada a construcao
de vagoes e outra a fabricacao de boggies, devendo
também preparar-se para a alta velocidade, numa
aposta clara de criacao de valor e de emprego

qualificadono sector ferroviario.

[ambém a CP tem um plano de investimentos
ambicioso com a aquisicao de material circulante
para 0s servicos urbanos da linha de Cascais,

urbanosdo Portoe regional.

Gostaria ainda de frisar que o sucesso de toda a
politica passa igualmente por uma mudanca de

mentalidades de

todos aqueles que sao
protagonistas no sector dos transportes.

Neste sentido, toda a concepcao do sistema tem de
estar voltada para as necessidades de mobilidade
do cidadao e de suporte a actividade economica. E,
tal, torna-se essencial

para privilegiar a

funcionalidade em detrimento de outros factores.
As interfaces so sao eficazes se forem pensadas na
perspectivado cliente.

A Intermodalidade so0 pode funcionar
eficientemente com ligacdes confortaveis e com a
articulacao dos horarios entre os diversos melos de
transporte, de forma a minimizar os tempos de
deslocacao dos passageiros.

O desenvolvimento tecnologico pode e deve
desempenhar um papel potenciador no sector dos
transportes, facultando sistemas de informacao ao
publico mais evoluidos, bem como planos tarifarios
mais faceis e mais perceptiveis para os utentes.

A generalizacao da bilhética sem contacto, a

massificacao da utilizacao da Internet e do
Multibanco nos servicos de transporte, ou o
desenvolvimento de projectos como o simulador
ambiental, que acabei de visualizar, em resultado
de uma parceria entre a CP e o Instituto Superior
[écnico, sao exemplos de caminhos que ja estao a

serseguidos e a seguir nestavertente.
Sao matérias em que se devera continuar a fazer
uma forte aposta nas parcerias com centros de

Investigacao.

Mais do que disponibilizar os servicos, & necessario

convidar as pessoas autilizaros servicos.

lal sO é possivel se os operadores envolvidos no
sector de transportes abandonarem o tradicional
enfoque na producao e centrarem os seus esforcos
Nnos passageiros.

Os operadores devem ter também uma visao de

complementaridade entre sI e nao apenas de

concorréncia. Iém de ser parte de um todo
devidamente integrado que interage num sistema
vital para a economia nacional, tanto ao nivel da
qualidade de vida dos cidadaos, como ao nivel
ambiental.

Em 2007, o numero de passageiros transportados

pela CP e pela Fertagus aumentou mais de 2

Milhoes, consolidando a tendéncia verificada em



|

lambem nas mercadorias € necessario ter uma
postura pro-activa de procura e satisfacao das
necessidades do mercado. O aparecimento de
novos actores, CP-Carga e operadores privados,
muito contribuirao para reforcar a competitividade
do sector.

Gostaria ainda de referir que estao a ser

D

desenvolvidas accoes, em parceria com 0
Ministério das Financas, tendentes a concretizacao
em breve de contratos de gestao com as empresas

publicasdo sector.

Por outro lado, esta em vias de adjudicacao o
trabalho de apoio ao programa de reestruturacao
do sistema de infra-estrutura ferroviaria, com vista

a contratualizacaodoservico publico.
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necas fundamentails para a definicao

Q.
(]

lara das responsabilidades de cada parte

Q.
(o

sistema e para a sustentabilidade a prazo

minho-de-ferro.

or ultimo, gostaria de registar com agrado a
introducao do tema recursos humanos, pela
primeira vez nestes congressos. Elevar a
qualificacao e a exceléncia € a chave do sucesso. E

também ai ha evolucoes no sector: gente mais

!

jovem, mais qualificada e com maior participacao

ongresso Nacional do Transporte Ferroviario

nos projectos de relevo. E o resultado ja esta a vista,
basta ver o contributo da CP na exposicao, onde 0s
jovens quadros tiveram uma participacao activaem

projectos inovadores
Minhas senhoras e meus senhores,
Ha cerca de ano e meio, a minha intervencao no

Congresso Nacional do Transporte Ferroviario

centrou-se na exposicao da estratégia de

Q.
(D

senvolvimento que preconizavamos para o

(]
M

ctor detransportes
Hoje, procurei dar conta da forma como estamos a
concretizar essa estratégia, com exemplos

concretosde investimentosem marcha.

estao arevolucionaro sectorde

(TJ

Investimentos qu

transportes e que abrangem vertentes tao variadas

como a mobilidade das pessoas, a construcao de
plataformas logisticas, a afirmacao da
competitividade ferroviaria tanto na componente
convenclional como na aposta na alta velocidade,

nos equipamentos e nas novas tecnologias.

Sao tempos que constituem uma oportunidade para
t

todasas entidadeseempresasligadasaosector.

Sao estrategias que traduzem o empenho do Governo

emretomaro primadodocaminho-de-ferro

Muito obrigada pela vossa atencao.

By J

T
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Sessao B2

Da Distancia Euclidiana a Distancia
Logistica

Prof. José Crespo de Carvalho,
INOUT Global ISCTE

L
QMSCHOG.

A Distancia Logistica no Desenvolvimento de Portugal

José Crespo de Carvalho
Professor Catedritico, |1SCTE
S, - “’g"ﬂ"- ' ”wnm

‘C : P,
BUSINESS SCHOOY

Agenda

1 — Logistica & Supply Chain Management
2 — Cargas que Valem Dinheiro

3 —-Tipos de Distancias

4 — Portugal em Numeros (carga)

5 - Como Vender Portugal?

6 — Conclusoes

1 — Logistica & SCM

O que se procura com o raciocinio logistico?

1 — Logistica & SCM
Onde se aplica o raciocinio logistico?
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1 — Logistica & SCM
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; BUSINESS SCHOOW

(Cxii, Cyi)

3 — Tipos de Distancias

DG= \1’765-6%52 + (Cy: CYli)“2

(Cxi, Cyl)

Distancia Geograflca

D T. =1(D.G.) 41 (circulacio)

Distancla de Transporte

DL =f(D.G.)+f(circulagio) x f (fluxos + g

Om M= - O “"ﬁ’.o

Distancia Logistica

3 — Tipos de Distancias e

Geografia Comercial, Geografia de Transporte e Geografia Logistica

Beoaraiiz Comercial

A Valo&

Soear i Logisied

Cargas

q BUSINESS SCHOOW

3 — Tipos de Distancias

Acrescentar Valor as Cargas

Operagao
Logistica

Sy
i

Transporte Transporte (5%

c BUSINESS SCHOOL

4 — Portugal em Nimeros (carga)

i

Rodovlaiﬁi{f" s 1

Unidade: Toneladas
Infra-estruturas: 3.480 Km (AE + IP +IC)
Tendencia de Carga Internacional: Crescente

Q BUSINESS SCHOOL

4 — Portugal em Numeros (carga)
asreo (anamm

0,05 'Al

Unidade: Toneladas

L \ Capacidade Instalada: 0,08 Mio Toneladas
. )) Tendéncia de Carga: Estavel
gov wa—

; BUSINESS SCHOO\

4 — Portugal em Numeros (carga)
Fenoviég@f. v --'.‘3_1_

Unidade: Toneladas
Infra-estruturas: 1.436 Km Electrificados; total 2,836 Km
Tendencia de Carga Internacional: Out Crescente; In Decrescente

; BUSINESS SCHOOL

4 — Portugal em Numeros (carga)
Maritimo i3 o %

Unidade: Toneladas
Capacidade Instalada: 107 Mio Toneladas
Tendencia de Carga Internacional: Estavel
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5 — Como «Vender>» Portugal?

Pocelrdo
(Setdubal/Lisboa)

Distancia Geogralica

Destino Distancia
Geografica
Madnd 600 Km
Pans 1.750 Km
Tempo Bruxelas 2,050 Km
Londres 2200 Km
Custo Roma 2550 Km
Berbm 2.800 Km
Varsovia 3400 Km
Servigo Riga | 3860k = |
Kiev 4.200 Km
Moscova 4 600 Km

5 — Como «Vender>» Portugal? e gt

Distancia Transporte

Poceirdo
(Setdpal/Lisboa

Destino Distancla | DistAncia de
Tempo e P ports
Madnd 600 Kem | 1732 chas
Pas  |1750Km | 24das
Custo Bruxelas 2080 Km | 2-5dins
Londves 2200Km | 2:5das
Roma 2550 Km 3-6 dias
Barhm 2800 Km 3-6 dws
i Varsévia  |3400Km | 36 das
+ CIRCULACAO S ot I
+ MODO de TRANSPORTE Lo STy, - JOS
(Rodo, Ferro, Maritimo, Aéreo) Movcovo $000Km ___16-10 des

5 — Como «Vender>» Portugal?

c BUSINESS SCHOOL
rocorso w1ty () M.-o
(Setubal/Lisboa) e [

Distancla Logistica

Tempo

Destino Distancia | Distinciade Distincia  Distancia
usto Geogrifica | Transporte  Logistica~1  Logistica ~ 2
Madid | 600Km| 1R-2dias e |
Pais | 1750Km ki ? Bt ) R
ey et e | O ot O
Servico Bnmelss 2 060 Km 2-6dias | L -
Londres 2200 Km 2.5 digs | et Luﬂm,vm,c -
+ VALOR Romsa 2 850 Km 3-6“9*—""—"“" | Dol T o, Cor
Aon'omm am zm Kﬂ" 3‘8&.‘ B R Cmsawdl Tomm C»
AS CARGAS s S R [0 . AR i
Varsdvia 3400 Km 3.6 diag -vmeeveTa | Omergie, Fam, S
Riga 3 850 Km ‘,76-.‘L 1 - Irnm:nm(:
TAery i weidae | Dawminds, Tonim, G
L 2 Dimensao, Moscovo 4600 Km 510 dias :
Forma, Cor

6 — Conclusoes

1 - N3o é indiferente a nalureza da distancia que se pretende trabalhar e alé
asvenders,

2 - Quanto mais distante estiver a origem do destino mais facilmente Portugal
podera participar em termos de confributo para a distancia logistica Mas ha
condigdes a cumprir,

3 - A percepgao da distancia pode ser diferente da real, geografica, consoante o
ccompradors perceba que se Ihe incorpora tempo e senvico,

4 — Portugal, pela natureza do territorio, posicionamento nos fluxos de carga e
periferia, n3c pode aspirar a8 muito mais que trabalhar distancias logisticas em
termos |béricos se a cadela for redo ou ferrovidria, podera aspirar a trabalhar
distancias logisticas malores se a cadeia for maritima, |.e , de transhipment com
short sea shipping.




Sessao B2

Os Desafios Ambientais e os Sistemas
Logisticos Ferroviarios num Novo
Contexto Competitivo para Portugal

Prof. Joao Menezes,
ICNB - MAOTDR

ADFER
8° Congresso Nacional
Sistemas Integrados de Transportes

Os Desafios Ambientais e os Sistemas™
ogisticos Ferroviarios num Novo Contexto)
Competitivo para Portugal

(Sessio: Sistemas e tecnologias no Transporte de Mercadorias
APRESENTACAO

Lisboa, 29 de Abril de 2008

Jodo Menezes 1

AGENDA

| - Enquadramento

Il = Implantacdo territorial

Jodo Menezes 2

| - ENQUADRAMENTO

Com impacto na economia nacional
«globalizagdo da economia assente nos mercados financeiros internacionals

dos emergentes;
sinovacao tecnolégica dando bergo 3 uma era de cormnlcagloa moblm

*espaco europeu a vinte m Membros centrado cada vazmaﬁa leste;
sintegrac3o sustentada ¢ s ibéricas.

Evolugao Naclonal recente s Y
“Fraca dmémm«um sarial g jos de malor valor
acrescentado nos prog

«Desenvolviment ‘na moda

entos a lpenadas
mpy l‘m I
electromecanica,

«Dificuidade de atractividade de Investimento estrangelro assoctado a uma
limitacdo do financiamento Intemo (particularmente para actividades de mailor
rsco),
*Reorganizacac e reforgo das actividades financeiras, dos servicos e de sectores
de Infra-estruturacdc (particularmente de obras-publicas) com entrada de capital
estrangeiro.

Jodo Menezes 3

= VL‘-

Il = IMPLANTAGCAQ TERRITORIAL

assoclada & saturacdo dos mercados ockientals por contraponto com o tnam

Unidades Competitivas

*Unidade de consumo urbano fortemente
dependente de Importagdes e da produc3o
interna fMtoralzada entre Braga e Lisboa -
Setubal (A),

*Unidade Norte, com potencial expe
ligacao a Galiza, cqu Wicleos emp

* Unidade Lisboa e Iitoral Sul (até
com potencial exportagdo,
agricolas mais dinamicos de produtos horto
- fIruticolas e ligados a alimentac3o
biolégica, passando pela Industrias
quimicas, de pasta de papel, petroquimica,
automével e turismo entre a peninsula de
Setibal e o litoral alentejano (C).

Jodo Menezes a

Abastecimentos Urbanos de caracteristicas capilares e amm
captavers pelos sistemas ferroviarios.

Il =« FLUXOS e DETERMINANTES de SERVICO &
* Unid A — caracterizada essencialmente por dois tipo de fluxos intefnos. | &8 ;g
Abastecimentos lndustna_l& de bano valor tradicionalmente li no modo

(Mas ogrande desaﬂofemvtariodo 0 dlests s suporta
mobilidade de pessoas & de pequencs Voll 2s com )anelas de onw
pouco exigentes (ex correio), garantido vantagens em tempo e agilidade
de hordrios que hoje ndo estdo disponiveis)

A explorar interconexao entre platalormas logisticas de cariz intemo

Jodo Menezes 5

I} = FLUXOS e DETERMINANTES de SERVICO (Cont.)

» Unid B — Face a uma ndustria produtora de produtos transaccionavels a

necessidade de ligar uma zona logistica centrada no porm de Loumse o
do Porto com a Galiza e por outro lad

plataforma terla uma conex3oc com Espanha e o eo: %ﬁ 2=

Alemanha (.embora transporte rodoviario seja dificll de su

empresarial existente)

Desafios: Nestas solu
a fiabilidade do se _

gist Cas encontramos como vector

: V. 2 m % . NG
Setubal e pelo futuro aeropono de
Espanha, ¢ em particular a Madr
valoragdo que obriga a ntur um Servico.
bem que este seja fu ara
industria na sua ligagac mm a Eumpa

Desafios: necessidade de equacionar a distancia logistica nto S0 Om termos
fisicos, mas também considerando os vectores tempo, frequéncia e servios
acrescentados d ibilizados A utilizacdo da Alta Velocidade na ligagdo para
Madrid poderd vir a ser importante para os produtos hoje associados a carga
aérea e perecivels alimentares.

Jodo Menezes 8




Il - FLUXOS e DETERMINANTES de SERVICO (Cont.)

e e L R T B T

J Nota Me=mo descontando os

T

e m

g
solucaohnmnasoépossw

ibéricos (maximo 2/3) AVIVA e ndo apenas..op P
transporte,

*Existe necessidade de garantir um eixo/corredor vertical e outro
horizontal que permitam desempenhos significativos para a carga,

A realizacio em valor acrescentado do potencial fogistico com
base ferroviaria obriga a constituicdo (-2) de plataforma
logisticas Internacionals com dimensfo (n3o considerande as
“internas” as estruturas portuarias e aeroportuaras).

Jodo Menezes 7

8° Congresso Nacional do Transporte Ferroviario

IV - DETERMINANTES AMBIENTAIS

Portugal ao inserir-se numa Unido Europeia aceilou uma matriz de civilizacio
soclal, econémica e cultural onde as questdes amblentals relevam e sﬂo
determinantes a dois niveis.

«Obrigam a um nivel de desempenho empresarial, eficiencia comp:
envolvente legal - administrativa  fortemente oorldma e

ambiental,

*As questdes ambientais sdo hoje a mais forte alavanca de inovagao e
diferenciacao m justrias europeias em consonancia com os mercados
intemos a axigentes nestas quastbeseque remummmponlmw

’

-
Ondas de inovacio da !
primeira a sexta
revolucdo Industrial

Jodo Menezes

IV - DETERMINANTES AMBIENTAIS (Cont.)

Na sequéncia da Conferéncia do Rio - desenvolvimento sustentavel, podemos
distinguir quatro vectores fundamentais:

1 As alteragbes climatcas e a necessidade de mudar tod

mobifidade urbana, da construcio de imoveis e dok'

determinante com a necessidade de reducdo de com

desenvolvimento de Ws.
idade de fechar os ciclos ndustriais pela incorporacae de
Ustrias rocessos industriais pela cada |
aturats, bem como_eumhaﬁodbm

a | da
e de

IV -~ DETERMINANTES AMBIENTAIS (Cont.)

3. A escassez de dguz com gqualdade e a crescente pressdo sobre a gestio dos
recursos hidricos esta assoclada 4 reduc3o e gestio eficiente de consumos bem
como 2 alteracdo de prioridades agricolas e de usos da solo. O Ordenamento
do Territério e a sua infra-estruturagdo sdo, neste contexto, as principals
preccupacdes deste vector,

4. A Biodiversidade, ou -' corects

um tema
ou de outra \ga
estruturas e a exphracao .

Também aqul o Ordenametno do Terméﬂo.
a gestdo palsagem e a evolugdo as
indastrias de infra-estruturas, alimentares,
saude, lazer e turismo s3o determinantes
para garantir o equilibiic de habitats e
espécies com o desenvolvimento humano.

Jobo Menezes 10

IV - DETERMINANTES AMBIENTAIS (Cont.)

Temos assim dois grandes grupos de desafios que poderao (nfluenciar os sistemas
loglisticos ferrovidrios:

* Um primeiro determinado pela gest3o energética e pela ego-eficiéncia

« Um segundo referente 3 evolugdo da gestio e competitividade ﬁom‘uma
necessidade de ajustamento quer acs novos polos urbanos, quer a localizacdes

industriais e logisticas cwncLus de transporte que permitam mpmm

desafios da competitividade logistica do pais agregando e fmndq valor em
determinadas localizacles.

— -

ecologia industr@al, quer no,ambitc 3
actuais determinantes ambntais combmados com abms dos
principais desafios que se deparam a competitividade das nossas

exportacdes levam a que as solugbes logisticas de base ferroviana
sejam fundamentals no elevar do desempenho da nossa economia.

Jodo Menezes "

V - Principals Desafios

Vectores de Competitividade Industrial (VCI). que garantam um novo desempenho
internacional e uma malor eficiéncia ambiental;

Vectores de Competitividade Territorial (VCT): que amgunmia vantagens de
localizac3o, a necessidade de consolidacio decmgaseaemﬂﬁ[ugfo com os

usos ecologicos e agrogadob’(lﬁob@ria ou servigo logistico?) dos solas/territorio;

Jodo Menezes 12

V - Principals Desafios (Cont.)

Proposta de valor para os Sistemas Logisticos Ferrovﬂrm,ﬁmmsm -
Distribulglo / Portos ~Transp. Maritimo / Aeroportos ~ Transp, Alt'oltransp Rodoviario &
ransitarios / outros operadores logisticos)

1. Flexibllidade

3 Servico/ Custo
« Preco
+ Entregas atempadas
« Fiabilidade

4 Origens/ destinos

* Produtos / mercados

Jodo Menezes 13

Obrigado pela atencao

W v
s

Jodo Menezes 14




Sessao B2

O Corredor Ferroviario Sines - Madrid

Eng. Jorge d Almeida,
PSA Sines

8° Congresso da ADFER, 29-30 de Abril de 2008 Metodologia ?

Fhe Warld's Port of Call m u u m m m

O Corredor Ferroviario e oo
Sines < Madrid ' nivgrada

2o
8 PSA no Mundo == Tendéncias do Comercio Maritimo
(mTELN]

28 portos in 16 paises c\ - ’)

ordebaaey ap seyuM

Operatores Portuérios

zvs:
5 Operadores Maritimos Globais Dimensao do Mercado Ibérico 5

Fleet Capacity, 2006 TEUs'000 Share > B S
APM - Maersk 1,953 16.3% 0 2 4 . u 10 12
MSC 1241 10.3%
CMA CGM 903 7.5% Rateged
Evergraen 624 52% 4 T
Hapag-Lioyd 499 4.1% ‘ tax.
COSCOo EED 37%
CSCL 432 3.6%
APL 403 34%
NYK 398 33%
MoL 356 3.0%
TOP 10 7,248 60.4%
RPSA




8° Congresso Nacional do Transporte Ferroviario

Modelo de Desenvolvimento do Terminal XXl

v PosiC B0 geo-estratégica
v Acesso maritimo sem resuicdes

v 3 Kkm de frente mantima plexpansao
MPFRCADOAINO
parRdores munihno

v 2.000 ha dedicados a 2iL

plutatornme by

v Ligacao ferroviaria ao hintherland Dérico

v Productividade elevada 3
VYOLUME ALVO:

| M Te

ALNVO ZILS:

il e el '

Rapido aumento
de capacidade
para responder a
procura

Obrigado

s I




Sessao B2

O Corredor Ferroviario Sines - Madrid

Eng® Fonseca Mendes,
CP Carga

8% CONGRESSO NACIONAL DO
TRANSPORTE FERROVIARIO

Sistemas integrados de transportes

O Corredor Ferroviario Sines - Madrid

Fonseca Mendes - Director Coordenador da ClI
29 de

A CP CARGA

‘Unidade de Negdcio da CP responsavel pela gestdo do
transporte de mercadorias por modo ferroviario.

» 10,5 milhdes da toneladas de carga/ano (2007)

» 1B80.150 TEUs transportados (2007)

« €75 milhes de receitas/anc (2007)

» Frota constituida por cerca de 100 locomotivas @ 2500 vagdes

* Opera em 10 centros/rerminais logisticos proprios aspalhados pelo taritdrio nadonal

* Opera disramente em média 220 drculagdes no temtorio nacional e 30 circulagbes
Intermnaconats

= Efectiva médio de 811 colaboradores,

Corredor Ferrovibria Sines -
Madnd

NO CONTEXTO DO PORTUGAL LOGISTICO

O Projecto Portugal Logistico:

Sistema integrado dirigido a maximizacdo da competitividade das
solucdes logisticas que relaciona portos maritimos, operacdo
portuaria, infra- estruturas ferroviarias, operacao ferroviaria,
operacao rodovidria e plataformas logisticas

k E ! I- Corredor Ferroviiria Sines -
| &

NO CONTEXTO DO PORTUGAL LOGISTICO

Pariree sstencer a sclgio ogishca
e s o mrcadol s
e i (B Porwmads [beecn oo

o Maurnecs s opo d=
resomeres 80 opsrady kosine
record 1o s beren

@ Poros Maritimos
O Terminals CP

® Plataformas |

Madnd ®  Mercado

NO CONTEXTO DO PORTUGAL LOGISTICO
Logistico a escala Ibérica:

- Forte centralidade em Madrid

-~ Operadores a operar em mercado Ibérico

O Mercado a escala Ibérica:

= 50M de Ton.

- 2% de quota do modo ferrovidrio (1M Ton.)

7 Trogo Rodoviario:
S - 600 km

¥ - Opgdo com e sem portagem
¥ - Utilizagio sem restricoes

Troco Fervoviario (Actual):
- 725 km (Lisboa - Madrid)

= 900 km (Sines - Madrid)

- Com taxa de =0 (portagem)
- Utilizagdo com restricdes

Trogo Fervovidrlo ()
= 590 km (Sines - Madrid)




COMO CHEGAR A MADRID

Limitagoes:

- Falta de canais para circulacao (excepto "salto da noite” e periodos
especificos do dia)

- Insuficiéncia de linhas para apoio a operagao

- Comprimento dos comboios (450 m ¢/ loco.- 500 m s/ loco.)
- Peso maximo por eixo em determinados trocos

Corredor Ferrovifiric Sines -

COMO CHEGAR A MADRID

Que negociacdes?:
- Comercial:
- Perfil de servico
- m
- Reserva de Canal

- Produtiva

1) Aquisicao de canais
2) Enlaces e responsabilidades
3) Utilizagdo do Matenial Circulants

Corredor Ferrovidric Sines
Madnd
COMO CHEGAR A MADRID
O “PROBLEMA” DA INTEROPERABILIDADE
Da infra — estrutura:
PORTUGAL ESPANHA
Convel ASFA
Sinalizacao dif. Sinalizacdo dif.
Energia diesel ou Energia diesel ou
Electrica: 25.000 Vac Electrica: 3.000 Ve
Ridic solo comboio Tren Tierro
Madnd
COMO CHEGAR A MADRID

Em suma € necessario que o Operador disponha:

Racionalidade/reconfiguracdo do tracado
Paridade das taxas de uso
- Interoperabilidade ao nivel das infra — estruturas

- Interoperabilidade ao nivel da operacao

8° Congresso Nacional do Transporte Ferroviario

COMO CHEGAR A MADRID

Questdes do Operador?

- Terel meios para poder operar sozinho, i.e., MC + Pessoal?

- Que constrangimentos no terreno?
- Tripulagoes/Escalas/tempos de trabatho
- Interoperabilidade (diesel)
« Enlaces e manobras

- Deverei operar em cooperacao?

= Que taxas de uso?

Corredor Ferrovifiric Sines -
Madrid

COMO CHEGAR A MADRID

Frota CP existente (Servico Internacional):

- Vaqoes porta contentores de 90" " = 177 un.
- Vagoes porta contentores de 50" " = 17 un.
- Vagoes porta contentores de 40" " = 222 un,
- Vagoes alugados =25 un.
- Em processo de aquisicao = BO un.

Trafego internacional pouco representativo na
operagSo da CP Carga (10% do total)

Corredor Ferroviria Sines -

COMO CHEGAR A MADRID

O "PROBLEMA” DA INTEROPERABILIDADE

Da operagao:
PORTUGAL ESPANHA
TKBER: 100071480 TKBR: 1200
Comp. (m): 530 Comp. (m): 450

Da comercializagao:
Estabilizacdo do modelo de cooperagao com efeitos em:
. Definicao do perfill de servico
Estabeleciments de precos
©  Equilbno contratual das portes

Corredor Ferrovidrio Sines -
Madnd

mas de contexto que se esperam especialmente
ionaveis pelo projecho "Portugal Logistico” e pela

- ﬂd!uorwrmb da mnmomhde do conjunto dos portos portuguesas
com afirmagao no espago Thérico

*  Reconfiguracio parcal da malha ferroviana nacional, correcgdo parcial do
tragado e reformulacdo do tarifane relative ac uso da infra — estrutura na
sentido da paridade com o praticado nas outras redes & com o aplicado no
modo rodovianio

+ Interoperabilidade de axploragao & do negdcio ferrovidrio no espago Ibérico
= Afirmagio da CP carga come operador ferrovidrio competitive no espago

«  Construcao da rede de plataformas logisticas nacionais na prazo oportuno

- Disponibalidade dos vanos players da cadesa logistica para a cooperacac
dimensac em que se revelar necessana para a afirmagao
logisbcas competitivas de raiz nacional no espago [bénco

Corredor Ferroviirio Sines -
Madnd




COMO CHEGAR A MADRID

O que estd na mao do Operador fazer:
- Orientacao para o Cliente

Eficicia comercial baseada na rentabilidade dos fluxos e na
diversificagao de produto e cliente

- Eficdcia operacional no planeamento e gestao de recursos

- Parceiros de cooperagao em negocios sustentaveis
Substituicao e modernizacao de material circulante
Estabilidade de objectivos

- Extensao natural de alguns trafegos a destinos
fronteira

Corredor Ferrovnane Sines -
Madrid

POR ULTIMO

P
dp

CARGO LOGSHCS PORTUGA

Corredor Ferrovidrio Sines -
Madnd

Muito Obrigado pela V. Atencao.

afmendes@cp.pt

Cotredor Fetrovianio Sines -




||| Sessao B2
O Corredor Ferroviario Sines - Madrid

Sr. Manuel Valentim,

L uis Simades
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89, congmsso da ADFER « "0 meu obectivo nao é ensinar 0 método que fodo o
mundo deveria seguir, para ulilizar a sua razao, mas

sim unicamente mastrar como lratei de utifizar bem a

SISTEMAS INTEGRADOS T
DE TRANSPORTE René Descartes

lntroduiao

3 60 Colaboradores 6 4
10 empresas
10 Centros de Transporte
16 Centros Logisticos OFantacio ab Siiaats
210.000 m2 armazéns
1.260 Camides R P
255.000 Cargas completas
112,500 Cargas distribuigdo TN
2,8 Mil. € em I+D Lealdade
173,3 Mil. € de Vendas - Inovagdo
o ~  Amblente
y -;:.?E;"" Preocupac do pela seguranga
— Patrimonio
Quem somos Valores

I3

+ Qualidade
Seguranga alimentar

- Seguranga de saude no trabalho
Ambiente
Respornsabilidade social

Politicas

Politicas UE




o

Evolugdo do PIB na UE

80 a ML
70°% a 80"
60% avln
S50% a 80%
B 10% a 504

. «40%

Mercado

Fluxo Internacional de Mercadorias ..
na Europa - (Milhdes de Tons) .

b4 Qassany Ta83 1 ] 3
; < Driertal _%_}Ea' T8%
: Jsa el s
\/ +33,2%
i
Mercado

Evolucao do Transporte rodoviario |
entre 2004 e 2020

2004

2020

DEFICIT DE POLITICAS
RECLBSOS HUMANCS

O sector dos Transiortes
>48

ALTERACOES DAS
PRIORIDADES DOS
CLIENTES

o

Evolucdo da Produc¢ao e atracgao
dos Fluxos de Comércio e
Transporte

S0 2 100%,

TOA n o0y
B SO% a0
N 40% a 50%
B <A0%

Mercado

Evolucdo dos modos transporte

Mihoes de Tons

Fawo 008 Pese 101

Modos de Transpoaris UE

Pezo por modo da Transporte - 2006

Peso por modo de Transporte 2015

Sheri Sen Oiares
Shpping Shertes
wa .S
LT ¥ lurad
5% o ‘:‘.‘"‘
Forreaare | Vemewbng |
was o

Sector dos transiorte it

o

Travessia dos Pirineus... Um roséario!!

1984 = 3.800 camiGes diarios

2020 = Quantos? 30 mil? 40mil?

O sector dos Transiortes

Sistema modular de Co-modalidade
Crescente centralizag do da produgdo
Ststemas e redes logisticas flexivels
O Short Sea Shipping com Interessantes solugbes
As infraestruturas modais estdo progredir, com dinamismo
As caixas de carga e sistemas estdo a evoluir - Contentor inteligente
Ha paises delerminados em utilizar o modelo convoying
Armazens dirigidos por sistemas de voz

Integr ac3o energética e ambiental
Veiculos mals ecolégicos Euro 5, € com novos pesos e dimensdes

Soluibes alternativas




o

Short Sea Shipping - Mais que
uma promessa...

Os portos espanhois ja concentram 10% do
trafego total de 58S na Europa.

0 mediterrdneo absorve 29,3%
O mar béltico supbe 22%
Oceano Atlantico 15,7% e Mar Negro 7,3%

Consolidacdo de operadores maritimos
Grimaldi e Transfennica

Portugal ganha importancia neste modo de
transporte.

Apostas futuras

O modelo rodo-ferroviario - Uma simbiose perfeita...
“Flexvol dlratdrio Rodovia
b e
&3 =

." d

... Mas com profundas caréncias de confianca e fé

Aiostas LS

o

Novos veiculos

Promocao da Intermodalidade

Solucdo para volume ou peso

Considerando apenas 20% dos fluxos
LS, poderemos reduzir 17,000 viagens
/ ano.

Menos condutores, menores custos
unitarios, maior produtividade, menor S

Experiéncias com sucesso em
Finlandia, Suécia, Holanda e Portugal
(Madeira).

Feormre e WOw Q- | eowcta S0OTMY 10 Ae 29 Y ) Wnhg

Aiostas LS
o

O inicio

Novembro de 2003 - PSA convida LS a fazer um estudo da avaliacdo do custo da
operag 3o logistica global no hinterland, e respectiva opcdo técnica.

Em 3 meses o Gabinete de estudos estratégicos do GLS efectuou toda a
concepc 30 técnica e econdmica do projecto, e respectivos impactos.

Principlo bisicos: as melos rodovidrios e ferrovidrios ndo serfam concorrentes,
mas sim complementares. Em cada etapa do processo serfam utilizados os
recursos mals fliveis e ecandmicos.

Marco de 2004 apresentacdo e alinhamento das varifvels estratégicas do
projecto ao cliente MSC. A credibilidade e confianca no projecto levou &
decisdo de ser a primeira linha de navegacdo a transferir-se para Sines.

26 de Malo 2004 Iniclo da actividade com a chegada do 1", Navio: MSC -
Cristiana

Experiéncia SIM XXI|

8° Congresso Nacional do Transporte Ferroviario

o

Short Sea Shipping - Mais que
uma promessa...

Cerca de 20% dos fluxos LS dedicados ao
Internacional

Mais de 200 cargas semanais

Solugdo real aos obsticulos da rodovia

Um verdadeiro “companheiro de viagem"

Uma auto estrada com futuro garantido

1*. Fase veiculo tractor + reboque + tripulacéo

2°. Fase apenas com reboques, com apolo nas
pontas.

Mediters

Exieriéncia SIM XXI

O processo

PSA - Fornece os meios e responsavel pelas operacoes de carga e
descarga dos navios, dos comboios e dos camides.

CP - Fornece diariamente os combolos em horarios pré definidos,
alem de operar o terminal de Bobadela

TVT - Opera o terminal de Riachos, transfere os contentores dos
vagdes para camides e vice-versa. Possibilita o parqueamento e
desconsolidagao.

LS - Efectua todo o planeamento, coordenagio e gestdo de toda a
operacao logistica

Exieriéncia SIM XXI
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Exieriéncia SIM XXI

Actividade

TN°Teus | % Gresc

|_2005 | 35943 | 982% | 996 |
53620 | a9@w | ta0o

'NY Comboios Bloco _

2008
*Ate 30 Novembro

Experiéncia SIM XXl

Madrid Plataforma Logistica

Comunidade de Madrid preferencialments
consumidora

Dependéncia da producdo de outras
comunidades e do exterior

Grande poder da distribui¢do

6,2 Milhdes de consumidores, com
elevado nivel de riqueza e de consumo

4,55% de crescimento do PIB em 2006
Posic3o estratégica na Peninsula Ibérica

Oportunidade de vertebrar um modelo de
intermodalidade a partir de Portugal

o

Plano Logistico global

Um plano muito ambicioso
Competitividade saudavel derivada
da politica regional

By-pass ferrovidrio impedindo que
as mercadorias interfiram com o

movimento das pessoas

Sistemas, redes de transporte e
logistica flexivels

2012 todo o plano implementado

A 400 Kms do Porto de Valéncia, de
Sagunto, Castellon, Cartagena,
Bilbao e Santander

Oportunidades

o

Pontos criticos do processo

Tudo gira em torno da optimizacso dos recursos

Existe uma limitacdo da tonelagem bruta rebocavel da
composk §o, mesmo em ambos o5 sentidos

Quantidade de vagdes pode diferir por composicio de
8 a 14, podendo alterar o n". de Teus transportivel e

capacidade de carga

Os Teus podem diferir de caracteristicas com malor ou
menor tara

Concitiar a capacidade dos comboios de exportacio e
importacdo

Todos os combaio Bloco sio “ida e volta, com reduzida
capacidade de alterar o n®. acordado.

Exieriéncia SIM XXI

Conclusédo

Quatro anos apds o Inicio podemos considerar que este projecto &
um caso de sucesso,

Um caso pratico onde exdste estrita colaboracio entre os modos
maritimo, ferrovidrio e rodovidrio.

Ndo basta ter melos, € preciso que funcionem..,
oo COORDENADAMENTE.

Experiéncia SIM XXl

o

Madrid Plataforma Logistica =

L Flutos
£ potacdc

%t_v_

forte Thwmipots B0

Ligacdo a 8 grandes portos Ibéricos

Centro nevrélgico de toda a
distribuicao ibérica

Relacdo preferencial com Comunidade
Valenciana . o 11 _ N

Cardcter empreendedor . I

Oiortunidades - -

Valéncia e Madrid... Unidos para sempre!!!

Excelente relacdo entre Comunidade de Madrid e Valéncia.

Capacidade e eficiéncia logistica

Porto de Valéncia 2°. malor porto em carga geral e em
contentores superado apenas por Algeciras, @ 11", da Europa

Responsavel em 2007 por 25% das exportagdes maritimas
madrilenas e 32% das importagdes, com mals de 3,9 Mil.Ton

Para 2015 as previsdes apontam para uma quota de 38% das
exportagdes e 50% das importagdes.

Volume de negocios 4.179 MIL. € (1,179 Mil. € Exportagio e
3.000 Mil. € de vendas nos fluxos de importagao)

Investimento privado de 2003 - 06 foi superfor a 917 Mil.C
Contudo... A capacidade nao val ser llimitada

e

Oiortunidades .
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Porto de Valéncia - Distribuigao modal

Estamos em Espanha ha mais de 20 anos, € com cobertura total da
65,30% Peninsula Ibérica

70,00%

§0,00% Disponibilidade total para cooperar de forma efectiva na

50,00% construcdo de um novo sistema modal

::: Conflanca do mercado consolidada

20.00% 56 sabemos trabalhar com transparéncia, ética e responsabilidade
10,00% % social.

0,00% Estamos comprometidos em oferecer servigos integrados com valor

Rodovidrio  Ferroviario Tuberia Outros acrescentado aos nossos clientes, superando as suas expectativas

Dominio do transporte rodovidrio pela proximidade dos grandes centros urbanos -
Barcelona - Madrid

O transporte ferrovidrio ¢ importante com 8 frequéncias semanais por parte do operador
publico Renfe, entre Valéncia e Madrid, e com capacidade para aumentar.,

Oiortunidades Concluséao

Orientac$o ao cliente
Respeito pelas pessoas “Ir mais longe...até onde for o futuro”
Sustentabilidade social
Confianca

Lealdade

Preccupacdo pela
seguranga

Patrimonio

conCIusao “"‘-'é""’o"‘ conC|usao Less ‘SJ-‘.'\‘N"E'

T LanwiMers MNaisew | wamg W) - sHAALS LAt % s B 0 Ae - SR




Centro de Comando Operacional:
Um Caso Pratico

Eng® Joao Salgueiro,
Thales

THALES

| (3) CCO de Lisboa

1 8* Congresso da ADFER
£ Lishoa 29 & 30 de Abni de 2008

Jodo Salguein
CCO - O expoente maximo na infegmgdo das Femamentas de Gestéo e Contmlo Fenoviano

CCO de Lisboa
I. Como comegaram os CCO's

Situagso da Rede Ferrovisria Nacional em 2004:

* Rede |# madura 80 nivel da sinallzagho ferrovidria;

o -
 CTC Wamgithians

« S CTC entre CTC em luncionamento ¢ contratados

Para serem executados: — = T e
- J‘; !
« 03 CTC existentes eram agrupamentos de mesas = B
de comando central sempre relacionadas com uma . »
inha & iniclalmente com uma tecnologis, -— -
- el ) -4
Nio existia uma dplica de reguiagio ¢ gestio por ac l:i" % s '.“‘:.. =
m: -=]=. . - “ ,‘
"~ Existemfronteiras entre CTC's em zonas delicadas _ _ A
eom termos de gestho de circulaglo, | Al S=ee L m
nomesdaments a melo de TONas Sub-Urbanas: Ccheis S : F- 3
4 CTE Sl A dal
S
< (e,

——
Com esta estrutura nllo se potenciavam todas as ._::.
funcionalidades dos CTC para uma reguiaglo que P R
optimize a Rede: sesene Pieasl oo

CCO de Lisboa
I. Objectivos dos CCO's

+ A conclusdo final do Grupo:

» Divisio da Rede em 3 (4) &eas de Areado Fo

abrangéncia: Porto, (Pampliihosa),
Lisboa e Sul;

+ Fronteira a Norte, hoje na Pampilhosa:

+ Fronteira a Sul, hoje em Pralas do
Sado:

* Implementacdo de estruturas materiais

e Humanas equipadas paa a
coordenacdo e supervisdo de todas as

funcdes e actividades ligadas aos

2 processos  operacionals da
: exploragdo ferroviiria - Centros de
Comando Operacional; Area Sul

* Como comegaram 0s CCO,

* Objectivo dos CCO,

* Ambito do Projecto do CCO de Lisboa,

As funcionalidades introduzidas pelo CCO de Lisboa,
A inovacao no CCO,

Estado actual do projecto,

Video,

Uma Visao para o Futuro;

THALES

CCO de Lisboa @
i Objectivos dos CCO's

« Assim, surgiu um grupo de trabalho na REFER que estudou e definiu Uma nova
Nlosofia na estrutura de Comando, Supervisio ¢ Regulacso de Trafego na Rede, que:

« Tire partido do estado de modemizacdo da Rede;
«  Permita uma gestio rapida e eficaz

« Permita uma Regulacdo orientada para a maximizagdo da efickéncla da Rede pela
utilizagdo Intensiva das ferramentas disponibilizadas pelos CTC;

+ Permita a exploragio de regides coerentes do ponto de vista operacional e que
permitam acgdes efectivas de reguiacdo (enlaces, rotas alternativas,..);

+ Que permitamn a Implementacdo de Interfaces banalizados com sistemas
auxillares exteriores;

+ Permita a optimizagdo dos recursos Humanos ¢ materiais afectos & operacdo da
Rede;

« Permita a utilizacao de staff mais qualificado na gestio da Rede;

« Permita que 0s Centros de Comando assumam responsabliidades mais alargadas
a0 nivel da Operag o da sua Zona - Cenliro de Servigos;
THALES

CCO de Lisboa @
| Ambito do Projecto

|
Ambito do Projecto da Thales:

+ Concepcido e Construcdo, contrato tipo chave na mao, do CCO de Lisboa :

+ Sistema de CTC — Comando Centralizado de Trifego, para toda a érea de

abrangéncia, Integrando todas as tecnologias de encravamento (EBTW, PIPC e
S8l) & zonas sem encravamentos electronicos;

« Sistema de Visuallzagdo;

« Sistemas de Comunicacdes (Rédio Solo-Comboio, Telefonia de Exporacdo,
Telefonia, etc);

* Sistemas de Seguranca -~ CCTV;

- Sistemas de Informacdo ao Passageiros;

+ Sistemas de Comando ¢ Controlo de Catendria;
+  Permanente de Infra-estruturas;

« Edificio e sisternas auxiliares;

THALES
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| Ambito do Projecto

8° Congresso Nacional do Transporte Ferroviario

Integrag@o dos 5 CTC's num Unico
Centro Regional

C Onards

L IC Etroncamenty
COmmi amoning e

Integracao de sistemas existentes e novos
e desenvolvimento de novas
funcionalidades

THALES

CCO de Lisboa @
| Ambito do Projecto

THALES

CCO de Lisboa @
| Ambi#to do Projecto

«  Vantagens deste 1ipo de contrato:

«  Uma so entidade responsavel pela performance global do projecto;

« Articulacio mais simples entre as diversas especialidade através de uma
entidade habilitada e organizada para a gestio de complexos projectos
multidisciplinares;

« Coordenacdo dos requisitos técnicos dos equipamentos e do seu Impacto ao
nivel da arquitectura ¢ construgdo civil;

© Optimizacdo dos espacos ¢ cablagens;

* Uma s6 entidade, com perfil ferrovidrio — Sinallzagdo ¢ Telecomunicagdes,
capaz de coordenar e Impor os seus requisitos sobre as restantes disciplinas;

+ Coordenagao dos requisitos funcionais de exploracio, das restrigoes impostas
pelos equipamentos, pela ergonomia e pelas funcionalidades dos espagos, com

CCO de Lisboa @
| Principais funcionalidades e caracteristicas

|
« Sistema de visualizacdo:

* Desenho e concepcio de todo o edificio com base nos requisitos ergondmicos
de visualizacdo de acordo com os requisitos de legibllidade;

Integragdo de todas as Imagens numa so6 rede que permite a sua visualizacdo
na Sala de Crise e Postos do Chefe do CCO;

+ Sistema de CTC

+ Comando remoto de 3 tecnoiogias de encravamentos electronicos: ESTW L90,
S8l e PIPC;

+ Geragho automiatica de planos de itinerarios para todas as circulagdes;
+ Criacio automatica do nimero do combolo;

« Regulagso em Zonas ndo controladas;

© Interface alargado com o servico de horarios da REFER;

+ Interface com o sistema de Ordens de Servigo da Refler;

« Interface com o Sistema de Alfrouxamentos;

« Disponibilizagho de Clientes em zonas sem sinalizagdo electronica para a
introdug 30 local dos atrasos respectivas causas;

« Interface banalizado para sistemas auxiliares (ex. informacdo ao passageiro);
+ Interface entre CCO adjacentes;
THALES

a arquitetura;
THALES
CCO de Lisboa @
| Principais funcionalidades e caracteristicas
|
+ Sistemas de Comunicacdes:

Integrac@o num Unico Interface Homem-Maguina de todos os sistemas de
comunicacoes;

+ Comunicagdes wireless para os operadores e Supervisores,
« Rede IP Unica para todas as aplicagdes de exploracio;
«  Sistemas Awdliares:

¢ Integragdo numa unica plataforma de seguranca de distintas tecnologlas e
geracdes de equipamento de CCTV;

« Sistema de Informagio ao Passageiro para toda a zona sinalizada;
+ Sala de Crise:

« Capacidade de concentracido e Gestao de toda a informacao disponivel do CCO
na Sala de Crise e capacidade de comunicagao com o exterior;

+ Videoconferéncia e Teleconferéncla;
» Interface com as Forgas de Seguranca;

THALES

CCO Lisboa - Edificia

THALES

CCO de Lisboa
| Inovagaoc e ncorporagao Nacional

I+ Sinalizaclo

«  Adaptacio dos sistemas de comunicacio Encravamento-CCO para sistemas de
transmissao Nexivels e econdmicos;

* Regulagdo de forma integrada de 2onas sem encravamentos electrdnicos;
« Sistemas de Comunicagoes:

+ Desenvolvimento da Consola Integrada de Comunicacdes — para a Integracio
num Interface Homem-Maguina unico todos os sistemas de comunicagdes
(Radio Sok-Comboio, Rede de Exploracdo, telefonia, etc);

* Mobllidade da Consola Integrada por PDA e comunicaghes wireless para
Supervisores; lﬂo wr.-»_

-

\ .- f |
. | [srrary
|

—
—®

CCO de Lisboa
| Inovagao ¢ incorporagao Nacional

« Sistemas Auxiliares:

* Upgrade da piataforma de seguranca Thales aos requisitos do CCO - integracio
numa unica plataforma de seguranga de distintas tecnologlas e geragbes de
equipamento de CCTV;

« Sala de Crise:
+  Desenwolvimento de uma plataforma de gestio de conteGdos multiplos;
S e aE

-

THALES
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| Siiuacaoc actual do projecto | Situacao actual do projecto

I 4 Fasesesuadsta
» Edificio proposto para os seguintes prémios de Arquitectura:
+  Assinstura do Contrato - Junho 2006;
+ Consignacso - Julho 2008; « Prémioc Construlr do Year Book 07/08 Arquitecura de Portugal (irdem dos
Inicio do desenvolvimento - Dezembro 2006
) Arquitectos);
+  Pojecto de Execugdo - Feversiro 2008; '
+ Iniclo da Construgho do Edificio - Margo 20086, + Prémio Mies Van der Rohe;
+ Conclusio do Edificio - Outubro 2007,
« 1" Colocagho em Servigo = CCTV = 1 de Novembto 2007; + Prémio FAD (prémio de Arquitectura de UE);
+ Zona SubLUrbana de Lisboa ~ 11 Novebro 2007;
Inclusdo da Linha de Cascais - 18 Novembro 2007;
b Ml 9o CIC 9. Ot - &7 Junsie 2008; ' « Edificlo visitado por mals de 1.000 visitantes de mais de 30 Administracdes
Longo Curse: Lamarosa, Pombal - 9 Fovereiro 2008,
+  Tunel do Rossio - 18 Feversiro 2008,
+  Estagio de Souselas - 2 Margo 2008,
+ Prais do Sado ¢ Setubal - 25 Margo 2008;
Ramal da Siderurgls - § margo 2008,
¢ Inclusis do CTC do Entroncaments - 6 Abril 2008,
v PRT+PH. 10 Abril 2008
Incluséo CTC Entroncanento, Laste ¢ Beira Balxa - 6 Abrll 2008,
+  Belra Alta - 27 Abril 2008 ;
CCO de Lisboa lotalmente operacional ¢ em servigo desde 27 de Abril de 2008 -
THALES L THALES
CCO de Lisboa @ CCO de Lisbea @
e £ Uma Visao para o Fuiuro B 3 Uma Visao para o Fuiuro
| |
*  NMC - Network Centre
TP Redundancia dos CCO:

+ Centro de escalio superior para a monitorizacdo do desempenho da rede e
gestdo de situacdes especiails;

+ Interface com os diferentes CCO's;

¢ Centro de Comando Operacional para situaches de catistvofe ou em
substituicio parcial ou integral de um CCO;

+ Assegurar as condi¢des de exploragdo minimas;

+ Utilizacdo das funcionalidades do ARAMIS;
« Capacidade de comando dos principals elxos ferrovidrios em loda a Rede

« Superviséo e visualizacho do estado da rede a nivel Nacional (espetho da via); Ferrovidria;
+ Indicadores em tempo real e historicos; ‘ + De acordo com cenarios de exploracio pré-definidos (planos operacionais de
- Ferramentas de suporte & decisdo; H——

« Utilizagdo de uma rede de comunicacies propria, de alta disponibilidade e
seguranca de comunicagdes - backbone de backup;

s + Localizacio em local geografico especial;
« Alta Seguranca de Acessos e Prolecgio perimétrica;

« Gateway de disponibllizacdo de Informacao para Uso extemo & operadores;
« Femamenta de cooperacdo e coordenac 3o com entidades Internas e externas;
+ Videoconferéncia entre CCO;

+ Transferéncia de dagos relevantes entre CCO em situagdes especials;

THALES : THALES
CCO de Lisboa @ CCO de Lisboa @
1 Uma Visao para o Futuro 1 Uma Visao para o Futuro

I Sistemas e Central de Seguranca !
Criacao de Instalacdo de Alta Seguranca;

+ Concentracdo das Informacdes, ferramentas ¢ drglos de Seguranca num ponto
de declsdo;

Concentragdo das informacdes relativas a:
« CCTV + sistemas inteligentes de andlise ¢ ratamento de imagem; « Concentracao do NMC, Central de Seguranca & CCO de back-up no:
* Heip Points;

+ Public Announcements;
» Detecgdo de Incéndios;
+ Deteccdo de trusho ¢ Confrolo de Acessos;

+ Disseminacdo dos sistemas de seguranca ao longo dos pontos criticos e
Instalacbes da Rede Ferrovidra, p.ex. PN, Tineis, etc;

« Potenciacio dos Sistemas de Seguran¢a na Infra-estrutura Ferrovidria;

+ Consciencializagao da Rede Ferrovidria como Infra-estrutura Critica Nacional;

Centro Nacional de Coordenagéio ¢ de Seguranga Ferroviaria

+ Capacidade de comunicacao com os CCO, as forgas de Seguranga Civis, Militares,
Proteccdo Civil e Bombeiros;

« Capacidade de recuperar todas as Informacdes disponibilizadas pelos CCO's
{réplica das Salas de Crise);

THALES ; THALES

THALES

(%) The rose has its own protection
The World has THALES




A Problematica do Transporte

Sessao D

Maritimo

Dr. Eduardo Martins,
APL
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“Liberalizagao do Sector dos Transportes na
Unido Europeia. Desafios e Participagédo de
Entidades Publicas e Privadas"

Principais a e caracteristicas do ma de :

A multiplicagdo de centros e grupos de comércio mundial
Internacionalizagao e globalizagao da produgao e do consumo mundiais
Novas necessidades do comércio em matéria de transporte e distribulgao
Integracao da producdo, transporte ¢ logistica (versus Outsourcing)
Integragdo do transporte maritimo e Intensificagac do transhipment
Especlalizagao de navios e necessidade de novas infraestruturas
Necessidade de redugado de custos (e economias de escala)

Concentracao de operadores e Integracdo de armadores e operadores
Tecnologias de informagado e de transmissio da Iinformagao
Intermodalidade, logistica e cadeias logisticas

VN e NN YN

Lisboa, 30 Abril 2008

(@) i = e

com grandes mudancas nos anos mais recentes:

“Os portos e os terminals portuarios foram privatizados
Os transportes maritimos integraram-se com outros modos de transporte”

“A liberaliza¢ao nos portos e nos transportes maritimos constitul uma
necessidade das nagoes que querem manter-se como importantes
"players” na inddstria a nivel mundial”

FRANKEL, Ermnest G. (1996)

Lisboa, 30 Abril 2008

(7) Siee = _ T

Tese: “A problematica do transporte maritimo”

1. A LIBERALIZAGAO NOS TRANSPORTES MARITIMOS

2 ALIBERALIZACAC NO SECTOR PORTUARID

Lisboa, 30 Alwll 2008

§
s
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|

Principais alteracdes e consequéncias
para os transportes maritimos:

Intensificacdo da concorréncla a nivel mundial

Aumento da cooperagao entre armadores e operadores e outros
servigos associados

» Continua integragao de operadores e de sistemas

» Inovagoes progressivas ao nivel dos navios, dos sistemas de
carga/descarga e dos sistemas de informagao e monitorizagao

» Elevados investimentos envelvidos

» Perspectivas de liberalizagdo a nivel mundial (ainda ndo assumida no
selo da OMC)

# Liberalizagdo concretizada a nivel europeu

1. ALIBERALIZACAG NOS TRANSPORTES MARITIMOS (=)
.

Lisboa, 30 Abril 2008 Eduardo Martins 5
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nos transportes maritimos:

Perspectivas de ampla Internaclonaliza¢do das actividades de
transporte maritimo

Integracdo e cooperagdo dos operadores maritimos com terminals
portuarios e servigos complementares em terra

Reforgada atengao a formagao de custos (sua Internaclionaliza¢ao e
concorréncla de navios substandard)

Questdes de seguranga versus condigdes econdmicas de exploragao

Apelo ao apoio de Estado para compensar sobrecustos por uso de
bandeira

Questdo do interesse estratégico nacional na existéncia de frota de
registo (nacional/comunitario
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Porto de Lisboa __‘...: ~ .:‘._.: _:;_g-m
o dos es Imos
na Uniao Europeia:

Aplicado o principio da livre prestacdo de servigos aos transportes
maritimos internacionais

Estabelecidas normas de aplica¢do dos artigos 81.° e 82.° do Tratado
aos transportes maritimos (regras da concorréncia aplicavels as
empresas

Definidos principlos e estabelecidas contra-medidas para acgoes de
paises tercelros, para garantir o livre acesso ao trafego transocedénico e
combater praticas tam%rlas desleais

Aplicade o principio da livre prestacdo de servigos acs transportes
maritimos entre Estados Membros com algumas derrogagdes
(Cabotagem Maritima)

ot =

Porto 0e Lisboa e e

-
— w4 —

s

Quadro da liberalizacao dos transportes maritimos na Unido Europeia
A questdo da Cabotagem:

» O Regulamente CEE 3577/92, de 7 de Dezembro, aplicao prlncfplo da
l'l‘vu restagao de servigos aos transportes maritimos entre Estados
embros

Concede algumas derrogagoes a realizacao de servigos publicos e a
celebracao de contratos de servigo publico, com regras de transparéncla
e de concorréncia entre armadores comunitarios

» Através do DL 7/2006, 4 de Janeiro, Portugal regulamentou o acesso aos
servicos de Cabotagem maritima, definindo obrigacdes de servigo
publico nas ligagoes entre o Continente e as Regides Auténomas

licado o principlo da livre prestacdo de servi¢os aos transportes
:tparmmos e'l):tre stados Met:bros com algumag demgacbe‘:o
(Cabotagem Maritima)

Essenclalmente, por capacidade comercial no mercado, os armadores
nacionais tém mantido uma actividade regular no trafego com as Regides|
Auténomas, com navios de registo nacional e tripulantes portugueses

¥

Y

1. ALIBERALZAGAG NOS TRANSPORTES MARITIOS | (= |
.
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Respeita 3 necessidade de dar uma resposta a drastica redugao de frota
de regl?%o c'omunltiﬂo. por mudanga para as chamadas bandeiras de
conveniéncia

A Comissao adoptou, em 2004, orientagdes comunitarias em matéria de
auxillo de Estado, a fim de permitir a redugdo do gap de custos entre os
navios comunitarios e os de bandelras de conveniéncia

» Medidas de apolo estatal foram adoptadas por diferentes Estados
Membros, aﬁs autorizacdo da Comissao sob diversas formas
(exemplo: “tonnage (ax"

Portugal tem mantido um regime de apolo financeiro aos armadores
destinado a compensar os custos fiscais e de

malica o fomsparte marimo” ..
A0 NOS TRANSPORTES MARITIMOS.
v ¥

A
‘l

= uranga social
g, suportados gr empresas e trabalhadores, permitindo alguma
g-g compensagao aos sobrecustos da bandeira nacional
- » O pacote financeiro disponivel ndo tem sido muito significativo, mas
< tem mantido a oportunidade de manter uma frota minima em registo
- portugués com tripulantes portugueses
Lisboa, 30 Abril 2008 Eduardo Martins 9
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Tese: “A problematica do transporte maritimo™

1. A UBERALIZACAD NOS TRANSPORTES MARTTIWOS

2. A LIBERALIZAGAO NO SECTOR PORTUARIO

(B) i i =
ipais altera S I r
» Portos integram as cadeia logisticas de producdo, transporte e
distribuigao
»  Maior exigéncia em termos de diversidade e qualidade dos
servigos prestados

Maior dificuldade de fidelizagcdo de trafegos
Portos assumem-se como “nos” importantes nas cadeias

‘4

logisticas
»  Portos integram cadeias de transporte em fungao: custo, tem
de mnspoege e servicos prestados g

Tecnologias de informacao e de transmissao da informacao
como elemento essencial da integragio dos sistemas

‘v

Teser *A problembtica do arte mantmo”
2. ALIBERALIZAGAC NO SECTOR PORTUARIO
Y
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ALIBERALIZACAG NO SECTOR PORTUARID.
A 3

Principais tendéncias para a gestao portuaria:
» Ia.;%g% para promover uma maior capacidade competitiva

operadores privados (e entre eles)

malizacdo, para promover o envolvimento do sector privado|
na uf 0 ria e promover/contribuir para a auto-
suficiéncia financeira

» Adopcdo de mecanismos de requla sectorial (técnica, de
seguranca, ambiental e econ a), para monitorizagao da
aplicagao de regras uniformes

Consequéncias para o sistema de gestéo:

» Passagem ao Modelo de Landlord port
o ~ Privatizagao da gestdo portuaria, por via das concessoes

Lisboa, 30 Abril 2008 Eduardo Martins 12
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Quadro da liberalizacdo dos portos na Unido Europeia
A Directiva dos Servicos Portuarios:

\

Néo existe qualquer norma especifica de aplicagdo da liberalizagdo no
sector portuario

5 »  Perspectiva de aprovagdo de uma Directiva sobre os servigos
\ portuarios

- licagdo de regras de harmonizagao nos servigos de ragao
| :gnuérla. de pliotagem, de reboques e de amarracao e

»  Diflculdades técnicas e razoes de seguran¢a em fun¢ao da dimensao
A dos portos e da (falta de) racionalldade econémica das medidas

» - » Diliculdades da sua aprovacado por contradigoes entre portos do norte
i e do sul e reac¢des no plano soclal (e no Parlamento Europeu)

~ »  Seratema para muito debate, face 3s contradigoes axistentes, a

: rﬂnclpal certamente entre portos do norte e do sul pelas diferentes
églcas de organizagdo, responsabllidades pliblicas e envolvimento
do sector privadoe

Lisboa, 30 Abril 2008 Eduardo Martins 13
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Quadro da liberalizacao dos portos na Unido Europeia:
O estado da arte em Portugal:

=
%g »  Aprovada legislagao em 1893 que Introduz as novas regras para a

- exploragao uaria, abrindo caminho ao processo de concessoes de
0 vidade de movimentagcao de mercadorias nas areas portuarias,

ﬁ através de concurso publico
32
io

» 0O processo formal de novas concessoes fol dinamizado a partir de
1998 e esta concretizado no essencial nos portos de Lisboa, Leixdes,
Setubal e Sines, com reconhecido sucesso na melhoria das condi¢oes
operacionails dos portos

- »  Estarao para breve novas concessoes em Avelro, Viana do Castelo ¢
Figueira da Foz

w > Deacordo com o modelo adoptado ‘;Land!o:d '), a autoridade

: portuaria assume o papel de concedente e de fiscalizador da
execugao dos contratos de concessao e do cumprimento das
obrigacoes de servigo publico inerentes

»  Esta anunciada para breve uma Lei-Quadro de Portos

Lisboa, 30 Abril 2008 Eduardo Martins 14
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Quadro da liberalizacéo dos portos na Unido Europeia

Uma nova iniciativa da Comissao:
Estabelecer um espaco sem barreiras para
o transporte maritimo europeu
TSR e § COIta e Copags S TV e

»  Acabar com as barreiras de natureza fiscal, sanitaria e de seguranga
que impedem um maior desenveolvimento do transporte maritimo

= Acabar com as burocracias das diferentes autoridades dos Estados,
introduzindeo instrumentos de monitorizagao e de seguimento dos
navios através das novas tecnologlas da Informagao e comunicagao

#  Ira Incentivar o chamado transporte maritimo de curta distancia no

espago europeu e dar razao de ser ao projecto relativo as chamadas
Autoestradas do Mar

» Fol sujeito a um processo de consulta publica até Abrll de 2008

Teses *A probiembtica do tamsporte maitimo”

1. ALIBERALIZAGAO NO SECTOR PORTUARIO

Lisboa, 30 Abril 2008 Eduardo Martins 15

T

Liberalizacdo dos transportes maritimos e portos
na Unido Europeia

A titulo de conclusao:

v Os transportes maritimo e os portos serao dos sectores da economia em
que o processo de mals internacionalizagao tem sido mais intenso

“ No essencial, poderemos reconhecer que a liberalizagao do sector, nas
suas diferentes componentes esta concretizada

v Em Portugal, as questoes essenclals da liberalizacdo estao assumidas e
tem sido adoptadas de forma consensual

v A participagao do sector privado esta assegurada nas principals areas
de negocio, com desafios interessantes que tém cativado novos
investidores, que serdao sempre bem-vindos

Lisboa, 30 Abril 2008 Eduardo Martins 16

8° CONGRESSO |
TRANSPORTE FEE

Sistemas Integradas




Efeitos das Infra-estruturas e Servicos
Ferrovidrios na Estrutura Urbana

Prof. Jodao de Abreu e Silva,
IST - CESUR e W2G Consultores Associados

1. INTRODUCAO

E relativamente comum apontar para o facto de que as
politicas de construcao de infra-estruturas e sistemas de
transportes, podemactuar como elementos catalizadores
do crescimento e desenvolvimento econdmico, quer
como instrumentos de suporte a politicas de reabilitacao
urbana. Alguns destes aspectos estaorelacionados com
proposicoes associadasas correntesdo novo urbanismo
e sustentam que (Handy, 2005):

e A construcao de mais auto-estradas contribui para
um aumento do Urban Sprawl e o aumento da area
urbanizadade uma area metropolitana;

e A construcao de mais auto-estradas contribui para
um aumento da utilizacdo do automovel;

e O investimento em metros ligeiros aumenta as
densidades urbanas nas zonas servidas por estes
sistemas.

2. EFEITOS ECONOMICOS E NO CRESCIMENTO
URBANO

A provisao de infra-estrutura possui trés tipos de
beneficios bastante importantes: expansao dos
mercados, concentracao espacial e organizacao
temporal (Rietveld e Bruinsma, 1998).

Os efeitos das infra-estruturas de transporte nos
mercados de trabalho conduzem a um melhor
funcionamento destes, uma vez que permitem um
aumento das bacias de m3o-de-obra [podendo reduzir
niveis de desemprego) (Rietveld e Bruinsma, 1998). No
longo prazo, estes efeitos sao mais difusos, uma vez
que, de acordo com as teorias econdomicas uma
reducdo dos custos de transporte conduzira a
existéncia de padrdes de uso do solo mais difusos,
resultando em maiores distdncias casa-trabalho
lidem). Estes efeitos estdo relacionados com ainducao
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de crescimento urbano provocada pelos aumentos
de acessibilidade de determinadas zonas, uma vez
que, no longo prazo, os niveis de acessibilidade
proporcionados pelos sistemas de transportes
tendem a influenciar os processos de
desenvolvimento urbano e as decisdes de
localizacao (Miller, 2003).

Os efeitos no bem-estar das familias assentam no
facto de que lhes é permitido residirem em casas

maiores e num ambiente mais a sua escolha
(Rietveld e Bruinsma, 1998).

Ao nivel dos efeitos no preco do solo, as melhorias
na infra-estrutura implicam uma reducao nas
rendas unitarias, mas poderdao também implicar
um aumento das rendas agregadas, uma vez que a
dimensao das unidades habitacionais tendera a
aumentar [Rietveld e Bruinsma, 1998).

Quando as reducdes nos custos de transporte (por
melhoria da infra-estrutura) ndo sdo uniformes, ou
apenas se concentram nalgumas partes da cidade
ou area metropolitana, verifica-se a existéncia de
crescimento nalguns locais (os directamente
servidos) enquanto que outros poderdo sofrer
retraccoes (Rietveld e Bruinsma, 1998]. Se as
reducdes dos custos de transporte forem modestas,
entao os principais efeitos poderao ser um aumento
das rendasdo solo dazona afectada (idem).

No entanto, a relacao entre o investimento em
Infra-estruturas de transporte e o crescimento
economico continua a ser objecto de controveérsia.
Em varias ocasidées os economistas tém
argumentado que a percepcao comummente
aceitede que o investimento em auto-estradas esta
ligado ao desenvolvimento e crescimento
econémicos €, na melhor das hipoteses,
incompleto (Boarnet, 1996).

A politica de infra-estruturacdo € uma condicao
necessaria, mas nao suficiente para o desenvolvimento
regional, uma vez que nao garante, por si s6 um
desenvolvimento regional favoravel, apenas cria
condicoes para se poderem atingir os objectivos desse
desenvolvimento regional (Nijkamp, 1984).

Estudos recentes tém argumentado que, no caso
de determinadas auto-estradas, estas tém
contribuido ndo para o crescimento economico
mas para a sua redistribuicao territorial para zonas

proximas destas infra-estruturas (Giuliano, 1989;
Boarnet, 1996; Handy, 2005).

O desenvolvimento de sistemas de transportes nos
ultimos 50 anos, em particular nos Estados Unidos,
foi bastante forte, o que significa que as novas
Infra-estruturas, mesmo que de grande dimensao,
possuem impactes relativos muito mais reduzidos,
do ponto de vista regional (Giuliano, 1989). Ou seja,
0s custos de transporte reduziram-se fortemente
em paralelo com as diferencas de acessibilidade
dentro das areas metropolitanas, em grande parte
devido a reducdo dos custos de transporte (idem).
Os resultados de varios estudos empiricos
realizados sobre este tema apresentam resultados
contraditorios e nao totalmente conclusivos.

2.1.Sistemas ferroviarios pesados

A construcao de linhas de comboio suburbano em
varias cidades dos EUA durante a década de 60
apresentouresultados consistentes com as teorias
da localizacao desenvolvidas pela economia
urbana. Ouseja, areducao de custos provocada por
estes sistemas contribuiu para a expansao das
areas urbanizadas [tanto em emprego como em
populacao), embora de uma forma clusterizada e
contribuindo para um maior policentrismo das
areas metropolitanas, que, caso contrario, nao
teria existido (Cervero e Landis, 1995).

Analisando os impactes produzidos em cinco
estacoes nao centrais dos sistemas ferroviarios
construidos em Washington D.C. (WMATA) e em
Atlanta [MARTA), Cervero (1994) concluiu existirem
evidéncias de impactes positivos destes sistemas
sobre o desenvolvimento urbano em seu redor.
Esta analise encontrou relacdes positivas entre as
rendas dos espacos comerciais e o volume de
passageiros destes sistemas (Cervero, 1994] e que
estas eram as relacoes mais importantes na
explicacao das rendas dos espacos comerciais,
suplantando a variavel volume de trafego nas auto-
estradas proximas [idem).

Cervero e Landis (1997) analisaram os efeitos na
alteracao dos usos do solo provocados pelo BART
(Bay Area Rapid Transit) na Area Metropolitana de
San Francisco, tendo concluido que a nivel regional
os impactes foram modestos e que de entre estes, 0s
principais resultaram do facto de ter ajudado o
centro de San Francisco a manter a primazia na
hierarquia urbana regional (Cerveroe Landis, 1997).
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Existem algumas evidéncias de que o BART tenha
contribuido para a emergéncia de uma area
metropolitana polinucleada, tal como se previa no
plano original de 1956 (Cervero e Landis, 1997). No
entanto, nas imediacoes de vanas estacoes suburbanaso
crescimento em servicos parece ter-se orientado mais
em funcdo dos corredores das auto-estradas (idem).
Provavelmente as maiores alteracoes de usos do solo
nas proximidades das estacoes do BART consistiram no
aparecimento de um consideravel numero de edificios
de habitacaoplurifamiliares (ibidem).

Cerveroe Landis (1997)argumentam que o papeldas
varias autoridades municipais na promocac da
urbanizacao da envolvente das estacoes foi
claramente insuficiente, nao tendo sido a construcao
do BART uma condicao suficiente para promover a
urbanizacao em redor das estacdes, embora nos
casos dos municipios que o souberam capitalizar
fosse um importante contribuidor paratal.

Giuliano (1989) aponta que as explicacoes
avancadas para estes resultados se basearam, em
varios casos, na existéncia de politicas de
zonamento e atitudes politicas no sentido de evitar
um aumento das densidades. Por outro lado,
também surgiram argumentos no sentido de que a
durabilidade do stock de capital implica longos
periodos de reaccao a este tipo de estimulos
(Giuliano, 1989). Outro argumento, reside no facto
de que os aumentos de acessibilidade
proporcionados pelos sistemas ferroviarios sao
bastante localizados e por isso o seu peso modal é
reduzido, fazendo com que o0s seus Impactes na
alteracdodos usos do soloseja reduzida [idem).

2.2. Metros ligeiros

Estudos sobre sistemas de metro ligeiro
produziram efeitos modestos para além das zonas
centrais das cidades onde foram implementados
[Cervero e Landis, 1995). As razdes estao
parcialmente associadas ao facto destes usarem
antigos espacos canais com pouco potencial de
desenvolvimento (idem). Handy (2005) afirma que,
uma vez que a maior parte dos sistemas de metro
ligeiro sao desenhados para servir zonas |a
urbanizadas, o seu impacte no crescimento e nas
alteracoes dos tempos de viagem € mais limitado.
Os impactes ao nivel da acessibilidade podem
influenciar os locais onde se localiza o
crescimento, normalmente através dos corredores

ou das estacoes servidas, embora este efeito seja

mais uma redistribuicido do crescimento (Handy,
2005). Este tipo de efeitos pode aumentar a procura
de TC, e funcionar como um catalizador para a
renovacdourbana dedeterminadas areas [idem).

Berechman e Paaswell (1983) analisaram os
impactes (econdmicos, ao nivel da acessibilidade e
na atractividade do comércio) na area central de
Buffalo, decorrentes da construcao de um novo
sistema de metro ligeiro. Concluiram que este
investimento era uma condicao necessaria, mas
nao suficiente, para a revitalizacao da area, uma
vez que outras politicas publicas nao relacionadas
com este investimento poderiam conflituar com os
beneficios por ele introduzidos, anulando parcial ou

totalmente o0s seus beneficios
Paaswell, 1983).

(Berechman e

Este tipo de politicas consiste em impor limitacdes
urbanisticas, actuando ao nivel dos usos do solo
permitidos e da sua intensidade, como por
exemplo, limitando a quantidade de novos edificios
de servicos [idem).

A questao em relacao ao plano em que estes
iInvestimentos em transportes permitem aumentar
significativamente a facilidade de se aceder
(diminuicdo dos custos generalizados de
transporte) a respectiva zona servida, mas podem
nao aumentar significativamente a atractividade
dessa zona uma vez que esta é também funcao dos
usos aiexistentes, da sua intensidade, da variedade
e da qualidade das actividades ai desenvolvidas,
assim como das percepcdes de conforto e
seguranca na utilizacdo da zona (Berechman e
Paaswell, 1983). Todos estes aspectos sao ainda
condicionados pelas politicas urbanisticas e de
ordenamento do territorio, assim como, pela
existéncia oundo de investimento privado (idem).

Neste sentido, a inexisténcia de coordenacao de
politicas a nivel da cidade ouda area metropolitana,
que garantam estes objectivos €, provavelmente, a
maior ameaca ao seu sucesso (ibidem). Estas
conclusdes sdo confirmadas por Handy (2005)
numa revisao de varios estudos sobre os impactes
provocados porsistemas de metros ligeiros.

2.3. Altavelocidade ferroviaria

A alta velocidade pode ser responsavel por
processos de Integracao metropolitana que se
estendem adistanciasdeaté 200 km (Coronadoet al,
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2004). Esta integracao é concerteza condicionada
pelas caracteristicas do servico disponivel (idem], o
qual possui normalmente frequéncias inferiores aos
servicos suburbanosconvencionais.

Blum et a{ (1997) apontam um conjunto de efeitos
de organizacao espacial proporcionada pela alta
velocidade ferroviaria. O primeiro consiste na
ligacdo ponto a ponto de cidades (ou do seu
centro) situadas a uma longa distancia umas das
outras, competindo neste caso com o transporte
aéreo [ex. Paris - Lyon, Paris - Londres ou Tokyo -
Osaka). Estes tipos de ligacdao tém sucesso e
possuem Iimportantes vantagens face ao
transporte aéreo, das quais os aspectos
ambientais nao sao despiciendos. Neste caso o
numero de regides directamente afectadas por
estas ligacoes é relativamente pequeno. No
segundo caso, o sistema de ligacoes em alta
velocidade liga varias cidades, contribuindo para
a criacao de uma regido com elevados niveis de
acessibilidade intra-regional, possibilitando
inclusive o aparecimento de relacdes pendulares
entre as mesmas e criando importantes
vantagens competitivas nos corredores servidos
por este servico. Estes efeitos podem ser
potenciados quando coexistem ligacdes
ferroviarias e rodoviarias de elevada capacidade e
quando as estacdes ferroviarias estao dotadas de
servicos feeder com elevados niveis de
desempenho (Blum et al, 1997).

Pol (2003) aponta para o facto de que o impacte de
novos sistemas de transportes depende do
comportamento espacial dos actores urbanos.
Uma ligacao em alta velocidade pode ter efeitos
catalisadores na economia regional quando atrai
novas actividades ou efeitos de facilitacao,
quando a nova Infra-estrutura acomoda o
crescimento economico ja preexistente. O
advento da alta velocidade pode ser benéfico para
as cidades que ja possuem uma Pposicao
competitiva e um potencial de crescimento forte,
uma vez que o aumento da acessibilidade
provocado por estes novos servicos tende a
potenciar estas vantagens |a preexistentes. Mas,
quando as dindmicas de crescimento nao sao
suficientemente fortes, os efeitos podem ser
contrarios, uma vez que a remocao das barreiras
de acessibilidade pode conduzir a deslocalizacao
de empresas servicos e actividades. Nas relacoes
entre cidades pequenas/médias e metropoles

importantes, criadas e/ou fortalecidas pela alta
velocidade ferroviaria sao as metropoles quem
mais beneficia (de la Fuente et al, 2006).

Os efeitos especiais da alta velocidade estao, de um
modo geral, de acordo as seguintes hipoteses
apontadas por Vickerman (1997) com base na
analise de varios projectos de alta velocidade ja
implementados a altura:

e A alta velocidade tem um efeito de aumento da
concentracao das actividades econdmicas nas
principais conurbacaoes;

e Odesenvolvimento de beneficios para as regides
servidas por alta velocidade ferroviaria requer o
desenvolvimento de politicas complementares;

e Opadraoqueresultanaoédeumareducaomais
ou menos homogénea do espaco mas antes um
padraoc mais complexo em que 0s maiores
aglomerados anteriormente periféricos
beneficiam em detrimento de centros
secundarios emzonas mais centrais.

Os resultados de varios estudos empiricos
realizados até ao momento apontam para
conclusdes que corroboram as hipdteses
apontadas por Vickerman (1997).

Baseando-se nos casos de Ciudad Real e
Puertollano de la Fuente et al (2006) concluem que
a alta velocidade tende a ser benéfica para as
cidades terciarizadas, estando associadas a um
maior crescimento demografico, consolidacao do
potencial de mercado, oferta turistica e mercado
imobiliario, enquanto que para a cidade industrial
os efeitos sado contrarios. A comparacao entre a
alta velocidade e a acessibilidade proporcionada
por infra-estruturas rodoviarias (auto-estrada)
aponta para o facto de que a rodovia permite
melhores condicdes de sobrevivéncia as cidades
industriais (de la Fuente et al, 2006). A alta
velocidade permite a cidade terciaria e 3@ sua
envolvente imediata aumentarem a sua
atractividade para a localizacao de equipamentos
de transporte de mercadorias por rodovia, por
oposicao a cidades industriais inicialmente melhor
equipadas para tal (idem).

O efeito do AVE sobre Ciudad Real &€ muito mais
forte do que sobre Puertollano, em parte também
porque a zona da estacao possuia espaco para
novos desenvolvimentos urbanisticos na sua
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proximidade ao contrario de Puertollano onde esta
se localizava numa zona consolidada (Martinez et
al, 2002). Ambas as estacdes se converteram em
nucleos de transferéncia modal nas relacoes com
Madrid, o raio de influéncia da estacao de Ciudad
Real é de 30 km (idem). Os efeitos que favorecem a
existéncia de commuters entre Madrid e Ciudad
Real e Puertollano sao os tempos de wviagem
(reduzidos), a frequéncia elevada dos servicos e a
politica tarifaria. O AVE fez com que Ciudad Real se
tenha transformado num centro atractor de
residéncias relativamente aos restantes nucleos
urbanos da provincia (idem)

Sasakiet al (1997) estudaram a rede do Shinkansen
e os efeitos que a sua expansao teria nas regioes do
Japao, nomeadamente ao nivel da dispersao
espacial das actividades economicas. As suas
conclusdes vao no sentido de que a expansao da
rede do Shinkansen conduz a alguma dispersao
das actividades econdmicas, mas so por si nao
resolve os problemas de excessiva aglomeracao,
uma vez que os efeitos de stock das linhas
existentes funciona de forma favoravel para as
regioes desenvolvidas e a construcao de novas
linhas nas zonas periféricas também aumenta os
niveis de acessibilidade das regides desenvolvidas

(Sasakietal, 1997).

Facchinetti-Mannone (2005}, aponta um conjunto
de resultados decepcionantes face as expectativas
iniciais nas estacoes de TGV em cidades de
pequena dimensao. Estas estacdes localizaram-se
no exterior destas cidades nao conseguindo por
Isso desempenhar funcoes de polarizacao, sendo
que 0s seus efeitos no territorio se manifestaram
de forma bastantedifusa.

3. SINTESE ECONCLUSOES

E comummente aceite pela maioria dos decisores
politicos que o investimento em infra-estruturas e
servicos de transporte € um factor importante para
o crescimento economico das cidades e regides,
assim como para a revitalizacao urbana de areas
deprimidas. No entanto, a investigacao aplicada
sobre estes temas nao tem produzido resultados
suficientemente conclusivos que permitam
corroborarestas percepcaes.

Os principais beneficios economicos a longo prazo

proporcionados pelas iInfra-estruturas de

transportes sdao o aumento dos niveis de
acessibilidade que permitem a expansao dos
mercados e o aumento das bacias de mao-de-obra.
Ao nivel da reabilitacao urbana, argumenta-se que
o aumento de acessibilidade proporcionado pelas
iInfra-estruturas e servicos de transporte permite
reabilitar zonas deprimidas. No entanto, varios
autoresapontam para o facto de que as politicas de
investimento em transportes podem ser uma
condicao necessaria mas nao suficiente para o
desenvolvimento regional. Alias, ha mesmo
autores que argumentam que as infra-estruturas
de transporte contribuem mais para a
redistribuicao territorial do crescimento
econdmico do que para oseu aumento.

Os varios estudos empiricos analisados, apontam
para o facto de que a acessibilidade
proporcionada pelas infra-estruturas de
transporte € uma condicdo necessaria para a
iInducao de crescimento urbano ou revitalizacao
de areas urbanas deprimidas, mas nao é
suficiente, dependendo de um conjunto mais
alargado de medidas de politica urbana ou
regional que podem potenciar ou anular os seus
Alias,
potencialmente provocados pela alta velocidade

efeitos. e considerando os efeitos
ferroviaria, estes sao muitas vezes assimétricos
aumentando fortemente a acessibilidade entre
cidades importantes localizadas em diferentes
regidoes, mas aumentando as desigualdades
dentro das varias regides (Gutierrez, 2001} entre
as principais conurbacdes e as cidades de
menores dimensdes excéntricas aos principais
corredoresdaaltavelocidade.
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RESUMO

O estudo concentra-se nos aspectos de analise e
avaliacao do desempenho de gares de triagem. As
gares de triagem tém uma importancia elevada para a
eficiéncia e a qualidade dos servicos realizados pelos
operadores ferroviarios de mercadorias. Estas
instalacoes apresentam dificuldades para a sua
descricao e avaliacao, e merecem um exame
cuidadoso. Os operadores ferroviarios de mercadorias
efectuam servicos em rede. Uma gare de triagem que
funcione mal pode afectar todo o servico. Entao, o
resultado final do transporte de mercadorias torna-se
facilmente num servico de baixa qualidade e o sistema
sofre custos elevados no longo prazo. No contexto
deste trabalho, sao elaboradas e implementadas
ferramentas de confianca para a analise e a avaliacao
do desempenho das gares de triagem usando uma
abordagem sistémica. Estas ferramentas sao de
grande importancia para agestao tactica do transporte
ferroviario de mercadorias, quando se procuram obter
beneficios globais. Os produtos e resultados desta
Investigacao sao testados e validados para o caso

concreto de um operador ferroviario de mercadorias
li.e.CP-Cargal.

PALAVRAS-CHAVE:

e Transporte Ferroviario de Mercadorias,
e Analisede Desempenho,

e Avaliacao,

* GaresdeTriagem,

e Filas dekspers,

e Simulacao

OBJECTIVOS

Esta investigacao tem por objectivo elaborar
ferramentas que permitam analisar e avaliar com
elevado grau de confianca os desempenhos nas gares
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de triagem. Assim o objecto desta investigacao é a
"Garede Triagem”, cuja principal funcao é produzir
comboios de mercadorias.

CONCEITO

Cada gare de triagem tem um leque finito de
recursos envolvidos e por isso considera-se como
um sistema de producao com capacidade limitada.

ABORDAGEM

Para estudaros desempenhos de gares de triagem,
é adoptada e implementada uma abordagem
sistémica. Esta abordagem tem por objectivo
revelar a melhor maneira de operacaoc dum
sistema e € composta por quatro etapas:

|. Formulacao - esta parte tem por objectivo
especificar as caracteristicas da situacao
corrente eassim, identificar e isolar o problema.

ll. Modelacao - esta parte tem por objectivo
desenvolver uma replicacdo adequada [i.e.
um modelo} do sistema real que pode ser
usada para promover uma melhor
compreensao da operacao e funcionamento
destesistema.

Ill.Avaliacao - Depois do modelo criado, o passo
seguinte e utilizar este modelo para avaliaro
desempenho do sistema sob investigacao. O
objectivo principal desta parte é identificar e
promover alternativas de funcionamento do
sistema, procurando uma nova configuracao
dos componentes do sistema. Esta é a parte
de experimentacao, onde se poderao
alcancar melhorias para o sistema. As
alternativas identificadas sao avaliadas
através de medidas de desempenho, tais
como: tempos de espera, tempos do servico,
comportamento das filas de espera,
utilizacdo dos recursos indicando os niveis de
eficiéncia/producao do sistema.

IV. Decisao - considerando a informacao obtida
da parte de avaliacao, selecciona-se a
melhor alternativa em conformidade com os
objectivos principais da Empresa [em termos
gerais os objectivos principais sao:
maximizar lucro no longo prazo, maximizar
ganho e minimizar custo]. A tomada de
decisao [(i.e., seleccionar a melhor

alternativa) € um processo simples quando
0s objectivos e as medidas de desempenho
aplicadas sao relativamente simples. No
entanto, a tomada de decisao pode ser um
processo bastante complicado quando
dimensdes multiplas sao envolvidas.

ENQUADRAMENTO

Considerando os trés niveis classicos de tomada de
decisdo(i.e., estratégico, tactico e operacional) este
estudo enquadra-se no nivel "Tactico”. Foram
estudadas tarefas que se encontram, e que tém
resolucao neste nivel, tais como: "Desenho da Rede
de Servicos”, "Provisdao de Vagodes Vazios”,
"Distribuicao de Trafego”, "Politicas das Gares”,
“Politicasdas Linhas™ e "Politicas da Rede”.

e “Desenho da Rede de Servicos” - identifica
os fluxos do transporte, as quantidades e os
tipos de mercadorias, as origens e 0sS
destinos, os itinerarios (existentes) possiveis
narede, etc.

* “Provisao de Vagodes Vazios” - especifica o
esquema tactico geral para satisfazer o
desejo docliente comosvagdesvazios

e “Distribuicao de Trafego” - especifica o
movimento dos vagoes carregados e vazios
dentro e entre areas geograficas definidas

* “Politicas das Gares” - especifica as capaci-
dades, onivel de producao, o nivel de eficiéncia
e o nivelde utilizacaodasgaresde triagem

e “Politicas das Linhas” - especifica as capaci-
dades das linhas ferroviarias e o movimento
dos comboios de mercadorias nas linhas
ferroviarias

* “Politicas da Rede” - especifica a organi-
zacao do movimento dos comboios de
mercadorias na rede ferroviaria envolvendo a
"Politicadas Gares” e a "Politicadas Linhas”

O sistema real nao pode ser usado para fins
experimentais. Em vez disso, sao necessarios
modelos realisticos que reproduzam adequadamente
o funcionamento das gares de triagem. Ha modelos
fisicos, modelos conceptuais e modelos matematicos.
Para os objectivos definidos neste trabalho sao
aplicados modelos conceptuais e matematicos. Os
modelos sao elaborados com base na teoria de filas de
espera. Para modelar os desempenhos de gares de
triagem, foi utilizado um método de decomposicao.
Este método permite partir o sistema em estudo em
componentes, considerando que todos os
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componentes pertencem a um sistema completo.
Assim, é possivel analisar e avaliar o desempenho de
cada componente separadamente e também do
sistema completo sem negligenciar o nivel de
influéncia e o impacto cruzado entre os componentes
dosistema.

A area deste estudo concentra-se na Politica das
Gares” comalguns elementosde "Politicada Rede”.

METODOS APLICADOS

Os métodos aplicados para abordar estas tarefas
foram Modelos Analiticos de Filas de Espera e
Simulacées. Os primeiros envolvem filas G/G/m e
permitem rapidamente obter informacao sobre as
caracteristicas do sistema em estudo. Contudo, os
modelos analiticos ndo permitem uma analise
detalhada, nao consideram flutuacdes aleatorias
nos processos operacionais e também nao
capturam o impacto global entre os componentes
do sistema. Para considerar estes factores, para
reproduzir adequadamente os desempenhos de
gares de triagem e também para confirmar os
resultados obtidos dos modelos analiticos foram
elaborados modelos de simulacao do
funcionamento de gares de triagem, executados
com o pacote de simulacao SIMUL 8.

Uma vez elaborados os modelos, deu-se inicio a
sua aplicacao sobre dados empiricos. Os modelos
elaborados sao ferramentas potenciais para a
analise e a avaliacao dos desempenhos de gares de
triagem, contudo, s6 provando o seu nivel elevado
de confianca, se poderao considerar como
ferramentas de confianca. Sendo assim, os
modelos elaborados foram validados e testados
através de trés gares de triagem, mostrando a
potencialidade das ferramentas.

ASPECTOS TECNICQS

Para os objectivos de modelacao do funcionamento
das gares de triagem, & implementada a
abordagem de decomposicao. Assim, as gares de
triagem sob investigacao sao decompostas em
areas. Em cada area sao efectuados varios

processos operacionais distintos, tais como:

e Chegada doscomboios de mercadorias
e |nspeccaotécnicae comercial

e (Classificacaodos grupos dosvagoes

e Desfazer o comboio de mercadorias

e Arrumaratriagem

e Revisaotécnicadas locomotivas

e Fazerum novo comboio de mercadorias
e Ensaiodefreios

e Partida doscomboios de mercadorias

Cada um destes processos operacionais
caracteriza-se com um tempo de servico e um
tempo de espera. Somando estes tempos obtém-
se o principal para@metro dos modelos elaborados
de gares de triagem, que € o tempo medio de
permanéncia do comboio de mercadorias.

Os nossos modelos de gares de triagem podem ser
facilmente reproduzidos por analistas
familiarizados com a Teoria de Filas de Espera e

Simulacoes de Eventos Discretos.
RESULTADOS OBTIDOS

Os modelos elaborados foram implementados
para analisar e avaliar o desempenho de trés gares
de triagem situadas em Portugal, nomeadamente:
Gaia, Pampilhosae Entroncamento.

Foram efectuadasvarias experiénciasanalisando a
configuracao destas estacdoes sob diferentes
condicdes. Em termos gerais, os nossos modelos
sugerem que o operador ferroviario sob
iInvestigacao deve focalizar explicitamente o seu
esforco em estabelecer uma operacao
disciplinada, seguindo horarios fixos para o
movimento dos comboios e locomotivas em
prestacao do servico. O planeamento deve tentar
estabelecer as chegadas e partidas duma forma
sequenciada, com intervalos adequados entre os
comboios, que garanta uma operacao nao
congestionada, considerando explicitamente as
capacidades maximas das gares de triagem.
Assim, o operador ferroviario vai poder
experimentar uma operacao nao perturbada que se
caracteriza com curtas filas de espera e baixos
custos operacionais. Refira-se que, as curtas filas
de espera e os baixos custos operacionais sao
determinantes para reduzir os custos anuais
incorridos pela Empresa. A implementacao da
operacao disciplinada na rede val oferecer
melhorias continuadas.

Uma medida importante obtida através dos nossos
modelos €& o nivel de utilizacdo das gares de
triagem. Os resultados obtidos indicam uma
utilizacao relativamente baixa. Em termos de Gaia
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e da Pampilhosa a utilizacdo baixa é por causa das
capacidades fisicas insuficientes. Este fendmeno
nao permite executar operacoes consecutivas em
simultdneo. Sendo assim, o tempo de permanéncia
é significativamente elevado, e o nivel de producao
é relativamente baixo.

Relativamente ao Entroncamento, considerando
que esta gare de triagem & composta por 23 linhas
envolvendo duas equipas a manobrar, as nossas
analises sugerem que esta estacao de
concentracao tem capacidade para servir cerca de
70 comboios de mercadorias por dia (a situacao
actual mostra uma carga de 35 comboios por dia).
Aparentemente, o baixo nivel de utilizacao no
Entroncamento nao se baseia na falta de
capacidade fisica, nem na falta de recursos. Uma
das razdes para esta situacao pode residir no
trafego insuficiente, e assim esta gare de triagem
permanece subutilizada, aguardando
simplesmente a chegada dos comboios. No
entanto, podem haver outros factores para esta
situacao envolvendo o comportamento do pessoal,
profissionalismo, motivacao, etc., que nao fazem
partedesteestudo e nao serao discutidos.

ASPECTOS INOVADORES

Os principais aspectos inovadores deste trabalho
consistem em:

e A analise sistematica e abrangente do
subsistema "Garede Triagem”

e A metodologia de analise combinando a
G/G/m fila de espera e simulacdes, e mais
mostrando os limites de aplicabilidade da
primeira e as potencialidades das segundas

e A avaliacao detalhada das condicoes de
funcionamento das Gares de Triagem, quer
Isoladamente quer em rede, identificando os
limites do bom desempenho com o
dimensionamento actual e os factores
subjacentes aos casos de mau desempenho,
e emitindo as consequentes recomendacoes
paraamelhoriado desempenho
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1. INTRODUCAO

O conhecimento dos fluxos de passageiros, ao longo
das varias horas do dia, em estacoes de comboio e
também noutras infra-estruturas de transporte,
assume-se como um dos elementos mais relevantes
na definicao de uma solucao de projecto, permitindo o
dimensionamento adequado dos cais e das varias
passagens pedonais que vao serutilizadas.

A variabilidade desses fluxos, ao longo do dia, da
semana e do més, e a sua oscilacao sazonal também
tem reflexos apreciaveis na optimizacao das varias
fases de operacao. Embora existam numerosos
elementos em bibliografia do Estrangeiro [por
exemplo, em Fruin, 1971 e 1987; HCM, 1985), nao se
possul essa Informacao para muitos casos
portugueses.

Nesse sentido, pareceu interessante estudar o que se
passava em duas estacdes ferroviarias da Linha de
Sintra, uma mais préxima da cidade, e na sua primeira
auréola de crescimento suburbano; e, outra mais
longe e menos afectada pelos fluxos tao directamente
relacionados com a capital (Paulino Pereira, 2004,
Paulino Pereira e tal, 2004). As estacoes seleccionadas
foram Queluz-Belas e Mercés.

O processo de recolha de informacao relativa aos
fluxos de passageiros foi feito de igual modo para
ambas as estacoes (Almeida, 2007). Em cada caso, as
contagens foram realizadas por 2 operadores e
fizeram-se num dia atil e num dia de fim-de-semana
entre as 7h e as 20h (Queluz-Belas, numa quinta-feira,
8 de Marco de 2007 e numsabado, 24 de Marco de 2007;
Mercés numa quinta-feira, 22 de Fevereiro de 2007 e
numdomingo, 11 de Marcode 2007).

Dois observadores registaram, em periodos de 5

minutos, os passageiros que acediam as plataformas
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de embarque, a partir dos pisos superior e inferior,
no caso de Queluz-Belas; e no acesso inferior de
cada plataforma ferro-

boleias de carro, com familia, colegas ou amigos,
noregressoa casa.

viaria paraas Mercés. | ok

2. RESULTADOS 000 r\“
OBTIDOS PARA ey ’\‘
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para a estacao de
Queluz-Belas.

Os graficos obtidos sao diferentes para as duas
situacoes e poem em destaque a diferenca de
motivo subjacente as varias viagens. Durante a
semana, observa-se um claro movimento
pendular, que se traduz em 2 periodos de ponta
bem marcados: um, de manha, de casa para o
trabalho, no sentido de Sintra para Lisboa; e outro,
de tarde,do trabalho para casa,agora no sentido de
Lisboa para Sintra. Ao fim de semana, nao se
observam esses periodos de ponta e os graficos
tornam-se muito diferentes dos da semana, sendo
mais uniformes e menos indistintos.

No entanto, a existéncia de algum fluxo em sentido
contrario, ou seja, no sentido de Lisboa para Sintra,
evidencia que o movimento pendular para a capital
nao e exclusivo. Esta situacao parece traduzir uma
realidade curiosa. Ha passageiros que vao na
direccao de Sintra, para trabalhar ou por outra
razao, o que significa que a grande cidade de Lisboa
ou Mega-Lisboa engloba os concelhos que estao
mais chegados a capital, mas também outros que
lhe estao mais afastados e que funcionam como
polo de atraccao e de emprego distintos do nucleo
centralda capital.

a) Dia atil (Fig. 1)

Em termos globais, verifica-se que, num dia util, o
total de passageiros, registado para os dois
sentidos de circulacao, era muito semelhante e
estava equilibrado, embora sendo ligeiramente
maiorna direccdo da capital(11.788 passageirosno
sentido Lisboa-Sintra e 12.249 passageiros no
sentido Sintra-Lisboa). O facto dos valores serem
diferentes em ambos os sentidos, podera estar
relacionado com passageiros que recorrem a

Fig.1 - Estacao de Queluz-Belas - Fluxo

Como se referiu, no dia atil, a predominancia de
passageiros que se deslocam no sentido de Lisboa
durante a manha, e, depois, em sentido contrario
durante a tarde, parece indicar claramente a
existéncia de um movimento pendular para Lisboa.
O fluxo maximo com destino a Lisboa ocorre cerca
das 7h4dm. Demorando a viagem cerca de 15
minutos, os passageiros que saiam de Queluz-
Belas neste periodo chegarao a Lisboa cerca das
8h15m. Considerando uma folga de cerca de 15
minutos, admite-se que estes utentes pretendam
chegar aos seus destinos cerca das 8h30 o que é
uma hora tradicional para certo tipo de pessoal
menos especializado comecar o seu dia de
trabalho.

No sentido contrario, o maximo é registado cerca
das 18h30m com 48 passageiros/minuto. Seguindo
o0 mesmo raciocinio, verifica-se que estas pessoas
devem ter saido do seu trabalho em Lisboa cerca
das 18h00m.

Na Fig. 1, relativa ao dia util, também se incluiu o
somatorio dos fluxos que se observam em cada
sentido, o que traduz a carga humana existente em
certo momento na estacao ferroviaria. A existéncia
dos dois periodos de ponta da manha e da tarde
surge de uma forma ainda mais clara. No entanto,
também aparece um terceiro pico, que nao era
particularmente evidente nos graficos relativos a
cada sentido de circulacao e que se pode
considerar como uma pequena ponta”
relacionadacom ahoradoalmoco.

Particularizando, e admitindo como referéncia um
fluxo de 33 passageiros/minuto, podem-se definir

>/7



; < e
0s seguintes periodos de ponta:
400 -

de manh3, entre as 7h00m e as
9h15m: de tarde, entre as

17h15meas 19hdbm. im‘

0 +

200 4

No periodo de almoco identi-

ficaram-se picos as 12h4bm, ::: v- 'A‘I‘y”\v v‘ 'A“

13h15m e 13h45m. O primeiro e 5
o ultimo, poderao ser relativos a b

passageliros que vao almocar a

—Sentido de Sintra

Queluz; o intermédio pode estar
relacionado com partidas para
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para passageiros que soO

trabalham da parte da manha, ou também com estudantes
ou professores que tenham um horario escolar de apenas

meio-dia.

Da analise deste grafico parece poder concluir-se que a
maioria dos passageiros que utilizam a linha de Sintra na
estacao de Queluz-Belas tera um horario laboral das
8h30m as 18h00m. Trata-se de um horario compativel
com o exercicio de funcées na Administracao Publica e
tambémcom horarios escolares.

b) Fim-de-semana (Fig. 2)

O aspectomaismarcante da Fig. 2, que analisaaevolucao
da carga de passageiros num dia de fim-de-semana € a
inexisténcia de periodos de ponta ou de picos
significativos. Nao ha ponta da manha, nem ponta de
tarde, nem mesmo pontaa horade almoco.

Por outro lado, julga-se ser o
facilmente dedutivel que o gy

LB

motivo das viagens se relaciona

iw

comactividadesde lazer. £

| g 5
No entanto, num dia de fim-de- | w
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Fig.2 - Estacao de Queluz-Belas - Fluxo de passageiros num dia de

c] Comparacao dos graficos de dia Gtil e dia de
fim-de-semana (Fig. 3)

Como se esperava, verifica-se que o numero de
passageiros transportados ao fim de semana é
menor do que durante a semana, porque muitas
pessoas ficam em casa ou utilizam carro proprio nas
suas deslocacdes. Este parece ser um dos aspectos
mais marcantes quando se comparam os graficos
relativos aumdia utileaumdiade fim-de-semana.

Verificou-se que pontualmente, para certas horas
do dia, os valores sao mais elevados ao fim de
semana do que durante a semana. Esta situacao sé
ocorre por volta das 12h00 m, das 14h30m, das
15h30m, das 16h00m, e parece traduzir um certo
horario mais despreocupado, coincidente com
movimentos porocasiaocdoalmoco.

AP

sentidos (6.231 passageiros no
sentido de Sintra, 6.406 passa-
geiros no sentido de Lisboal.
Admite-se que a diferenca entre
ambos os valores possa estar
relacionada com o facto de haver passageiros que partem
para diversao nocturna e apenas regressam na manha
seguinte ouforado periodode contagem.

Curiosamente, registaram-se trés pequenos picos, que
traduzem uma mini ponta de manha (cerca das 10h30m) e
detarde(cercadas 17h30me das 19h00m).

D2 util
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Hora
D2 de fim<de-semana ou tenado

Fig.3 - Estacao de Queluz-Belas - Comparacao do fluxo de passageiros

total num dia Gtil e de fim-de-semana.

3. RESULTADOS OBTIDOS PARA A ESTACAO
DAS MERCES

Emboraaestacaoferroviaria das Mercés esteja mais
afastada de Lisboa, e interesse uma zona com
caracteristicas menos urbanas e mais rurais do que
Queluz-Belas, verifica-se que os resultados obtidos
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sao muito semelhantes. Em valor absoluto, os
passageiros que utilizam o comboio sao em menor
numero, mas o andamento dos varios graficos é idéntico.
Estao perfeitamente identificados os periodos de ponta
durante o dia Gtil e o caracter mais indistinto dos graficos
ao fim-de-semana.

a) Dia atil (Fig. 4)

No caso da estacao de Mercés, também nao se notam
diferencas muito acentuadas nos fluxos registados em
ambos os sentidos. Num dia util, registaram-se 5.306
passageiros no sentido de Lisboa para Sintra e de 5.797
passageiros no sentido de Sintra para Lisboa.

No sentido de Lisboa para Sintra, o pico maximo
ocorre cerca das 18h20m. Admitiu-se que se trata
de um conjunto de passageiros que termina as
suas funcoes laborais por volta das 18h00m, e
estariam associados a profissdes de cariz
administrativo e correspondente aos horarios da
generalidadedasfaculdades.

b) Fim-de-semana Fig. 5)

Ao fim-de-semana, parece notar-se um maior
desequilibro entre os fluxos registados em ambos
os sentidos, quando se compara com os graficos
obtidos para um dia idéntico em Queluz-Belas.
Registaram-se 2.605
passageiros para Lisboa e
2.326 para Sintra, ou seja
cerca de metade dos que se
observaram no dia atil.

Também no caso de Merceés,

ao fim de semana, nao foi
possivel definir horarios de
ponta. Os graficos mostram

TN T Q0 R0 S0 PX VM VX 10 1A Q00 TI0 W YN WO N0 S0 120 w00 X 1700 70 N0 WX WD e 00

w—Sentido de Sintra ——Sentido de Lisboa =—=Total de Passagelros

Fig.4 - Estacao de Mercés - Fluxo de passageiros num dia atil.

A existéncia de dois momentos com fluxos mais elevados,
de manha para Lisboa e a tarde para Sintra, permite
concluir que predomina o movimento pendular para
Lisboa, tal como ja se verificara no caso da estacao de
Queluz-Belas. No entanto, € dificil encontrar um fluxo de
referéncia a partir do qual se considera existir uma
verdadeira hora de ponta.

O maximo absoluto é atingido as 7h45m, no sentido para
Lisboa, correspondendo a passageiros que pretendem
chegarao seudestino cercadas 8h30m. Novamente, se julga
que este tipo de horario se coaduna com passageiros que
sejam funcionarios adminis-

trativos ou funcionarios publicos -
e estudantes com horario

140
matinal. Nesse periodo, os fluxos

120 -
em sentido contrano, de Lisboa v
para Sintra, saoreduzidos. g

80
As 12h45m e 13h15m i

verificam-se 0s maximos
relativos da hora de almoco.

uma grande variacao ao
i longo do dia, embora pareca
notar-se uma tendéncia
crescente pela manha, com
um pico por volta das %h4bm, e uma maior
estacionaridade apds o almoco. E interessante
notar que existe um pico negativo cerca das
16h00m, que se pode considerar como um periodo

menor de viagens.

A hora de almoco fica evidenciada por um pico
cerca das 12h30m, o que parece ser um pouco
diferente do que se observara em Queluz-Belas
onde a sucessao de picos a partir do inicio da tarde
dificultava a identificacao do periodo
correspondente aoalmoco.

AAL]

Poderao corresponder
sobretudo a chegadasde Sintra
de passageiros residentes
pertoda estacao de Mercés.
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Fig.5 - Estacdo de Mercés - Fluxo de passageiros num dia de fim-de-semana.




c)] Comparacao dos graficos de dia util e dia de
fim-de-semana (Fig. 6)

A Fig.6 permite perceber mais facilmente as diferencas
entre odia utile odia de fim-de-semana. Saonotorios os
periodos de ponta durante a semana e o diagrama
contrasta com o de fim-de-semana onde os
movimentos sao uniformes e sem grandes variacoes.
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—Diautil ——Dia de tim-de-emana ou terlado Hera

Fig.6 - Estacao de Mercés - Comparacao do fluxo de passageiros total num

dia util e de fim-de-semana.

4. COMPARANDO AS ESTACOES DE QUELUZ-
BELASE DAS MERCES

Nas Fig. 7 e 8 procuraram-se comparar as duas
estacoes entre si.

Passageiros
g

s8Eez88
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Hora
 Queluz-Belas e Merces

Fig.7 - Estacoes de Queluz-Belas e Mercés - Fluxos totais em dia util

Num dia atil, verifica-se que o grafico obtido para
Queluz-Belas segue quase paralelo ao das Mercés
embora por ela passe um muito maior numero de
passageiros, o que se explica pelo facto de Queluz-
Belas estar mais préoxima de Lisboa e possuir
caracte-risticas mais urbanas.

Queluz-Belas movimenta quase o dobro de
passageiros das Mercés. No entanto, o numero total
de pessoas residentes na freguesia de Queluz-Belas
é menor do que na freguesia de Algueirdo/Mem-
Martins. Sao evidentes as diferencas entre o valor

absoluto de passageiros em ambas as estacdes, e
que se agravam nos periodos de ponta.

Entre as 7h00m e as 10h15 e entre as 17h00m e
20h00m ocorreram os mesmos picos, para ambas
as estacoes, embora em certos casos ligeiramente
desfasados. No periodo restante, os picos de
passageiros em Queluz-Belas correspondem a
minimos em Mercés.

A existéncia de picos as mesmas horas, para
ambas as estacdes, induz que os passageiros de
Mercés chegam mais tarde a Lisboa e regressam
mais cedo do que os de Queluz.

T T A% 20 ' o0 U B T I A R T R SR AR e L AR R TR TR e R e e e
wen
COuseBets  Merves

Fig.8 - Estacoes de Queluz-Belas e Mercés - Fluxos

totais em dia de fim-de-semana.

O estabelecimento de comparacoes para as
situacdes de fim-de-semana torna-se mais dificil,
devido a irregularidade dos graficos. Nao existem
periodos de ponta, como anteriormente ja tinha
sido discutido, e verifica-se um ligeiro crescimento
dos fluxos pela manha, o que € mais evidente para a
estacao das Mercés. Também as oscilacoes
verificadas na estacao de Queluz-Belas sao mais
significativas do que as registadas em Mercés,
apesarda oferta ferroviaria ser exactamenteigual.

5.CONCLUSOES

O conhecimento da evolucao dos fluxos de
passageiros ao longo do dia, em duas estacdes
ferroviarias, permitiu identificar um pouco da
vivencia dos passageiros relativamente ao
transporte ferroviario da Linha de Sintra.

A estacao de Queluz-Belas pode-se considerar
como interessando uma zona da primeira auréola
de crescimento da cidade. Mercés esta proximo de
Sintra e mais afastada do municipio de Lisboa e
nucleo central da Mega-Lisboa. O nimero de
passageiros que utiliza o comboio € muito maior no
caso de Queluz-Belas, embora o numero de
residentes nesta freguesia seja até menor do que
na freguesia de Algueirao-Mem Martins onde se
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encontra a estacao das Mercés. Este aspecto é
importante, porque poe emevidéncia a importancia
do transporte ferroviario nas deslocacdes urbanas
e sub-urbanas.

Da analise destas duas situacoes, também se
poderia concluir que para locais mais afastados de
Lisboa, a opcao pelotransporte ferroviario se torna
menos Interessante. £ esta observacao parece
logica. Para tempos de deslocacao idénticos, os
passageiros tendem a privilegiar o conforto das
suas viaturas particulares. Alias, os custos dos
bilhetes tendem a aumentar para mailores
distancias o que torna o transporte individual mais
atractivo, sobretudo se houver boas vias
rodoviarias como € o caso da zona que interessa a
Linha de Sintra (existéncia do IC19, entre Lisboa e
Sintra, com perfil de auto-estrada, e |a
parcialmentealargado para 2 x3 vias).

Os passageiros que utilizam as estacoes de
Queluz-Belas e de Mercés sao os respectivos
moradores da zona. Dada a sua localizacao em
relacao ao nucleo central de Lisboa, as
deslocacoes sao mais urbanas, e predominam as
viagens para o centro da capital, em movimentos
pendulares bem marcados durante o dia de
semana.

Verifica-se uma concentracao no periodo de ponta
da manha e um maior espraiamento no periodo de
ponta de tarde. A ponta da manha esta muito
marcada entre as 7h30m e as 8h30m. Ja a ponta de
tarde aparece como menos marcada, em valor
absoluto, mas mais estendida ao longo do tempo, o
que parece estar de acordo com horarios laborais
mais flexiveis e com a tendéncia dos trabalhadores
prolongarem a sua permanéncia nos locais de
trabalho até mais tarde, por razdoes que sao muito
nacionais.

As diferencas entre as situacoes observadas
durante um dia de semana e durante um fim-de-
semana, sao também muito interessantes. Os
moradores ficam em casa, ou utilizam o seu veiculo
pessoal ou outro para se deslocarem e o valor
absoluto de passageiros transportados reduz-se

significativamente. Outro aspecto caracteristico do
fim-de-semana, é representado pelo facto de nao
haver periodos de ponta de manha ou periodos de
ponta de tarde, bem marcados e com grandes
movimentacdes de pessoas. Paralelamente,
verifica-se uma tendéncia para haver maior
concentracao de passageiros nos horarios de
almoco.

Este tipo de analises permite compreender melhor
o perfil do utente e seriar a oferta disponivel,
direccionando-a, para poder dar uma resposta
mais eficaz a realidade existente. Paralelamente, o
conhecimento destes tipos de fluxos pode permitir
adoptar uma estratégia que vise proporcionar um
maior conforto e mais vantagens ao utente e
rendibilizar o funcionamento da empresa
operadora que fica a conhecer melhor quais os
horarios que importa considerar durante a semana
edurante o fim-de-semana.
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1. INTRODUCAO

Lisboa cresceu de forma progressiva e extravasou os
limites administrativos que lhe foram estabelecidos no
século 19 e principios do século 20. Numa dindmica
que se observa em todas as metropoles mundiais, os
novos moradores da Grande Lisboa foram ocupando os
concelhos periféricos, de uma forma sistematica,
residindo fora da zona central mas trabalhando no
municipio de Lisboa. E a Mega-Lisboa deixou de ser so
o antigo concelho de Lisboa para agrupar a ele os
varios concelhos por onde se estendeu a ocupacao
humana que vivia e pulsava ao ritmo da dinamica
urbana da capital.

O transporte ferroviario assumiu uma grande
importancia para estruturar o espaco publico e para
permitir deslocacGes compactas e continuas das
zonas da periferia paraa zona centralda Mega-Lisboa.

A analise do fluxo de passageiros nas estacoes
suburbanas de Queluz-Belas e Mercés permitiu definir
o perfil-tipo do passageiro da linha de Sintra. Os dados
sugerem que a maioria dos utilizadores estao
empregados no sectordos servicos e da Administracao
Publica e muitos dos utentes sao alunos e estudantes
do ensino secundarioe superior.

Tendo-se analisado a bibliografia disponivel, verifica-se
que cerca de 95% de todas as deslocacoes que ocorrem
na Area Metropolitana de Lisboa se ddo no nicleo
central [no municipio da capital ou na cidade
propriamente dita). Das viagens que se realizam dentro
dacidade, 35% seriam emtransporte colectivoe 49% em
transporte individual (Silva Rodrigues, 2007) (cf. Fig.1).

A utilizacao de transporte colectivo sugere que a
chegada de passageiros até ao centro da cidade se
processa através do comboio. Depois, essas pessoas
completam a sua viagem até ao destino final recorrendo
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de novo ao transporte publico [metro-politano e
autocarro) ouaotransporte pedonal.

Quanto aos objectivos da viagem, registam-se aqui
0s mais importantes: deslocacao para a escola
[32%); edeslocacao para o trabalho (31%).

Parece ser curioso verificar a contribuicao da rede
ferroviaria suburbana, e muito especialmente das
Linhas de Sintra e de Cascais, para este computo
global (Fig. 2). Os concelhos de Sintra eda Amadora
representam 28% dos pontos de partida de
movimentos pendulares para Lisboa. Os concelhos
de Cascais e Oeiras correspondem a cerca de 35%
[Paulino Pereira etal, 2004).

O corredor de Odivelas - Loures, onde a maioria das
deslocacoes se faz por autocarro ou por carro
individual, contribui com cerca de 36%, o que
permite perceber que se trata de uma linha
ferroviaria em falta, no tecido de transportes
publicos suburbanos da Mega-Lisboa. Deste modo,
a construcao de uma Linha ferroviaria Lisboa -
Loures - Malveira - Torres Vedras, surge como um
eixo potencial de desenvolvimento, que seria
importante implementar num Futuro proximo para
permitir um desenvolvimento integrado e
equilibrado da Mega-Lisboa (Paulino Pereira, 2004,
Paulino Pereirae tal, 2004)

5%

35%

B Transporte Colectivo M Transporte Individual Ape HOutros

Fig.1 - Lisboa - Modos de transporte na cidade
[Rodrigues, 2007)

13% 15%

27%

12% 1%

® Amadora Cascais WLoures BMafra Odivelas m Oeiras B Sintra

Fig.2 -Lisboa - Movimentos pendulares de entrada

na cidade [Paulino-Pereira et al, 2004)

2. ESTUDODASISOCRONAS

O objectivo do estudo era analisar em que medida
os transportes colectivos existentes no municipio
de Lisboa davam resposta e complementavam
satisfatoriamente a linhade Sintra.

De acordo com o raciocinio anteriormente
apresentado, seria de esperar que 0s passageiros
das Linha de Sintra e de Cascais chegassem ao seu
destino final, na cidade, utilizando sempre
transportes publicos (comboio, metropolitano ou
autocarro).

Em termos mais objectivos, pretendia-se estudar
em que medida, os passageiros que utilizavam a
Linha de Sintra eram servidos pelos transportes
publicos que estavamdisponiveis no nucleo central
da capital, e determinar quanto tempo de percurso
adicional teriam nas suas deslocacdes casa-
trabalho e trabalho-casa.

Para obter uma ideia simplificada da cobertura em
transportes publicos da cidade e dos tempos de
viagem entre as estacdes do eixo Norte-Sul (onde
chegam os comboios da Linha de Sintra) e os
principais pontos de Lisboa fez-se uma analise de

Isdcronas para os diferentes modos de transporte
(Almeida, 2007).

Foram construidas isdcronas para o
transporte rodoviario colectivo, para o
metropolitano e para o transporte pedonal. A
forma de obtencao das isocronas € descrita
seguidamente.

a) Transporte por autocarro

Foram analisadas as carreiras do operador
que passavam nas estacoes de Sete-Rios,
Entrecampos, Oriente e Roma-Areeiro. Dada a
extensao e a densidade da rede foi possivel
identificar facilmente locais com o mesmo
tempo de viagem partindo das estacoes
ferroviarias referidas e que depois foram
unidos entre si para dar uma nocao de mancha
deigual tempo de percurso.

Foram consideradas isocronas aos 5, 10 e 15
minutos de tempo de viagem. Este trabalho
for inicialmente desenvolvida para cada
estacao e no final sobrepuseram-se os

resultados, originando o mapa de isécronas
da Fig. 3.




Fig.3 - Rede rodoviaria de Lisboa - Isocronas para os

autocarros urbanos.

A representacao das isdcronas relativas ao
transporte de autocarro da CARRIS mostra uma
cobertura de cerca de 60% da cidade de Lisboa em
menos de 15 minutos, a partir das estacdes
ferroviarias consideradas. A isocrona de 10
minutosincluicerca de 37% do municipio de Lisboa
e a de b minutos reduz a superficie servida para

apenas cercade 15%da capital.

Verifica-se que o Oeste do municipio de Lisboa nao
esta incluido nestas grandes manchas de
isdcronas. Com efeito, das zonas cuja oferta de
transportes publicos se resume ao autocarro, a
mais significativa € a ocidental, mas como grande
parte dela é ocupada pelo Parque de Monsanto, as
necessidades de transporte estao ali seriamente
reduzidas.

Ainexisténcia de corredores proprios de circulacao
de autocarros dificulta a obtencao de melhores
prestacoes de servico. Segundo um documento da
empresa operadora (CARRIS), existem apenas 65
km de corredores proprios ou especificos para
circulacao de autocarros numa rede que tem um
valor total de 665 km, o que corresponde apenas a
uma percentagem da ordemde 10%.

Apesar dessa limitacao, a cobertura dos servicos
de autocarro do municipio de Lisboa pode-se
considerar como boa e permite o acesso aos
principais pontos em menos de 15 minutos
partindo das estacdes do eixo Norte-Sul (Sete-
Rios, Entrecampos, Roma-Areeiroe Oriente).

b) Transporte por Metropolitano

Foram identificadas as linhas de Metropolitano que
conectavam as seguintes estacdes ferroviarias:
Sete-Rios, Entrecampos, Roma-Areeiro e Oriente.
Como se pode verificar, estas estacdes
correspondem a interfaces entre arede ferroviaria
e a rede de Metropolitano: Sete-Rios [Linha Azul),
Entrecampos (Linha Amarela), Roma-Areeiro
(Linha Verde) e Oriente (LinhaVermelha).

Utilizando os horarios disponiveis foi também
possivel identificar quais as estacdes a que era
possivel chegar em 5, 10 ou 15 minutos, partindo
das interfaces considerados. As manchas de
pontos resultantes correspondiam as cartas de
Isocronas pretendidas.

No caso da rede do Metropolitano, a analise foi feita
para cada estacao dada a menor densidade da
rede, comparativamente com o critério que se
utilizou para a analise do transporte em autocarro
([rede rodoviaria).

Fig.4 - Metropolitano Lisboa - Isocronas para a
estacao de Sete Rios.

Na Fig. 4 apresenta-se o caso de Sete-Rios.
Partindo da estacao de Sete-Rios, verifica-se é
possivel alcancar qualquer um dos topos da Linha
Azul do Metropolitano, em 15 minutos. Com um
tempo de viagem inferior, € ainda possivel chegara
Praca de Espanha, Marqués do Pombal e Baixa. Na
iIsacrona de 10 minutos esta incluido o Estadio da
Luze o Centro Comercial Colombo.

Estando a expansdo desta linha prevista até a
estacao ferroviaria da Reboleira, Sete-Rios ficara
a cercade 15 minutosdesse novo interface.
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Este estudo foi efectuado quando a estacao do
Rossio ainda estava encerrada. Dai que se tenha
observado uma sobre-ocupacao da Linha Azul,
porque ela é paralela a Linha de Sintra (cf. Fig. 5]. 0
encerramento do tunel do Rossio teve como efeitos
directos a nao utilizacao da estacao central do
Rossio, existente na malha urbana central do
municipiode Lisboa.

A partir do momento em que se reabriu o trecho
Campolide - Rossio, admite-se que parte dos
passageiros da Linha de Sintra, tenha voltado a
reutilizar aquela linha ferroviaria, abandonando
partedalinha de Metropolitano.

Fig.5 - Metropolitano de Lisboa - Diagrama de carga total diaria
{Jacob, 2007).

O caso da estacao de Entrecampos é apresentado
na Fig. 6. No sentido de Odivelas sao necessarios
mais do que 15 minutos para chegar ate a estacao
terminal. As estacoes da linha verde até Roma, por
conexao em Campo Grande, sao atingidas antes
dos 15 minutos, bem como, mais a sul, a Linha Azul
pelo Marqués do Pombal, até aos Restauradores ou
Praca de Espanha. Através de Entrecampos sao
cobertas 19 estacdes em menos de 15 minutos, o

que corresponde a 43% da rede do Metropolitano
de Lisboa.

A Cidade Universitaria e a praca do Saldanha,
encontram-se a menos de 5 minutos de
Entrecampos tornando-a numa estacao
particularmente Util para os estudantes do ensino
superiore até doensino secundario.

. “q‘ 481 hat .
Fig.6 - Metropolitano Lisboa - Isdcronas para
a estacao de Entrecampos.

As isdcronas de Roma-Areeiro apresentam-se na
Fig. 7. Com a isocrona de 15 minutos, centrada na
estacaodo Areeiro, sdo cobertas 22 estacdes, o que
corresponde a 50% da rede de Metropolitano. A
Baixa encontra-se naisocronados 10 minutos.

Verifica-se que os tempos de viagem ao longo da
Linha Verde nao excedem os dez minutos, partindo
do Areeiro. Ora, a Linha Verde atravessa zonas de
particular importancia e de grande vitalidade
econdomica terminando no Cais do Sodré, um
terminal multi-modal com ligacdes fluviais a
margem sul (barco] e ligacdes ferrovidrias até
Cascais, servindotoda a Costa do Sol.
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a estacao do Areeiro.

As isocronas obtidas para a estacao do Oriente,
apresentam-se na Fig. 8. As isdcronas de 5 e 10
minutos abrangem apenas estacdes da Linha
Vermelha devido ao posicionamento periférico
deste tracado.




Aligacao arestante rede do Metropolitano efectua-
se apenas na Alameda. Ora, a estacao da Alameda
s6 é abrangida na isocrona de 15 minutos. Esta
analise permite verificar que nao parece ser
adequado construir na Gare do Oriente uma
estacao terminal de Alta Velocidade Ferroviaria
(AVF) Lisboa - Madrid e Lisboa - Porto. Trata-se de
uma localizacao periférica, que esta longe da zona
de maior movimento da cidade e nao é central. A
opcao por uma alternativa de localizacao da
estacao centralde Alta Velocidade Ferroviaria junto
ao Areeiro, afigura-se como bastante mais
favoravel, porque a isocrona de 15 minutos,
centrada na estacao do Areeiro, cobre 22 estacoes,

o que corresponde a 50% da rede de Metropolitano.

Estd em construcao o prolongamento da Linha
Vermelha até Sao Sebastiao. Estes trabalhos vao
permitir melhorar a sua operacionalidade, ja que
estao previstas interligacoes com a Linha Amarela
(Saldanha) e com a Linha Azul (S. Sebastido da
Pedreira). Pela sua implantacao, a Linha Vermelha
podera ser considerada como a primeira circular
do Metropolitano de Lisboa. No entanto, este
aspecto nao vai melhorar a posicao periférica e
desviadadaEstacaodo Oriente, que nao deveria ser
considerada como a Estacao Centralde Lisboa.

Por outro lado, a Linha Vermelha atravessa
sobretudo bairros residenciais pelo que o interesse
desta estacao para os passageiros da linha de
Sintra nao é significativo. Como se pode verificar
pela analise da Fig. 8 a linha vermelha tem as
iIsdcronas mais desfavoraveis de entre todas as
analisadas, cobrindo apenas 16% da rede com a
iIsécrona de 15 minutos.

Fig.8 - Metropolitano Lisboa - Isocronas para

a estacao do Oriente.

Pareceu adequado comparar estas isécronas com
os diagramas de carga do Metropolitano (Fig. 5J,
que foram elaborados em 2007 (Jacob, 2007), e que
permitem identificar os percursos mais utilizados.
Nao surpreende que os fluxos mais elevados sejam
registados ao longo dos eixos que ligam Sete Rios,
Entrecampos e Areeiro ao centroda cidade Lisboa.
Trata-se de eixos radiais que servem o nucleo
historicoe os bairros mais velhos do municipio.

Convem ter presente que estes diagramasde carga
do Metropolitano de Lisboa foram estabelecidos
num periodo em que a estacdo central do Rossio
ainda nao estava aberta ao publico, porque o tunel
Campolide-Rossio estava encerrado para obras de
manutencao e de reparacao. Julga-se que nestes
graficos, a Linha Azul tera uma carga inflacionada
Ja que, sendo paralela a linha de Sintra, tera
absorvido o trafego que se destinava ao Rossio
antes do encerramento do tunel.

Analisando o contributo da rede rodoviaria urbanae
da rede de metropolitano, verifica-se que os
passageiros levam menos de 15 a 20 minutos a
atingir os principais pontos da cidade de Lisboa
apos terem chegado as estacoes do eixo Norte-Sul
e serem procedentes da Linha de Sintra. Esta
analise e valida seja qual fora motivacao da viagem:
profissional, cultural, lazer, formacao.

Este cenario sugere que o0s passageiros que
chegam de comboio a Lisboa utilizam o
metropolitano para chegar ao destino final,
provavelmente nocentroda cidade.

As conclusoes obtidas parecem ser bastante
iInteressantes e mostram que a escolha de opcoes
adequadas de inter-modalidade, poderao atrair
ainda mais passageiros para os transportes
colectivos, permitindo aumentar a sua

percentagememrelacao aotransporte individual.

c) Transporte pedonal
Por curiosidade, efectuou-se uma analise
simplificada para determinar as isocronas

relacionadas comotransporte pedonal.

Estabeleceu-se uma isocrona tipo, que foi
construida apos a realizacao de percursos ac longo de
diversos eixos de Lisboa com diferentes caracteristicas
topografia mais acidentada, passeios estreitos e muito
preenchidos, zonas de obras, etc). Foi registada a
distdncia percorrida por unidade de tempo, tendo sido
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assim possivel estabelecer uma distancia média para
diferentes ruas, como se verifica no Quadro 1. Depois
definiu-se a velocidade tendo-se verificado que havia
uma tendéncia para baixar a velocidade para distancias
maiores, possivelmente porque o cansaco fazia baixar o
ritmodamarcha.

Detalhes Tecnicos

Avenida Liberdade

Na Fig.9, apresentam-se as isocronas obtidas. Verifica-
se quenasisocronasde 15 minutos secobrea totalidade
do eixo formado pela Av. da Republica, Av. Fontes
Pereira de Melo e Av. da Liberdade e ainda por grande
parte da Baixa. Esta situacao resulta das estacoes
estarem afastadas entreside cercade 1a2 km.

lsocrona b’ Isocrona 10° Isocrona 15

(Marqués Pombal - Restauradores] 397 m 748 m 1205 m
Rua Joaquim Antonio de Aguiar

(Marques Pombal - Amoreiras] 272 m 576 m 903 m
Rua Braamcamp

(Marqués Pombal - Rato) 379 m 742 m 1082 m
Avenida Fontes Pereira de Melo

(Marqués Pombal - Saldanha] 486 m 701 m 921 m
Avenida Duque de Loule

(Marques Pombal - Praca José Fontana) 315 m 572 m 834 m
Avenida da Republica

[Entrecampos - Saldanhal 385 m 721 m 1072 m
Jardim Campo Grande

[Entrecampos - Campo Grande) 346 m 683 m 1022 m
Distancia Média Percorrida 369 m 678 m 979 m
Velocidade Média 4,43 km/h 4,07 km/h 3,92 km/h

Quadro1 - Transporte Pedonal - Distancias percorridas por isocrona nas ruas analisadas

Com a distdncia média para cada isécrona definida
no Quadro 1, definiu-se uma isocrona tipo que foi
posicionada nos pontos cuja envolvente
interessava analisar: Sete-Rios, Entrecampos,
Roma-Areeiro e Oriente, Praca do Saldanha,
Marqués de Pombal e Restauradores.

De acordo com o método simplificado que foiutilizado,
esta isocrona tipo podera ser utilizada noutros pontos
dacidade eparaoutrassituacoes de trafego pedonal.

Fig.9 - Lisboa - Isocronas pedonais para alguns
pontos da cidade.

O conjunto de isécronas de 5, 10 e 15 minutos, centrado
nos Restauradores ou no Rossio, cobre a totalidade da
Baixa Pombalina e permite compreender a razao
porque elas foram seleccionadas desde os primaérdios
doestudodo Metropolitano de Lisboa.

Relativamente ao Oriente, verifica-se que elas cobrem
essencialmente o grande espaco publico representado
pela zona da EXPO-98, onde se concentram varios
centros comerciais, museus e pavilhoes multi-usos,
zonas de restauracao e muitos jardins. Desta forma é
adequadoassociareste destinoaolazer.

3. CONCLUSOES

A analise simplificada do transporte urbano de
Lisboa foi efectuada para permitir compreender os
fluxosda linhade Sintraea suarelacaocom os locais
de destinodos passageiros.

Verifica-se que a cobertura da cidade de Lisboa em
transporte publico é boa, de acordo com a analise de
Isocronas, efectuadano ambito deste trabalho.

O metropolitano e a rede de autocarro permitem
aceder a grande parte da cidade em menos de 15
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minutos, partindo das estacodes ferroviarias de
Sete-Rios, Entrecampos, Roma-Areeiro e Oriente.

Generalizando, verifica-se que um passageiro,
proveniente da Linha de Sintra que chegue as
estacoes ferroviarias de Lisboa, prossegue o seu
percurso utilizando o autocarro, ou o metropolitano
ou simplesmente complete a sua viagem fazendo o
que resta do percurso a pé. Seja qual for a opcao
que tomar, nao se prevé que ele demore mais do
que 15a 30 minutos para atingir o seu destino final,
apos ter saido da estacao ferroviaria da Linha de
SintraoudalinhadeCintura.

Admite-se que a reabertura do tunel do Rossio
permitira alargar as opcdes de multi-modalidade
na cidade e reduzir os tempos de viagem entre as
estacoesda Linhade Sintra e a Baixa de Lisboaeos
apeadeiros de Metropolitanoque aservem.
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Recuperacdo Turistica de Linhas
Ferroviarias Desactivadas:
A Linha de Estremoz-Portaleg

Eng® Ana Carolina Medeiros Guerreiro; Prof. Jorge Paulino Pereira;
(I1ST) Professor Universitario (IST) e Consultor

1.INTRODUCAQ

Portugal foi o décimo quarto Pais da Europa a investir
nos caminhos de ferro, trinta anos depois da
Inglaterra. Considera-se que o troco Lisboa-
Carregado, inaugurado em Outubro de 1856, marca o
inicio da construcao da rede ferroviaria nacional. O
apogeu do Transporte Ferroviario nacional pode ser
considerado como o final doséeculo 19. Aconstrucao de
novas linhas dessa grande fase de construcao
ferroviaria terminou no final das duas primeiras
décadas do século 20.

No inicio do século 20, Portugal possuia mais de 3.300 km
delinhasferroviariase em 1956 ultrapassou 0s 3.500 km.

Nosanos 10 doseéeculo 20, iniciou-se a popularizacao do
automovel, sobretudo desde que se instalaram
fabricas de montagem em série de veiculos nos
Estados Unidos da América que fizeram baixar o seu
custo unitario. Com o surgimento do automovel, foi
necessario construir vias rodoviarias capazes que
permitissem uma circulacdao segura, rapida e
economica. Os investimentos foram transferidos para
o transporte rodoviarioem detrimentodo ferroviario.

Em Portugal, também se verificou uma inflexao da
politica até entdao existente, desde o século 19,
passando a desenvolver-se otransporte rodoviarioem
detrimento do transporte ferroviario. Essa mudanca de
politica de transporte ocorreu nos finais da década de
30 e na década de 40, nos primeiros governos de
Antonio de Oliveira Salazar, quando o Ministro das
Obras Publicas era Duarte Pacheco. Este governante
reorganizou a Junta Autonoma das Estradas, deu um
novo impulso a construcao, reparacao e manutencao
de estradas e construiu-se a primeira auto-estrada
que era unica na Peninsula Ibérica [trecho Lisboa -
Estaddio Nacional]. Com semelhante linha de

orientacao, foi possivel implantar uma rede rodoviaria >89



nacional que estava a par da realidade europeia, e
que era muito superior, por exemplo, a rede
rodoviaria espanhola de entao.

A partir dessa época, foram feitos poucos
investimentos na construcao de novas linhas
ferreas.Paraofinaldo século 20, as ferrovias que ja
eram centenarias foram sendo desactivadas por
nao ser rentavel asua exploracao.

Esta situacao nao correspondeu a uma
particularidade nacional. Em todo o Mundo, o
transporte ferroviario, para médias distancias,
entrou em declinio a sequir a 23 Guerra Mundial.
Apenas a nova construcao de linhas de alta
velocidade e de trechos urbanos e suburbanos,
com grande capacidade de transporte, se manteve
como a alternativa mais eficaz e competitiva,
rivalizando com o transporte rodoviario eaéreo.

Em varias partes do Mundo, uma grande parte das
linhas desactivadas nao fol desmantelada. Esses
trocos mantiveram-se em funcionamento,
descobrindo-se novos nichos de mercado, mais
virados para a utilizacao turistica e para actividades
de fim-de-semana, defériase de lazer.

Nos paises mais industrializados e desenvolvidos,
esta politica foi utilizada com sucesso. A titulo de
exemplo, sao conhecidos os investimentos
turisticos que se fizeram nos Estados Unidos da
Ameérica, em varias linhas da Califérnia associadas
com o tritlho do Ouro do século 19, e em trechos do
Wyoming onde se procuraram recriar as condicoes
das aldeias dos "cow-boys” e dos bandidos que

assaltavam ocaminho-de-ferro.

O mesmo se verificou na Europa em paises como a
Alemanha, o Reino Unido, a Franca e muitos mais.
Por exemplo, na Bélgica, pais que tem uma
superficie de quase um terco de Portugal, existem
varios exemplos desta utilizacao turistica.

Na zona de Liege, um percurso de 14 km de linha
férrea desactivada, foi tornado acessivel a todos, e
iInstalou-se uma empresa que promove a ciclovia
com dresinas, munidas de pedais e adaptadas para
levar 4 pessoas a precos modicos (uma dresina
para 4 adultos importa em 26 Euros).

Noutra zona da Bélgica, mais proxima do
Luxemburgo, noutra via que foi desactivada o
esquema de exploracao adoptado foi diferente

[museu do Tramway turistico de Aisne). Trata-se de
um troco que interessa uma paisagem verde e
frondosa e um tracado sinuoso. A certas horas do
dia, poe-se em marcha um pequeno comboio que
1960, onde a
carruagem para transporte dos visitantes é aberta

esteve a funcionar de 1885 a

ou fechada consoante esteja bom tempo ou haja
ameaca de chuva. Um pequeno museu ferroviario
complementa este empreendimento. O custo de
entradaimportaemba8 Euros.

Pela realidade que se vive noutros paises, parece
poder deduzir-se que em Portugal também seria
Interessante dar um destino mais util as vias
ferroviarias quevao sendodesactivadas.

No final da década de 80 do século 20, foi decidido
encerrar a exploracao ferroviaria nacional cerca de
900 km de linha, porque foram consideradas como
pouco rentaveis ou mesmo como nao rentaveis.
Devido as suas particularidades topograficas e
demograficas, Tras-os-Montes e Alentejo foram as
regides mais afectadas por esta politica de
abandono das linhas ferroviarias. Actualmente,
cerca de 780 km da Rede Ferroviaria Nacional nao
esta em exploracao ferroviaria. A zona do Alentejo
contribui com cerca de um terco dos ramais
desactivados.

2. PRESSUPOSTOS INERENTES A SELECCAOQ
DALINHAESTREMOZ - PORTALEGRE

No Alentejo, a partir de Janeiro de 1990, foram
encerrados os seguintes trocos, num total de cerca de
260 km: Montemor-o-Novo - Torre da Gadanha (13
km); Moura - Beja (59 km); Estremoz - Vila Vicosa (16
km); Evora - Requengos de Monsaraz (41 km); Evora -
Mora (60km) e Portalegre - Estremoz (64 km).

Parece ser extremamente relevante a preservacao
e a valorizacdo do dominio publico ferroviario
nacional porque se julga que os caminhos-de-ferro
representam um patrimoénio industrial,
arquitectonico, histérico e cultural.

Nesse sentido, procurou-se estudar um projecto
de reabilitacao de uma destas linhas ferroviarias,
adoptando uma optica de turismo alternativo tal
como se faz noutros paises. Julga-se que ali se
poderiam privilegiar novos motivos de interesse,
mais associados ao campo, ao Ambiente, ao
patrimonio, e que funcionasse como contraponto
ao turismo massificado de sol e de praia.
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Entende-se que através da reabilitacao e da
requalificacao da antiga linha ferroviaria, se pode
conseguir inverter alguma da tendéncia de
desertificacao, criando-se uma perspectiva de
desenvolvimento local. Afinal, o que se pretende é
recuperar racional e financeiramente um espaco
outrora vivo, dinamico e estavel do ponto de vista
social e economico. No entanto, considera-se que
se devera ter sempre presente a necessidade de
criacao de condicoes de sustentabilidade para todo
o empreendimento.

Na actual sociedade, regista-se uma busca de novos
ideais e de valores, essencialmente por parte das
classes médias urbanas das grandes cidades, que
regressam ao espaco rural para procurar um estilo
de vida mais calmo, longe do rebulico tipicamente
citadino. Desta forma, uma das explicacoes
inerentes ao processo de retornoao campo” reside
na representacao urbana do rural como um lugar de
conservacaode modosdevida tradicionais.

Actualmente um dos assuntos, em discussao, &
representado pelo desenvolvimento do interior e do
espaco rural, procurando-se criar novas
oportunidades para areas urbanas e rurais
deprimidas, que sao caracterizadas geralmente
por uma escassez de recursos de natureza
humana, material e financeira. Uma das formas
possivels de inverter essa tendéncia de progressiva
desertificacao do interior, passa pelo implementar
de actividades turisticas e de lazer, mediante o
recurso a meios financeiros reduzidos mas
adaptadosaofimemyvista.

O desenvolvimento de varios estudos sobre o
aproveitamento turistico de zonas rurais tem tido
em consideracao varios cenarios possiveis. Um dos
mals promissores passa pela adopcao de medidas
de caracter recreativo e turistico, integradas num
projecto global de caracter mais regional.

No entanto, tem-se consciéncia que o turismonao é
a solucao para todos os problemas para o mundo
rural, nem a unica forma de conferir utilidade aos
processos de revitalizacao do patrimonio. Constitui
uma hipotese a nao ignorar, que deve ser integrada
com outras medidas e iniciativas locais, regionais e
nacionais.

Por ultimo, considera-se que a populacao
residente devera estar sempre intimamente ligada
a todo este processo de requalificacao das vias-

férreas numa perspectiva mais turistica e menos
ligada ao transporte de pessoas e bens. Pretendem-se
recuperar os Interesses dos locais, as suas relacoes
sociais e 0s seus valores proprios. Se a populacao
estiver alienada do objectivo proposto, o resultado
tendera aserdesfavoravel e mesmodesastroso.

3. ALINHA DE CAMINHO DE FERRO
ESTREMOZ - PORTALEGRE

Para se levar por diante o objectivo anteriormente
enunciado de implementacao de um projecto de
requalificacao técnica e ambiental e recreativa, foi
necessario proceder a identificacaode um troco de
uma linha de caminho de ferro que estivesse
desactivado e que reunisse condicGes para poder
ser utilizado como percurso turistico. Seleccionou-
se o troco entre Estremoz e Portalegre, construido
entreofinaldoséculo 19 e oprincipio doséculo 20.

Numa primeira abordagem procedeu-se a
caracterizacao do patrimoénio existente,
nomeadamente da via e das obras de arte
associadas, dos cais de passageiros, dos terminais
e edificios de passageiros e de mercadorias e de
todas as outras estruturas e equipamentos que
existiam nosvarios apeadeiros e estacdes.

Depois de se ter efectuado uma avaliacao do seu
estado, diagnosticaram-se as medidas de
reabilitacdo que seria necessario implementar.
Finalmente listaram-se os custos inerentes a estas
tarefas e realizou-se um estudo econdomico de
viabilidade, atribuindo uma receita em funcao do
numero previsto de utilizadores.

Deste modo, foi possivel apresentar uma solucao
para se potencializar a utilizacao turistica e
patrimonial das infra-estruturas ferroviarias
existentes e desactivadas haquase 20 anos.

a) Esboco histérico

A regiao a Sul do Tejo foi uma das primeiras em
Portugala terlinhas de caminho deferro. Aabertura
do primeiro troco registou-se, em 1861, entre o
Barreiro e Vendas Novas, e este lanco marcava o
inicioda Linha do Alentejo [ex-Linha do Sul).

Em 1859, foi celebrado um contrato entre o
Governo Portugués e José de Salamanca (fundador
da Companhia Real dos Caminhos de Ferro
Portugueses) para a construcdo da Linha do Leste.
Joaquim Simdes Margiochi foi nomeado Fiscal do
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Governo, tendo ficado concluida a construcao, em
1863, coma chegada da linha de caminho de ferroa
fronteira, nazona de Badajoz.

A linha de caminho de ferro, compreendida entre
Estremoz e Portalegre foi adicionada ao Plano
Geral das Vias Férreas ao Sul do Tejo, de 1902,
através da publicacao do Decreto de 7 de Maio de
1903, assinado pelo Ministro das Obras Publicas,
Conde de Paco Vieira. Em 1905, ficou concluida a
Linha de Evora, em bitola larga, com a chegada do
comboio aVila Vicosa.

Quanto a Linha de Portalegre (ou ex-Ramal de
Portalegre), o primeiro troco, compreendido entre
as Estacoes de Estremoz e Sousel, foi aberto a
exploracao, em Agosto de 1925. Em Janeiro de
1937, as populacées de Santo Amaro-Veiros,
Fronteira e Cabeco de Vide comemoraram a
iInauguracao do segundo troco, com cerca de 30
km, entre Sousel e Cabeco de Vide. Apenas em
Janeiro de 1949, esta linha alcancou a sua estacao
terminal, com a abertura a exploracao do troco
entre Cabeco de Vide e Portalegre. Ficava assim
concluida a Linha de Portalegre.

Com a colocacao ao servico deste ultimo troco, foi
possivel ligara LinhadolLeste com arede Sul e Sueste,
0 que permitiu elevar o desempenho da cidade de
Portalegre, em termos economicos. Por esta razao, a
Estacao de Portalegre tem a particularidade de
pertencer a duas linhas, porque assegura a conexao
dalinhade Evoracoma Linhado Leste.

O ex-Ramal de Portalegre que actualmente se integra
na Linha de Evora, permitia a ligacao ferroviaria entre
Casa Branca e Portalegre. Apresenta uma extensao
aproximada de 1485 km. Como o seu total
desenvolvimento interessava o interior da regiao
alentejana, foidesignadode Linha Regional.

Em Janeiro de 1990, esta linha foi encerrado a
exploracao ferroviaria. Na altura do seu encerramento
era caracterizada por trafego misto [passageiros e
mercadorias) no troco compreendido entre Casa
Branca e Evora, e por trafego de mercadorias no troco
Evora- Portalegre. A REFER, como gestora das infra-
estruturas ferroviarias, tem actualmente em
exploracdo apenas 18% da Linha de Evora com trafego
de passageiros e 57% com mercadorias. Pelas suas
caracteristicas funcionais e operacionais, esta linha
pode ser considerada como um caso de decadéncia dos

caminhos-de-ferro nacionais, naregiaodoAlentejo.

Como sedisse, o trechoda Linha de Evora (ex-Ramal
de Portalegre), entre Estremoz e Portalegre, foi
seleccionado para este estudo (Fig. 1). Apds ter sido
desactivado em 1990, permaneceu ao abandono
desde entdo. A Linha de Evora mostra uma extensio
total 148,8 km e o trecho de estudo corresponde a
cerca de 43% da sua globalidade estendendo-se por
63,7 km. Atravessa 7 Concelhos alentejanos,
nomeadamente Estremoz, Sousel, Fronteira, Alter
do Chao, Monforte, Cratoe Portalegre.

L

-

S~

Fig.1 - Map da regiao com indicagéo do trecho

Estremoz-Portalegre.

b) Viaférrea

Trata-sedeumtrechoemwia unica, naoelectrificada
[Fig. 2). Abitola é larga ou ibérica, a que corresponde
um afastamento entre carris de 1,667 ma 1,668m. 0
tipo de carrilvaria entre 30 kg/m, 38 kg/m e 40 kg/m,
tendo caracteristicas semelhantes as restantes
linhas ferroviarias da sua envolvente. As travessas
sao em madeira de pinho nao tratado. O balastro ¢
um misto de inertes de granito e de residuos das
pedreira de marmore que abundam no triangulo
Borba - Estremoz - Vila Vicosa.

.

Fig.2 -
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Conforme se pode verificar, as caracteristicas geomor-
fologicasda regiao, relativamente pouco acentuadas,
facilitamaimplantacaodetracados viarios.

A linha de caminho de ferro entre Estremoz e
Portalegre, localiza-se entreo Pk 175+500 e o Pk

239+200. E constituida por cerca de 63,7 km de
via larga.

Cabeco de Vide, com cerca de 9.8 km (70%) do seu
tracado caracterizado por pendentes
desfavoraveis. No entanto, as pendentes mais
desfavoraveis ocorrem entre Sousel e Fronteira e

entre Cabeco de Vide e Portalegre, cominclinacaes
da ordemdos 17%o [ou 1.7%).

O tracado ndo é muito sinuoso. Cercade 37.5 (60%)

éem rectae 26.2km (40%) em curva.
As cotas da plataforma ferroviaria estao compreen-
didasentre(72,52) m e(310,94) m, 0 que corresponde  As curvas existentes sdo de raio relativamente
aumadiferenca altimétricade cercade 238 m. reduzido. Com efeito, cerca de 78% das curvas
existentes em todo o tracado em estudo tém raio
Aproximadamente 16.3 km (26%) da totalidade da  inferior a 500 metros. O troco compreendido entre
linha apresentam inclinacao nula, e estas zonasde  Sousel e Fronteira apresenta a maior percentagem
patamar estao distribuidas uniformemente por  de curvas de raio inferior a 500 metros, sendo nele
todo o troco. Contudo, verifica-se quecercade 40.6 que se encontra o raio de curvatura mais
km [64%) do tracado possui pendentes superioresa  condicionante, de cerca de 280 metros.
10%o0 [OU 1%).

NoQuadro 1indicam-seas caracteristicas técnicas
O troco mais condicionante € o que esta do trecho de linha de caminho de ferro, de uma

compreendido entre as Estacoes de Fronteiraede  formaresumida.

-
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g 2 2 i | ] g & g g
Trogos 1° trogo 2% rogo 3°troco 4° trogo
°°""’""‘(°|:‘,:; s 18.997 16.000 14,244 14,483
Via Unica
Bitola via larga
; g
Tipo de s 5|2 8| & & | § 8
Travessas madeira de pinho nao tratado
Balastro mistura de granito com marmore (pedras da regiao)
Electrificacao nao electrificada
Sistema de Controlo de :
Velocidade i
Intervencoes na via rebalastragem e substituigao de travessas (1)

(1) ndo ha relato de intervencées significativas. tendo havido apenas subshituicao de trocos de carrll & rebalastragem, entre os ancs 50 & 80 do seculo passado

Quadro 1 - Caracteristicas técnicas da linha de Evora: Estremoz - Portalegre.




c) Passagens de nivel

As passagens de nivel [PN]} sao consideradas como
pontos criticos, em termos de seguranca, porque
correspondem a locais de conflito entre o
transporte rodoviario e o ferroviario.

Relativamente as passagens de nivel publicas, o
numero foi-se alterando ao longo dos anos, com a
criacao ou alteracaode estradas que interessavam a
zona. Existem 58 Passagens de nivel em 63,7 km de
via, 0 que corresponde a uma densidade de cerca de
0.91 PN/km. As passagens de nivel estdo
distribuidas, de forma uniforme, aolongodotracado.

Dado o contexto dos terrenos envolventes a linha,
caracterizados por latifundio e por uma intensa
actividade agricola, e sobretudo devido ao facto da

- e + 2%

linha estar desactivada desde Janeiro de 1990, | g A e 54

actualmente existem inimeras passagens de nivel Fig.4 - Passagem hidraulica existente no troco entre a
Estacao de Sousel e o Apeadeiro de Santo Amaro-Veiro

particulares, nao cadastradas, tendo sido criadas
pelos proprios donos dos terrenos confinantes,
para seu proprioservico e utilizacdo (Fig. 3).

Fig.5 - Passagem hidraulica existente no troco entre a
Estacao de Sousel e o Apeadeiro de Santo Amaro-Veiro

Fig.3 - Passagem de nivel junto ao Apeadeiro
de Silveirona com vedacao particular sobre a
linha de caminho-de-ferro.

d)Obrasdearte

Nao existem obras de arte muito significativas,
porque o terreno € relativamente suave e nao
ocorrem muitos trocos rodoviarios que sejam
iIntersectados. A zona em que se enquadra o troco,
é caracterizada essencialmente pela existéncia de
iInumeras linhas de agua, e a maioria apresenta
caudais reduzidos.

No perfil longitudinal do troco Estremoz -
Portalegre, identificaram-se 105 aquedutos e 6
pontoes. Adimensao destas passagens hidraulicas

é de pequeno desenvolvimento, egeralmente trata- , 2 EN - ,
Fig.6 - Passagem Hidraulica existente no troco entre

Apeadeiro de Coutos e a Estacao de Cabeco de Vide.

se quase sempre de obras de arte muito simples,

como se pode observarnas Fig. 4a 6.
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e) EstacOes e apeadeiros - terminais de passageiros
O troco em estudo abrange 5 Estacdes (Estremoz,
Sousel, Fronteira, Cabeco de Vide e Portalegre, Fig.
7 a 11) e 5 Apeadeiros (Silveirona, Cardiais, Santo
Amaro-Veiros, Coutos, e Ribeiro de Freixo).

A semelhanca do que se verifica em grande parte
da Rede Ferroviaria Nacional, trata-se de estacoes
combinadas, uma vez que a entrada e a saida de
passageiros sefaz por um unico edificio lateral.

Os edificios principais de passageiros tém 2 pisos, Sdificlode Passag eifos:e dEhARIHEAC.
sendo o piso térreo utilizado para a estacao
ferroviaria e o piso superior como habitacao do
chefe da estacao.

Sao edificios que caracterizaram uma época, e que
por si s0s representam um patrimadnio industrial e
arquitectonico que merecia ser preservado. O seu :
estilo € muito semelhante e quase modular. | % [
Quando maior o aglomerado servido, verifica-se ! ‘
dl

P :
e GEas ) e

um crescimento lateral da estrutura, mantendo-se -
a mesma traca arquitectonica. Valeria a pena :

recuperar alguns destes edificios para se poder
Fig.10 - Estacao de Cabeco de Vide

proporcionar aosvindouros umaimagemdo que foi
Edificio de passageiros e de habitacado.

a vivencia do caminho-de-ferrodos séculos 19 e 20
e dassuas gentes.

e

Fig.7 - Estacao de Estremoz
Edificio de passageiros e habitacao.

Fig.11 - Estacao de Portalegre
Edificio de passageiros e de habitacao.

Parece ser interessante mostrar a estrutura de
projecto de uma estacao ferroviaria dessa época
gloriosa do caminho-de-ferro nacional (Fig. 12).
Havia uma zona de acesso ao publico (vestibulo e
sala de espera de 32 classe) e um compartimento
separado, reservadoe que funcionavacomo sala de
espera de 12 e 29 classes. Era nessa area publica
que estava a bilheteira. Junto a ela estavaa salado

.
e o

\\\- ———— telegrafo e o gabinete do chefe de estacao.
_ o L — 7

e : - Lateralmente a este grande bloco, havia ainda um
Fig.8 - Estacao de Sousel

Edificio de passageiros e habitacao.

compartimento para dormitorio de carregadores e

uma habitacaodeum factor.



Outro dos aspectos mais relevantes dos edificios
das estacoes e representado pelo tipo de
revestimento que foi utilizado, onde se destacam
painéis de azulejos, de belo efeito e de agradavel
composicao e que geralmente sao testemunhos
etnologicos e etnograficos relevantes.

Na Estacao de Estremoz, tanto nas fachadas
exteriores, como Nos espacos interiores, a riqueza
em azulejos marca o seu aspecto global. As
fachadas exteriores representam cenarios
tipicamente regionais doAlentejo. Os desenhos sao
esbocados em diferentes tonalidades de azul, e as
molduras de enquadramento ostentam motivos
geomeétricos onde predominam as cores amarela e

cordevinho (Fig.13).

No lado interior da Estacao de Estremoz, os
azulejos sdo meramente decorativos (Fig. 14), ndo
mostrando qualquer relacao com os exteriores.
Mesmo assim, a composicao € muito rica e forma
um revestimento agradavel que marcou uma
época. Predominam motivos geomeétricos,
dispostos em varias tonalidades de azul e de

amarelo.

Fig.13 - Estacao de Estremoz
Paineéis de azulejos existentes do lado exterior.

Fig.14 - Estacao de Estremoz
Painéis de azulejos existentes, do lado interior.

O revestimento mais notorio em azulejos observa-
se na Estacao de Fronteira, como se pode observar
nas Fig. 15 e 16. Sao pecas da autoria do arquitecto
Ernesto Korrodi e do pintor Leopoldo Battistini, que
procuraram retratar os costumes da regiao
alentejana. Trata-se de azulejos revivalistas,

criados na FabricaConstancia.

Estes painéis de azulejo representam
uma época, onde o papel do Estado era
muito presente e as empresas publicas
representavam, pela sua accao, um factor
de progresso e de dinamismo, mas
também estavam imbuidas de um certo
conservadorismo politico e institucional,
que eram os valores do Estado Novo de
Oliveira Salazar. Como empresas
majestaticas, a sua presenca era sempre
A titulo de

curiosidade, apresenta-se na Fig. 17 o

notada e assinalada.

painel de azulejos, de belo contorno e
COMpOosICao, que marcava e assinalava a
quem pertencia a propriedadeda estacao.
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Fig.15 - Estacao de Fronteira [entrada principal)
Azulejos retratando cenarios etnograficos.

Fig.16 - Estacao de Fronteira [entrada principal)
Azulejos retratando cenarios etnograficos.

Fig.17 - Estacao de Fronteira (entrada principall
Painel de azulejos com o simbolo dos Caminhos

de Ferro do Estado.

Outro aspecto caracteristico das estacoes ferroviarias
portuguesas era geralmente representado pelas
coberturas das plataformas de passageiros, que
cobriam a zona adjacenteaoedificio, e sequiamaolongo
de todo o seucomprimento (Fig. 18e19).

Irata-se de estruturas simples que permitiam
resqguardaras pessoas das condicdes atmosféricas
adversas, nomeadamente do sol inclemente do
Verao alentejano e da chuva desagradavel do
Inverno Geralmente eram estruturas metalicas,
muitas vezes em ferro forjado etrabalhado. Um dos
aspectos que pior funcionava era a drenagem da

cobertura que se fazia pelo interior vazado dos
pilares e que muitasvezes entupia.

— e

.......

Fig.19 - Estacao de Estremoz
Cobertura da plataforma de passageiros
([excerto do Desenho n® 1870, CP, 1939).

Para além dos terminais de passageiros, as
estacoes integravam outros edificios e estruturas,
como por exemplo, as instalacdes sanitarias que
eram exteriores, eseparadas do edificioprincipal, e
que geralmente tinham sempre problemas
complicados de manutencao e de limpeza (Fig. 20).




f) Estacdes e apeadeiros - terminais de
mercadorias

Os elementos mais marcantes nesses locais de
paragem do transporte ferroviario de entao, que
eram as estacoes, integravam outras estruturas,
nao directamente relacionadas com o transporte

dos passageiros (terminais e cais de passageiros).

Apresentam-se alguns desenhos que ilustram
como eram projectados e construidos os cais
cobertos para mercadorias, associados as

estacdes. (Fig. 21 a 23).

:
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Fig.21 - Estacao de Fronteira
Planta do cais coberto de mercadorias
[excerto do Desenho n® 159, CP, 1933).

Meio comse AB

Meto ALgaco LATERAL

Fig.22 - Estacao de Fronteira
Alcados do cais coberto de mercadorias

[excerto do Desenho n® 159, CP, 1933).

-

Fig.23 - Estacao de Estremoz
Cais coberto de mercadorias com grua de apoio.

g) Estacoes e apeadeiros - reparacao e manutencao
de material circulante

Devido a sua localizacao e importancia na rede
ferroviaria nacional, na Estacao de Estremoz,
foram construidas duas cocheiras, ou instalacao
para resguardo, reparacao e manutencao de
material circulante. Uma era para locomotivas e
outra para carruagens (Fig. 24 e 25). Pode-se
observar que sao edificios de tipo industrial, com
portas de acesso largas e desprovidas de grande
cuidado estético.

Fig.24 - Estacao de Estremoz
Cocheira de Carruagens.

Hg.25 - Estacao de Estremoz
Cocheira de Locomotivas.
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h) Estacdes e apeadeiros - equipamentos acessorios
As locomotivas do século 19 e das primeiras
décadas do seculo 20, eram a vapor, 0 que obrigava
a existéncia de reservatorios sobrelevados para
abastecimento das caldeiras das maquinas.

A maioriadessas estruturas era em madeirae chapa
deaco. Mais tarde, recorreu-se ao betao armado. Na
estacao de Estremoz, observa-se o reservatorio de
agua com uma area de cerca de 20 m2 (Fig. 26), bem
como uma manga de agua que permitia abastecer
directamente alocomotiva (Fig. 27).

Por curiosidade, apresenta-se na Fig. 28 um
aparelho de mudanca de via (AMV], que existe na
estacaode Estremoz, vulgarmente conhecidos como
agulha, que mostraaindaagaiolade sinalizacao.

- send . -
- -
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s i

e e 2
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Fig.27 - Estacao de Estremoz. Manga de agua.
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Fig.28 - Estacao de Estremoz
Aparelho de mudanca de via [AMV).

4. CONCLUSOES

O patrimonio arquitectonico e industrial associado
as infra-estruturas ferroviarias que foram
construidas na segunda metade do século 19 e
primeira metade do século 20, &€ muito variado, de
grande diversidade estetica e de valor cultural
muito ligado a realidade local e regional.

Este patrimonio representa uma época em que 0s
caminhos-de-ferro representavam o modo de
comunicacao terrestre mais relevante em
Portugal. Deve ser preservado sempre que
possivel, adaptando-o as exigéncias de seguranca
actuais e aos requisitos técnicos mais recentes,
embora mudando-lhe o seufimse necessario.

Estes edificios nunca deveriam perder a sua traca
original e o seu estilo, que os tornaram em
construcoes inconfundiveis e de agradavel
Integracao, e que porisso foram citados e referidos
por numerosos escritores nacionais e
estrangeiros.

O destino a dar as linhas de caminho de ferro
centenarias onde cessou a exploracao ferroviaria
merece ser considerado como matéria de reflexao.
Devem-se adoptar medidas que procurem
recuperar o patriménio dentro de uma perspectiva
de salvaguarda mas também de recuperacao
economica, integrando-o em projectos locais,
regionals ou mesmo nacionais de desenvolvimento
economico sustentado.

A linha Estremoz-Portalegre pode ser considerada
como um exemplo dessa potencialidade de
recuperacao do patrimonio e de reutilizacdo, com

finsturisticos edeactividades de lazer.

No &ambito de um trabalho mais alargado,
efectuou-se uma caracterizacao de toda a linha e
das estruturas associadas. E esta matéria que se
resumiuno presente documento.

Os estudos que tambéem foram desenvolvidos
apontaram para a possibilidade de repor em
funcionamento parte da linha, efectuando
iInvestimentos minimos e pondo-a ao servico da
regiaoonde seinsere. Aanalise economica singela
permitiu antecipar taxas de retorno do
investimento compativeis com os custos de
recuperacao dos edificios, da via e das estruturas
associadas.
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Henrigue Moura
Henrigue Oliveira
Herbert Seelmann
Herminio Paulos

Hilario Manuel Neves Vieira
Horacio Sousa

Hormigo Vicente

Hugo Rodrigues

ldalino Sabino José

llda Curado

Isidro Vaz

J. Rodrigues

Jacinto Carlos Santos Lima
Jack Roosevelt

Jack Roosevelt Mendes
Jaime Quaresma

Jaime Ramos

Jesus Duarte

Joana Rita Ramalho
Joana Serra

Joao Agostinho Serddio de Matos
Joao Alexandre Palma
Joao Alves

Jodo Antonio Matela Heitor
Joao Antunes

Joao Araujo

Joao Cachola

Joao Carlos Loureiro
Joao Carvalho

Joao Casaleiro

Joao Cortinhas

Joao Delgado

Jo3o Diogo

Joao Ferraz

Joao Galinho

Joao Jorge

Joao Magano

Joao Manuel Boauinhas Pereira
Joae Manuel Carreira Miguel
Joao Mana Leitao Oliveira Martins
Joao Menezes

Joao Oliveira

Joao Parente

Joao Paulo

Joao Paulo Borges

Joao Paulo Henrigues
Joao Pereira Fernandes
Joao Piussa

Joao Pointasilgo

Joao Ramos

Joao Rebelo

Joac Rodrigues

Joao Salgueiro

Joao Santos Silva

Joao Sousa Ferreira
Joao Valério

Joaquim Barbosa
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Joaquim Dias Amaro
Joaguim Fernandes
Joaguim Ferreira do Amaral
Joaguim Fraga

Joaguim Fragoso

Joaquim Goncalves
Joaquim Jose Sousa Maraues
Joaguim Moreira

Joaguim Peres

Joagquim Polido

Joaaguim Reis

Joaguim Santos

Joaquim Silva

Joaguim Ventura

Joaguin Brito dos Santos
Jorge Airosa

Jorge Amaro

Jorge d” Almeida

Jorge Dores

Jorge Fernandes

Jorge Figueiredo

Jorge Jacob

Jorge Larangeira

Jorge Lavaredas

Jorge Lima Martins

Jorge Margues

Jorge Paulino Pereira

Jorge Rocha

Jorge Rosa

Jorge Santos Silva

Jorge Sarafana

Jorge Segueira

Jorge Vieira

Jorge Vilaverae

Jose Almeida Sousa

Joseé Antonio Esteves da Silva
Jose Argolinha

Jose Asdrubal Serpa

José Baptista

Jose Carlos Clemente

Jose Carlos Lima

Jose Carlos Oliveira

Jose Carlos Simoes

Jose Carreira Miguel

José Castro

Jose Clemente

Jose Conchinha

José Crespo de Carvalho
Jose Duarte Miguel

Jose Fernandes Cordeiro Ramos
José Femando dos Reis Leal
Jose Frade

Jose Garcia

Joseé Gervasio Leite

José Godinho Feio

José Goncalves

Jose Guerra

Joseé Heitor da Fonseca
Jose Jesus Fradigue

Joseé Lopes Tome

Joseé Luis Machado do Vale
José Luis Ramalho

Jose Maia

Jose Manuel Andrade Gil
José Manuel Canelas Lopes
Jose Manuel Carreira Miguel
Jose Manuel Duarte Rola
Jose Manuel Oliveira Monteiro
Jose Manuel Pinheiro

Jose Manuel Rodrigues Gaspar
José Manuel Siva Rodrigues
Jose Manuel Teixeira

José Maria Andre

Jose Maraues Moura

Jose Martins Pereira

Jose Menedo

José Milheirc de Oliveira
Jose Paisana

José Pedrico Pereira

Jose Pena

Jose Ramalho

Jose Rente

8° Congresso Nacional do Transporte Ferroviario

411
412
413
414
415
416
417
418
419
420
421
422
423
424
425
426
427
428
429
430
431
432
433
434
435
436
437
438
439
440
441
Lih2
443
L
445
bbb
447
448
L4
430
451
452
433
454
435
456
437
428
439
460
461
462
463
.74
465
héd
467
468
469
470
471
472
473
474
475
476
477
478
479
480
4381
482
483
484
485
486
487
488
489
490
491
492

Jose Rogue Cordeiro Ramos
Jose Ruiz Olmo

Jose Salomao Benoliel
Jose Santos Cunha
José Sardinha

Jose Silva Peneda

Jose Silva Rodrigues
Jose Tome

Jose Valério Vicente Junior
Julia Neves Matos

Julio Duarte Santos Arroja
Julio Margues

Julio Valdemar

Justino Esteves

Ledo Mendes

Lee Valentine

Leonor Mendes

Licinio Machado

Lilia Margarida de Sousa
Luis Almeida

Luis Americo Silva

Luis Aparicio Fernandes
Luis Ascensao

Luis Bernardo

Luis Cabral da Silva
Luis Cadilha

Luis Candeias

Luis Carneiro

Luis Cepeda

Luis Cipriano Ferreira
Luis Coimbra

Luis Costa

Luis Cunha

Luis de Jesus

Luis Figueiredo

Luis Filipe Matos de Oliveira
Luis Franco Correia
Luis Gama Prazeres
Luis Garcia

Luis Lobo

Luis Mafra

Luis Magalhaes

Luis Marcos

Luis Mata

Luis Matias

Luis Melo

Luis Monteiro

Luis Morais Correia
Luis Neto

Luis Pinto

Luis Ramos

Luis Roboredo

Luis Rodrigues

Luis Role Ribeiro

Luis Vale

Luis Vaz Pato

Luis Vela Gomes

Luisa Resina

Madalena Estevao

Maia Pires

Manolo Duarte

Manuel Almeida
Manuel Alvim

Manuel Cachado
Manuel Caetano
Manuel de Magalaes
Manuel Joaguim Veiga Lopes
Manuel José Lopes Paracela
Manuel Martins

Manuel Meira da Cunha
Manuel Neto

Manuel Nunes

Manuel Ribeiro

Manuel Seabra Pereira
Manuel Sousa Bastos
Manuel Valentim
Manuela Figueiredo
Manuela Ribeiro
Marcelo de Donato
Marcelo Teixeira

Marco Alves

Marco Aurelio Martins
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Marco Santos

Margarida Maria Ferreira Arantes

Margarida Margues
Maria Albertina Costa
Maria Ameélia Talesso
Maria Angelica Maniés Dias
Maria Constantina Baptista
Maria da Gloria Teixeira
Maria da Graca Bartolomeu
Maria da Graca Serejo
Maria de Fatima Matos
Maria de Jesus Lopes
Maria de Lurdes Centeno
Maria do Carmo Lopes
Maria do Céu Lopes
Maria Eduarca Loureiro
Maria Elisa Saloio

Maria Emilia Sousa
Maria Escarduca

Maria Filomena Margues
Maria Joao Branco
Maria Joao Branco
Maria Joao Calaco Lopes
Maria Joao Tender
Maria Jose Gamelas
Maria Lurdes Dias

Maria Lurdes Ferreira
Maria Manuel Pinheiro
Maria Manuela Escoval
Maria Martinho

Maria Regina Ferreira
Maria Ruth Rebelo
Maria Teresa Costa
Maria Teresa Galo

Maria Toyoko

Mariana Oliveira

Mario Alves

Mario Domingues

Mario Franco

Mario Nunes

Mario Olivenca

Mario Perdigao

Mario Rodrigues

Marta Branco

Marta Raposo

Martins de Brito

Martins Margues
Mauricio Frederico
Mauro Aguiar Peneda
Melo Parente

Mendes Maceira

Michael Cawley

Miguel Areias

Miguel Faro Viana
Miguel Freire

Miguel Roguete

Miguel Llevat

Miuel Oliveira

Moniz Barreto

Monteiro dos Reis

Natal da Luz

Neves Silva

Norberto Eustaguio
Nuno Baptista

Nuno Barrento

Nuno Barriga

Nuno Carvalho

Nuno Freitas

Nuno Goncalves

Nuno Lopes

Nuno Margues

Nuno Miguel da Silva Neves
Nuno Moreira

Nuno Paixao

Nuno Pereira

Nuno Sousa

Odete Abrantes

Oliveira Margues
Osvaldo Bagarrao

Otilia Maria Queiroz e Sousa
Patrice Houdu

Patricia Vinagre e Silva
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Paul Véron

Paula Azevedo

Paula Costa

Paula Delgado

Paula Pelicas Soares
Paula Vertic

Paulo Afonso

Paulo Alexandre Gomes
Paulo Barbosa

Paulo Brito da Silva
Paulo Cergueira
Paulo dos Marcues
Paulo Ferreira

Paulo Goncalves
Paulo Jorge Dias Ferrao
Paulo Magina

Paulo Miguel Costa Pereira
Paulo Monteiro
Paulo Paixao

Paulo Pinto

Paulo Rodrigues
Paulo Santos

Paulo Seixas

Paulo Silva

Paulo Taveira

Paulo Vicoso

Pedro Amorim

Pedro Bogas

Pedro Carreira
Pedro Correia

Pedro Cotta

Pedro Couto de Castro Pita
Pedro de Jesus
Pedro Ferreira
Pedro Galupa

Pearo Goncalves
Pedro Gouveia e Melo
Pedro Grossmann
Pedro Melo

Pedro Miguel de Freitas Pita
Pedro Morais

Pedro Nobre

Pedro Pereira

Pedro Pinto

Pedro Pita

Pedro Rolo

Pedro Sendas

Pedro Silva

Pedro Vieira

Pestana Neves

Pier Paolo Polita
Pissarra dos Santos
Pompeu dos Santos
Pontes Correia
Raimundo Mesguita
Ramalho de Almeida
Ramos Emilio
Raguel Martins

Raul Matias

Raul Vilaca e Moura
Ricardo Bexiga
Ricardo Dias Amaro
Ricardo Drummond Borges
Ricardo Margues
Ricardo Nunes
Ricardo Oliveira
Ricardo Pasgual Bremon
Ricardo Soares
Ricardo Teixeira
Ricardo Veiga

Rita Alho Martins
Rosa Leitao

Rosario Alves

Rui Araujo

Rut Barros

Rui Calcacda

Rui Cameiro

Rui Coutinho

Rui Garcia

Rui Guerra

Rui Lameiras

Rui Lavado
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Rui Lopes

Rui Martins

Rui Matos

Rui Miranda

Rui Moreso

Rui Moura

Rui Ribeiro

Rui Sabino

Rui Terras

Rui Vilar

Salome Faria

Sandra de Almeida
Sandra Oliveira
Santos Lima

Santos Luis

Santos Silva

Sara Costa

Sara Nascimento
Sardinha Gomes
Sequeira ca Cruz
Serafim Castro
Serafim Lopes Alves
Sergio Abrantes Machado
Sergio Calado

Sergio Filipe 53 e Seixas
Sergio Martinho
Sergio Pissarra dos Santos
Sérgio Tomazio
Sergio Tormenta
Silvia Pelletier Seqgueira
Sofia Baiao

Sonia Caneira Ledo
Sonia Pinto

Sonia Saloio

Susana Abrantes
Susana Arantes
Susana Margues
Tania Ramos

Tania Rodrigues Nascimento
Teresa Ferreira
Teresa Rato

Thierry Dugay
Thomaz Aguino
Tiago Dias Amaro
Tiago Mesaguita
Tiago Rodrigues
Tiago Santos

Tito Livio

Trindade Belo
Urbino Ramos
Valdemar Fernandes Tomas
Vasco Matos

Vela Gomes

Vicente Pereira
Victor Ochoda

Victor Pereira

Victor Soares Lopes
Vince Dade

Viriato Vicente Virtuoso
Vitor Alves

Vitor Cruz

Vitor Fernando Costa
Vitor Ferrajota

Vitor Gomes

Vitor Goncalves

Vitor Hugo Segueira
Vitor Lameiras

Vitor Martins da Silva
Vitor Pereira

Vitor Spares Lopes
Wifredo Martinez
Ximenes Abreu
Yannick Legay
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A experiéncia assegura mutua relacGo de confianca

baseada em mais de 20 anos de presenca em Portugal.




A REFER e a empresa portuguesa responsavel pela gestGo das infra-estruturas fenovidrias.
Um mundio de seguranca em movimento gue faz parte de um servigo continuamente melhorado.
E no conforto, na mobiidade & na gualidade de vida de todos que estomos & apostar quando
investimos na modemizacoo do caminho-de-feno, O future @ o Unico destine, @ & consigo gue ©
QUereImos Viver.
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