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Linha Ferroviaria do Oeste - Razdes para a sua modernizagao

1-0 transporte ferrovidrio é o transporte do futuro para responder
adequadamente a mobilidade crescente das pessoas e das mercadorias. Mas ndo
se trata apenas de uma forma de transporte, é também um dos mais relevantes
factores para um novo modelo do vida ditado por razées energéticas, ambientais
e econdmicas, mas também e, porventura principalmente, por razdes de defesa
da qualidade de vida dos cidadaos organizados em sociedade.

2- Portugal enveredou por um modelo econémico, mas também de vida, que é
insustentavel. E um modelo de vida desenhado para ricos, quando a esmagadora
maioria dos portugueses sio pobres ou muito pobres. Sendo tanto mais
insustentavel quanto dependemos do exterior para quase tudo: financiamento,
energia, alimentagdo, automoveis, remédios, sistemas de informagao,
equipamentos. Ou seja, o transporte ferroviario é uma das saidas para a
insustentabilidade econémica do Pais, porque contribui para reduzir a
dependéncia econdémica ao mesmo tempo que melhora a qualidade de vida dos
portugueses.

3- O transporte ferroviario nao deve ser visto como o transporte dos pobres mas
como a forma privilegiada de mobilidade para todos, pobres e ricos, porque
permite eliminar muito do stress da chamada vida moderna nos centros
urbanos, que como sabemos concentram cada vez mais populagdo. Em particular
para as viagens frequentes, de casa para o trabalho, para as reunides
profissionais regulares, para as visitas familiares, para tratar dos mais variados
problemas nos grandes centros urbanos, em particular na capital.

4- E por estas razdes que considero a Linha do Oeste como uma extensio dos
transportes da zona metropolitana de Lisboa, que historicamente foi construida
para ligar os centros de praticamente todas as sedes de concelho do Oeste e do
Distrito de Leiria. Verdadeira via vital da economia e das pessoas das duas
regides e da sua ligagdo a capital. E se é verdade que a generalizagdo do uso do
automovel enfraqueceu no passado a procura, ndo é menos verdade que as novas
realidades econémicas e, principalmente, uma nova consciéncia do conforto e da
qualidade de vida nas sociedades modernas, estd a provocar em todos os paises
europeus um novo reconhecimento das vantagens do transporte ferroviario.
Claro que para isso é necessario que a oferta seja de qualidade e suficientemente



promovida, aspectos em que a situagdo portuguesa é verdadeiramente anémala
do contexto europeu.

5- As razdes descritas tornam o transporte ferroviario de alta velocidade uma
necessidade europeia e uma oportunidade para a Unido Europeia reforgar o seu
modelo social e para criar um novo modelo de vida em sociedade mais
sustentivel Mas para que o transporte ferrovidrio de alta velocidade tenha o
sucesso que se deseja e seja economicamente viavel é essencial que o maior
nimero de pessoas tenha acesso a esta forma de transporte por via ferroviaria.
Sera esse também a vocagao da Linha do Oeste.

5- As regides do Oeste e do Distrito de Leiria sdo das mais densamente povoadas
do Pais e com maior produ¢io econ6mica, nomeadamente no dominio dos bens
transaccionaveis e da exportagdo. Sectores hoje consensualmente considerados -
infelizmente ainda que tarde - a prioridade da economia para vencer a crise. O
escoamento nacional e internacional desses produtos precisa do transporte
ferrovidrio como de pdo para a boca, com o objectivo de melhorar a sua
competitividade, afectada pelos custos da energia e pela dependéncia do
transporte rodoviario a sofrer crescentes limitagdes no espago europeu. Neste
dominio o projecto “Eurofreightrain” poderia criar uma vantagem competitiva
determinante.

6- a Linha do Oeste se considerada, como se defende, parte da rede de
transportes da zona metropolitana de Lisboa, tera a vocacdo de abrir um novo
eixo ferroviario que contribua para reduzir a pressdo na Linha de Sintra.
Nomeadamente, se a sua ligagdo a cidade de Lisboa for feita com a rede de metro,
como é natural.

7- A capacidade nacional de atrair o investimento estrangeiro produtivo estara
cada vez mais dependente da qualidade, da racionalidade e da competitividade
do modelo logistico nacional, o qual passa essencialmente pelos transportes
maritimo e ferroviario.
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Henrique Neto



EuroFreightTrain

Projecto mobilizador nacional e Europeu para o transporte
multimodal de mercadorias na Europa

Contribuicio de Portugal para o incremento do transporte
multimodal de mercadorias na Europa.

Propée-se o desenvolvimento de um sistema flexivel e
inovador que dé uma resposta efectiva e eficaz a crescente
necessidade de integrar os sistemas de transporte
rodoviarios e ferroviarios nas plataformas logisticas
europeias. Trata-se de tirar partido da melhor
contribui¢iio de cada um dos modos, para uma economia
europeia mais sustentivel.

“Europe must bring about a real change in the Common Transport Policy. The time has come to set
new objectives for it: restoring the balance between modes of transport and developing
intermodality, combating congestion and putting safety and the quality of services at the heart of
our efforts, while maintaining the right to mobility. One of the main challenges is to define common
principles for fair charging for the different modes of transport. This new framework for charging
should both promote the use of less polluting modes and less congested networks and prepare the
way for new types of infrastructure financing.”

Loyola de Palacio
{White Paper “European transport policy”)
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EuroFreightTrain

Desenvolvimento de um sistema inovador que dé uma resposta
efectiva a crescente necessidade de integrar sistemas de transporte
rodoviarios e ferroviarios nas plataformas logisticas europeias

Resumo:

Pretende-se promover um projecto mobilizador nacional e europeu, sob coordenagdo
portuguesa, que estude e encontre solugdes flexiveis, modulares e de custo/beneficio
competitivas, quer ao nivel dos sistemas de handling nas plataformas logisticas, quer
no material circulante ferroviario. O projecto centrar-se-4 no desenvolvimento de
vagdes que promovam a facil utilizagio das frotas de camibes nas redes
europeias,tanto nas redes classicas de velocidades normais de exploragdo (até 120
km/h), como nas redes de velocidade elevada, acima de 160 km/h até 220 km/h, o que
seria totalmente inovador. De facto, o projecto visa ndo s6 o desenvolvimento de um
novo conceito de material circulante, mas também, de outros sistemas de handling e
transporte de mercadorias, que venham a ser identificados como cruciais para a
competitividade desta integragdo modal.

Portugal tem competéncias técnicas e cientificas para promover e coordenar um
grande projecto mobilizador no dmbito da UE, e tem uma situagdo geografica que
justifica liderar esta ideia na UE. As tecnologias envolvidas na realizagdo desta ideia
estdo perfeitamente ao alcance do nosso pais. Como resultado deste projecto, Portugal
pode posicionar-se futuramente como um fornecedor importante destes equipamentos
e, portanto, desenvolver negocios neste sector de actividade industrial no pais, sendo
esperado o registo de algumas patentes.

Sendo Portugal um dos paises mais periféricos da Europa, também, do ponte de vista
geografico, a solugdio deste problema, traria vantagens competitivas para a economia
nacional. E, portanto, um assunto importante para a nossa politica de crescimento.

Um exemplo de uma solugdo existe para
velocidade baixa:

Vagdo classico para o transporte de camides
desenvolvido pela Bombardier com a Hupac ¢
a SBB Suicas. Sistema de carregamento
frontal para as redes ferroviarias existentes.

Fonte: Bombardier Transportation press
release

Pretende-se passar das concepgdes convencionais actuais para uma solugio inovadora
mais flexivel na utilizagdo e no handling, bem como, dar um salto importante nas
velocidades de exploragio destes sistemas multimodais. FEsta aspecto &



particularmente importante para o transporte e logistica de alguns produtos, por
exemplo, produtos alimentares frescos, como é o caso da logistica do transporte dos

frescos do sul de Espanha para o centro da Europa.

De uma primeira estimativa de 10 a 11 M€ de investimento total, Portugal tomaria a
lideranga deste projecto mobilizador europeu, assumindo uma participagdo entre 4,5 a
5 M€ em 5 anos suportaveis pelos programas nacionais.

1. Motivacio para o projecto
a) O contexto Europeu:

Observamos correntemente um desenvolvimento desequilibrado entre modos de
transporte. A crescente popularidade do transporte aéreo e rodoviario esta a provocar
niveis de congestionamento social € economicamente inaceitaveis.

A partir de 1990 a Europa comega a sofrer congestionamentos em determinadas areas
e regides e em rotas bem identificadas. Este problema ameaca a competitividade
econdémica e a sustentabilidade ambiental e decorre, sobretudo, da necessidade da
melhoria das liga¢des entre mercados centrais.

A preméncia da implementacdio de solu¢cdes novas no sector de transportes €
claramente apontada por alguns indicadores recentemente inventariados:
o Custos externos do congestionamento do trafico ascendem a 0.5% do GDP da

UE

e Crescimento nos transportes (Commission’s Green Paper, 2000)

- Se ndo houver alteragbes significativas até 2010 no sentido da utiliza¢do
racional das vantagens dos diferentes modos de transporte o trafico de
veiculos pesados de mercadorias crescera 50%, relativamente aos niveis de
1998 devido a

- Crescimento econdmico dos novos paises

- Melhores ligagdes com as regides periféricas.

e Consumo de energia no sector dos transportes era responsavel por 28% das
emissdes de CO2 ( o gas que mais contribui para o efeito de estufa)
e EmissGes de CO2 no sector dos transportes poderdo crescer 50% e alcancar 1

113 x 10° toneladas em 2010 (739 x 10° toneladas em 1990). O transporte

rodoviario é o grande responsavel com 84% dos valores indicados.

Custo médio total de factores externos (*)

205~

TIR Comboio Avido Navio

(*) Fonte: Infras/ww 3/2000 Incluindo: 1. Acidentes 2. Poluicdo 3. Ruido 4.
Mudangas no clima 5. Paisagem 6. Efeitos urbanos



A problematica dos transportes na Europa define-se em torno da necessidade de
quebrar a relagdo entre crescimento economico € crescimento nos transportes e da
necessidade da transferéncia modal anunciada no Conselho de Gotenburgo.

Esta mudanga nd3o se opera num dia!

A actual situagdo de marginalizagdo dos servigos ferroviarios aliada a uma velocidade
comercial dos comboios internacionais de mercadorias rondando os 18km/h requer
um esforgo concertado entre a Comissdo Europeia e os Estados Membros em matérias
de investimentos e de desenvolvimento tecnologico capaz de induzir novas politicas
de mudanga.

Sinais encorajadores podem-se encontrar nos EUA. Neste pais, ao contrario do que
tem acontecido na Europa, o transporte ferroviario mantém uma cota elevada de
mercado, superior a quarenta por centro do total do transporte de mercadorias:
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b) A motivacdo Nacional

Portugal, pela posi¢do geografica periférica que ocupa na Unido Europeia, nio sente
ainda, com a mesma acuidade e escala dos paises do centro, a pressdo do
congestionamento geografico e da agressdo ambiental.

Contudo, a logica do desenvolvimento global, obriga a cada vez mais elevados niveis
de servigo logistico, donde maior necessidade de utilizagdio de transportes. Ou seja
necessidades, sempre crescentes, de solugdes logisticas mais eficazes. A posi¢do
concorrencial dos paises da periferia sai, neste enquadramento e com as solugGes
actuais, sempre penalizada. Dai a necessidade absoluta de serem encontradas solugdes
que possibilitem um servigo global mais eficaz e que diminuam a importancia do
factor distancia, embora a medida dessa distancia seja hoje considerada em horas e
ndo em Kms.

O problema actual:

Em resultado do actual crescimento econémico, prevé-se para 2010 um aumento de
40% de transporte de mercadorias e 24% de transporte de passageiros

O préximo alargamento da EU provocard uma explosdo de fluxos nos novos estados
membros com consequéncias na saturagdo das artérias principais. As novas



acessibilidades e a necessaria melhoria das infraestruturas implicam investimentos
massivos.

A solug¢io do problema compreende um conjunto integrado de medidas,
nomeadamente. Uma politica de pregos tendo em vista a revitalizagdo dos modos
alternativos ao transporte rodoviario e um investimento selectivo na TEN (Trans
European Network).

Uma das principiais medidas claramente propostas no “White paper — European
tranport Policy for 2010: Time to decide” envolve a revitalizagdo do caminho de
ferro, considerado um sector estratégico no qual o sucesso da transferéncia modal
depende, em particular, no caso do transporte de mercadorias. Esta medida
corresponde a uma progressiva tomada de consciéncia dos operadores que
conjuntamente definiram uma estratégia comum para criar um Sistema Unico
Ferroviario Europeu em 2020, (UIC, CER, UITP, UNIFE)".

A revitalizag@o do sector ferroviario envolve:

e Integracio do modo ferroviario na estratégia da logistica dos grandes
operadores, o0 que passarda necessariamente pela abertura da operagdo
ferroviaria aos operadores privados.

Competigdo entre operadores e companhias de caminho de ferro.

e Reestruturagdo das empresas operadoras tendo em consideragdo aspectos
sociais e condi¢des de trabalho.

e Abertura dos mercados aos servigos internacionais e nacionais acompanhada
de uma mais profunda harmonizagio nos dominios da interoperabilidade e
seguranga.

¢ Recuperagio da credibilidade em termos de:

o Regularidade

o Pontualidade

o Velocidade comercial

o Sistema de informagdo de fluxos

Gradualmente uma nova rede ferroviaria deverd incluir linhas dedicadas
exclusivamente a mercadorias, incluindo, no caso ibérico, a possibilidade de utilizar a
rede de alta velocidade, devido ao problema da bitola europeia.

Organismos reguladores e associativos internacionais para o sector dos caminhos de ferro.
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Objectivos:

De acordo com as previsGes para o cenario de negocios para o sector ferroviario
elaborado no contexto do ERRAC ¢é reconhecido que o transporte ferroviario pode
aumentar 8-15% a sua parte de mercado no trafico de mercadorias. O alcance destes
objectivos € possivel mediante a adopgao das seguintes medidas:

1. Desbloqueamento das rotas principais:
Desenvolvimento de corredores multimodais com prioridade para as
mercadorias.
Desenvolvimento gradual de corredores transeuropeus com prioridade
e uso exclusivo de mercadorias
Transporte rapido de mercadorias em “grande velocidade”
Triplicar a produtividade do sector
Alcangar 50% de ganhos de eficiéncia energética
Aumento da capacidade da infra-estrutura em consequéncia dos alvos a atingir
Abertura do transporte ferroviario a uma competi¢io regulamentada
Utilizagdo optimizada da infra-estrutura através de uma reorganiza¢do e
integragdo multimodal
7. Modernizagdo dos servigos, transporte porta a porta e solugio dos problemas
fronteirigos.
Novos equipamentos intermodais.
9. Standardizagdo de contentores, paletes e “Swap bodies”

A
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2. Caracterizacio do problema e dos mercados

O problema do transporte de mercadorias nas redes ferrovirias europeias, utilizando
sistemas classicos de vagdes de carga UIC ou utilizando vagdes que ja permitem 0
carregamento dos camides, fica bem explicito com os nameros de um dos maiores
operadores europeus, a SNCF francesa, que mostram o volume de negocio € a sua
evolugdo nos ultimos anos:

No grafico seguinte, apresenta-se a evolu¢do do transporte de mercadorias, no modo
ferroviario da SNCF, correspondente ao periodo de todo o século passado, expresso
em x10° ton-kilometros por ano:

x10° ton-kilometros
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Fonte: site SNCF

No quadro seguinte, apresentam-se 0s niimeros correspondentes apenas ao periodo de
1995 a 2000:

Evolugiio dos regimes de despacho de mercadorias (x10° ton-kilometros)

Categoria de trafico 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Transportes convencionais 356 36.4 38.7 39.2 38.8 41.6 37.9
Transportes combinados 11.0 12.2 13.9 13.5 13.3 138 125
Total 46.6 48.3 52.6 52.7 52.1 55.4 50.4

Fonte: SNCF

Estes numeros espelham a realidade que tem vindo a preocupar as autoridades
europeias e as operadoras ferroviarias. Consubstanciam uma redugio significativa até
aos anos 90, alguma retoma até 2000 e uma nova tendéncia de perda de mercados se
ndo se der um salto qualitativo importante ao nivel da flexibilizagdo das operagdes e



das imposi¢des legais. A utilizagdo do modo rodoviario, pese embora a grande
flexibilidade no porta-a-porta, apresentam custos enormes que ndo lhe tém sido
imputados até ao momento (segundo a propria CE, aproximadamente 0.5% do PIB,
com tendéncia para duplicar até 2010).

3. Estado da arte e objectivos do projecto.

a) Aspectos logisticos

Apesar dos aspectos negativos associados ao modo de transporte rodoviario, ele
apresenta algumas componentes intrinsecas de servigo, de alta qualidade que interessa
preservar.

Entende-se que um dos factores intrinsecos da estagnagio do transporte ferroviario na
Europa tem a ver com a falta das caracteristicas acima referidas ou seja a falta de

focagem no aspecto Servigo.

O Modelo Logistico Proposto

2, ~

A C

B
& Rodoviario Ferroviario

Consiste em combinar o transporte Rodovidrio que permite assegurar:

e Transporte ponto a ponto,
¢ Flexibilidade na Carga e Descarga (horarios, acessos,...)

na origem e destino da carga.
Com o transporte Ferrovidrio:
e Transporte em “Grande velocidade”;
e A baixo custo;
e Sem implicagdes ambientais;
. .
nos grandes trajectos.
Assegurando que nas interfaces (A, B, C ) entre os dois sistemas:
® A carga e descarga ¢ muito rapida— camifo rola para cima da plataforma do
vagdo, vagédo a vagdo, em paralelo, em poucos minutos;
Em qualquer estag@o intermédia do trajecto;

* Sem investimentos significativos na generalidade das infraestruturas — uma
simples plataforma nivelada é suficiente para a carga e descarga.



Protegendo os investimentos realizados no passado e em curso:

e Pelos transportadores nas frotas de camides;
e Pelos Estados Europeus nas redes de Alta Velocidade.

b) Aspectos tecnologicos

A integragio dos modos de transporte de mercadorias, particularmente o
desenvolvimento de sistemas que permitam a integragdo do transporte rodoviario com
o ferroviario, tem sido uma prioridade politica ¢ merecido uma grande aten¢do por
parte de varios operadores europeus.

Existem alguns sistemas de transfer de contentores de mercadorias dos camides para
vagdes, que s3o solugdes classicas e com pouca flexibilidade de manobras e uma
relativamente fraca integragdo modal. Nos ultimos anos deram-se os primeiros passos
nos sentido de se desenvolverem vagdes que permitam o carregamento directo dos
camides, ou dos semi reboques As solugdes encontradas, na generalidade, ndo
resolveram eficazmente o problema da facilidade e flexibilidade da operagdo de
carga/descarga, sio vocacionadas para o transporte a curta distdncia e a baixas
velocidades. Em muitos casos implicam elevados investimentos em infra-estruturas.

Estdo por resolver alguns problemas neste ambito dos sistemas interligados
intermodais, bem como ao nivel das infraestruturas, incluindo nomeadamente a
interoperabilidade e do aumento das velocidades de exploragdo para niveis acima dos
160 km/h. Para se obviar esta problematica, a Comissdo Europeia tem promovido
algumas acgdes enquadradas no seu livro branco dos transportes, e muito em
particular com o langamento de programas de investigagdo e desenvolvimento
estratégicos para o sector dos caminhos de ferro, criando o0 ERRAC (European Rail
Research Advisory Counsel). Das conclusdes da agenda estratégica do ERRAC é
clara a necessidade de desenvolvimento do transporte de mercadorias por caminho de
ferro e portanto da necessidade de uma maior integra¢ido dos modos.

Exemplos de sistemas classicos multimodais com base ferroviaria

O aumento das velocidades de exploragio e mesmo a utilizagdo das redes de
velocidade elevada passa, também pelo material circulante que tera de ser projectado



com uma grande flexibilidade de carga e descarga, bem como das suas caracteristicas
dinamicas e de contacto roda carril de forma a permitir circular em redes de
velocidade superior a 160 km/h. Este aspecto é inovador ¢ ndo estd resolvido na
Europa, ndo permitindo o uso das redes de velocidade elevada, até 220 km/h. Sabe-se,
contudo, que alguns operadores, como ¢ o caso da DB alem3, tém uma estratégia clara
em enveredar por este tipo de exploragdo, estando para o efeito a adquirir centenas de
locomotivas para transporte de mercadorias especificando uma velocidade maxima de
220 km/h.

Neste ambito, e no material circulante classico para transporte de mercadorias os
vagdes de caminho de ferro, ndo tem havido uma preocupagio quanto a selecgdo de
materiais, pelo que, também nesta area do conhecimento ha um caminho a percorrer
com vista ao aumento da multifuncionalidade dos equipamentos e a redugéo do ruido,
e do desgaste no contacto roda-carril.

Esta na génese do presente projecto da criagdo de um sistema ferroviario multimodal
europeu que permita o rapido transporte de viaturas rodoviarias de mercadorias por
combdio. Garantindo o usufruto das vantagens do transporte porta-a-porta ¢ do
acompanhamento e controlo do condutor sobre as mercadorias, essa nova carruagem
devera ndo so6 ser concebida de modo a permitir o rapido acesso/descarga dos actuais
camides de transporte de mercadorias como cumprir com as directrizes que vém
sendo emanadas pelo ERRAC. Tais directrizes, para além, de exigirem um estudo
aprofundado da inter-operacionalidade das diferentes redes de transporte
(rodoviario/ferroviarios) e seus pontos de interligagdo, tragam um conjunto de
requisitos minimos, ao nivel das infraestruturas e material circulante, assegurando que
as futuras composigdes ferroviarias europeias se tornem competitivas, cumprindo
elevados requisitos tecnologicos ao nivel ecologico, da seguranga e da velocidade.

O sucesso da Carruagem Ferroviaria Multimodal Europeia para o transporte de
veiculos rodoviarios que se pretende desenvolver, para além de depender de conceitos
radicalmente novos e inovadores a serem empregues na sua concepgdo, sera
fortemente condicionado por um conjunto de requisitos criticos que determinam o seu
bom desempenho e aceitagdo pelo mercado. De facto, o seu comportamento em
termos ecologicos, de seguranga e de velocidade, dependera da capacidade concepgio

de uma solugdo construtiva inovadora que satisfaca as especificagdes técnicas
seguintes:

¢ Baixo peso (de forma a permitir atingir velocidade médias de transporte de 80
km/h, com baixos consumos energéticos, baixo nivel de ruido (redugio de 10
dB(A)-20 dB(A) relativamente aos actuais niveis);

elevado desempenho em termos de resisténcia mecénica, corrosio e fogo;
excelente durabilidade (30 anos) e tolerdncia ao dano e a fadiga;

elevada absor¢@o de energia;

elevada rigidez;

pequeno numero de componentes com elevada integragio de fungdes
(construgdo modular) de forma reduzir os custos e facilitar a sua montagem e
substitui¢do,

liberdade geométrica nas formas;

elevada fiabilidade e disponibilidade e baixo LCC;



e aspecto atractivo e boa aerodindmica, implicando utilizagio de materiais que
possam adquirir facilmente formas complexas e arredondadas.

A combinagio destes critérios implicara, tal como sugere o “ERRAC”, a exploragdo
da utilizagdo de materiais hibridos, como sejam os materiais compositos de matriz
polimérica, na construgio de material circulante.

O envolvimento do cluster nacional dos plasticos sera uma contribuig@o interessante
para esta mudanga conceptual dos futuros sistemas de transportes. De facto, no
projecto de um componente efectuado com base num critério de resisténcia, a
utilizagdo de um compésito permite que o seu peso se reduza de cerca de 3 vezes
comparativamente a solugéo em ago.

Neste campo, o presente projecto devera acompanhar de perto os resultados obtidos,
nos ultimos anos, por Programas Europeus, como sejam o HYCOTRANS e o
COMPOSIT, que se tém vindo a preocupar com a construgdo de componentes em
material compo0sito capazes de aumentarem a seguranga no sector ferroviario.

4. O projecto; a ideia, as fases, o planeamento e os custos

Portugal tem capacidades e competéncias técnicas, tecnologicas e cientificas, bem
como programas de financiamento nacionais e da UE, que permitem de forma realista
equacionar a possibilidade do nosso pais abragar e coordenar um projecto a nivel
europeu que trate esta problematica.

O éxito de um projecto no ambito dos transportes multimodais de mercadorias
depende de forma critica da sua dimensiio europeia, e nomeadamente do
envolvimento dos actuais grandes operadores europeus, a SNCF francesa ¢ a DB
alem3. Portugal tem experiéncia em coordenar projectos europeus nos caminhos de
ferro. Em particular a actual Bombardier (ex. Sorefame) coordena desde 1992 um
cluster de projectos europeus no dmbito do comportamento ao choque de comboios, e
da seguranga passiva, projectos esses onde estdio activamente envolvidos como
parceiros todos os actores principais do sector a nivel europeu. Este facto da-nos uma
experiéncia e autoridade para este novo empreendimento.

O projecto aqui proposto tem duas vertentes, em termos de material circulante, € com
dois niveis de desenvolvimento.

e Num primeiro nivel e numa fase inicial, propde-se desenvolver vagdes que
permitam o carregamento directo dos camiGes e/ou de paletes de carga de
forma muito flexivel para a exploragio, que circulem a velocidades até 160
km/h. Estes vagdes seriam para as redes normais europeias ja existentes.
Uma ideia para estes vagdes sera a de possibilitar o carregarem dos
camides por rotagéo de uma plataforma do vagio.
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Exemplo de uma ideia para um sistema flexivel de carregamento lateral.
Fonte: projecto MODALOHR

Um segundo nivel e numa fase posterior de desenvolvimento do sistema,
centrar-se-ia na evolu¢do do projecto para vagdes com caracteristicas e
prestagdes que os permitam circular a velocidade elevada, acima dos 160
km/h até os 220 km/h. Estes vagdes serdo, igualmente, concebidos para
uma grande flexibilidade de exploragdo. Esta possibilidade de se
utilizarem as futuras redes de velocidade elevada europeias, € inovadora e
ndo esta resolvido.

Torna-se critico o estabelecimento de um programa nacional de desenvolvimento de
conhecimento que nos ponha mais rapidamente a par do estado da arte europeu nos
seguintes aspectos:

Contacto roda carril para se desenvolverem sistemas de suspensbes que
permitam maiores velocidades de circulagdo sem os consequentes niveis
elevados de desgastes e de ruido.

Possibilidade de variagdo da bitola peninsular (1668 mm) para a bitola
normal europeia (1435 mm), com os performances anteriormente
estabelecidos.

Flexibilidade de exploragio, carga e descarga, bem como de diferentes
paletes de produtos. Este aspecto é fundamental para uma visdo integra das
necessidades dos operadores de logistica.

Simultaneamente, e ao nivel europeu, propde-se explorar o enquadramento desta
iniciativa no 6° Programa Quadro de acordo com as recomendagdes do ERRAC, para
apresentarmos projectos de I&D que contemplem os aspectos anteriores mais
relevantes e inicie o desenvolvimento dos vagdes segundo as especificacdes dos
grandes operadores europeus de caminhos de ferro, a SNCF e a DB e as necessidades
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dos operadores de logistica. Aqui tera lugar o desenvolvimento dos sistemas para
circular a velocidade elevada.

Este projecto, agora proposto, organiza-se em quatro grandes fases de
desenvolvimento:

a)

b)

d)

Uma primeira fase do projecto, de um estudo prévio que permita
apresentar de forma sustentada e justificada, um programa pormenorizado
e global das necessidades e das areas a desenvolver. Esta fase durara entre
6 a 8 meses. Esta fase tera de ser suportada pelos fundos nacionais;

Uma segunda fase em que se constituem as parcerias e 0s consorcios, se
desenhem os projectos a apresentarmos as varias entidades e
programas/fundos de financiamento.

Uma terceira fase, correspondente a execugdo dos projectos submetidos
aos diferentes programas para o desenvolvimento das ideias de produtos
propostos.

Uma ultima fase de consolidagio deste desenvolvimento pré competitivo
em produtos verdadeiramente finais e transaccionaveis

Diagrama do projecto:

Projecto mobilizador europeu
para o desenvolvimento do transporte multimodaal

de mercadorias e logistica

Fase 1

Fase 2

Fase 3

Fase 4

VA

|

i
1 PT: UE: Total:
- Estudo prévio 280 k€ 28 M€
- Viabilidade

- Decisdo de
prosseguir

—
| PT: UE: Total:
o w— @ 180 ke 60 ke .24 M€

4S5a5ME 5a5.5M€

candidatura dos
projectos aos programas
nacionais ¢ da UE. |
. essntiatl
I:L PT: UVE: Total:
- Desenvolvimento dos 4 anos ] 3.5 me 5.8 Me 9.3 M€
sistemnas e produtos no
ambito dos projectos de
1&D.
- Validagéio | |
- NOVOS PRODUTOS PT: UE: Total:
I 1.1 Me 1.1 Me
— 1 ano
- Industrializacio ¢ + + +
(}lssemmagﬁ’o da nova | Investimentos em I&D nos virios programas
area de negocios | :
- Total PT Total UE Total proj.
em 5 anos: em 5 anos: em 5 anos:
10 a 11 M€
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Para além dos proponentes indicam-se outros parceiros estratégicas a integrar nesta
iniciativa:

CP, REFER e INTF, parceiros estratégicos portugueses;
SNCF, DB, RENFE, operadores estratégicos europeus,
Outros parceiros industriais europeus;

Outras institui¢cdes de investigagdo europeias;
Associagdes representativas de utilizadores finais;
Elementos da DG VII e DG XI1I do quadro da CE.

No quadro seguinte apresenta-se de forma esquematica um resumo do planeamento e
de uma estimativa preliminar dos custos desta iniciativa:

Planeamento e uma primeira estimativa de custos

Fases Ano 1}1A 2{A 3]1A 4 |A 5|A 6 |H.més|Custo(k€) Fabrico(k€)| Total (k€) | Notas
Fase 1: |
Estudo prévio e de viabilidade 28 280 280 (a), (b)
Fase 2
Montar os projectos 24 240 240
Fase 3:
Estado da arte 8 80 80
Caract. mercado e logistica 8 80 80
Definigdo dos equip. e tecnol. 12 120 120
Especificagdes de projecto 12 120 120
Concepcdo e desenv. produto 500 5000 5000
Testes de sistemas e compon. 50 500 750 1250
Fabrico de protétipos 60 600 1000 1600
Testes de validagao 50 500 500 1000
Conclusbes 8 80 80
Fase 4:
Disseminacgdo e marketing 6 60 60
Industrializacdo 100 1000 1000
Totais 866 8660 2250 10910
Participacdo portuguesa | 4.5 a § M€ |(c)
Notas:

(a) - Resulta deste estudo prévio a deciséo de continuar ou parar o projecto com base em:

Viabilidade do projecto, definicdo dos consdrcios e definigdo dos projectos, programando-os
e orcamentando-os em pormenor.

(b) - Calculo de custos com base nos valores médios da UE para 1&D de 10k€ / h. més

(c) - O total de investimentos em 1&D neste projecto, sera repartido entre os programas nacionais e os da UE.
Assumindo que o total se repartiria em 40% suportado por programas nacionais e 60% por programas
da EU, e que Portugal, para tomar a lideranga do processo, assumiria os investimentos correspondentes

aos programas nacionais e ~15% do total dos programas da EU, isto equivaleria a um compromisso total
para Portugal de aproximadamente 4.5 a 5 M€ em 5 anos.

A viabilidade desta iniciativa, passa, necessariamente, por um claro envolvimento
institucional e politico do governo portugués, nomeadamente do Ministério da
Economia e do Ministério da Ciéncia e Tecnologia. Do ponto de vista técnico

cientifico, ha competéncias experiéncia, reconhecidas internacionalmente, e
disponibilidade para o efeito. Assim:

* Ao nivel técnico e tecnolégico temos, particularmente, na Bombardier (ex.
Sorefame) com um corpo de engenharia experiente no desenvolvimento de
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veiculos ferroviarios e na coordenagdo de projectos de 1&D em programas
europeus;

e Ao nivel cientifico e no Departamento de Engenharia Mecanica do IST, ha um
grupo com mais de 15 anos dedicados ao desenvolvimento de conhecimento
na dindmica linear a ndo linear aplicado a diferentes problemas dos veiculos
ferroviarios;

e Ao nivel das problematicas ligadas a logistica e transportes, o ISCTE ¢ uma
referéncia que integrara este projecto;

e A utilizagdo de novos materiais pode ser uma vantagem inovadora e para esta
area de conhecimento estara envolvida e Universidade do Minho através do
Departamento de Engenharia de Polimeros. Faz-se notar, a grande ligagdao
desta Universidade ao sector industrial dos plasticos € materiais compositos.

5. Conclusdes

Esta iniciativa é do maior oportunidade na agenda politica da UE e enquadra-se numa
nova visdo estratégica para a Europa do dominio dos transportes em termos globais e
para os transportes de mercadorias e a logistica da economia europeia, em particular.

Este projecto alinha, também, com os principios orientadores do livro branco para os
transportes na Europa, bem como, nas estratégias de desenvolvimento do transporte
ferroviario apontados pelo ERRAC e pela sua agenda estratégica de I&D até 2020.

Portugal pode candidatar-se a coordenagdo de um grande projecto mobilizador
europeu, com o objectivo de se encontrarem solugdes para esta problematica e se
desenvolverem de novos produtos para este mercado com grande perspectiva de
crescimento. Portugal tem capacidade e grupos de saber com conhecimentos e
tecnologia para ser bem sucedido nesta iniciativa. Para o efeito tera de se mobilizarem
competéncias e capacidades, bem como, empenhamento politica e disponibilidade
financeira.

6. Grupo de entidades promotor da ideia:

Instituto Superior Técnico; Prof. Manuel Seabra Pereira, Vice-reitor da UTL e Vice
chairmen do ERRAC na CE.

ISCTE, Instituto de Estudos de Logistica e Gestido Global - In Out Global; Prof
Jodo Menezes.

Universidade do Minho, Departamento de Engenharia de Polimeros; Prof
Ant6nio M. Cunha.

Bombardier Transportation SA (ex. Sorefame); Eng. Manuel Cruz, Administrador.
Grupo Iberomoldes; Sr. Henrique Neto, Presidente.

Banco Mundial; Dr. Artur Baptista.
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7. Contactos:

Prof. Manuel Seabra Pereira
Departamento de Engenharia Mecénica
Instituto Superior Técnico

Telefone: 21 8417456

Fax: 21 8417915

E-mail: mpereira dem.ist.utl. pt

Eng. Manuel Cruz
Bombardier Transportation SA
Telefone: 21 4969618

Fax: 21 4969386

E-mail: manuel.cruz ¢ pt.transport. bombardier.com

Sr. Henrique Neto

Grupo Iberomoldes
Telefone: 244 573420
E-mail: h.ncto « iberomoldes.pt
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