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A Europa é um dos mais recortados continentes do Mundo. Nenhum ponto do
seu territdrio estd a distancia do mar maior do que 650 Km.

A Unido Europeia continua a ser o maior bloco comercial do Mundo, com
relagdes com todos os portos do globo mas mais intensivamente com o Extremo
Oriente e com os Estados Unidos.

Cerca de 80% das exportacdes e das importacdes da Europa fazem-se por via
maritima. O modo aéreo, em matéria de cargas pesa relativamente pouco e as
ligacOes ferroviarias com os paises da fronteira leste fazem-se com grande atrito
por causa da diferenca de bitolas entre os caminhos-de-ferro dos dois lados. Os
“pipe-lines” também contam.

Daqueles 80% de cargas 75% sdao movimentos através dos portos da chamada
“Northern Range” que, entre alguns outros, tem como portos fundamentais
Rotterdam, Hamburgo e Antuérpia. Estes trés tém relagdes muito intensas com
um vasto hinterland que se estende até a fronteira com a Ucrania e a
Bielorrussia, até a zona mediterranica da Europa (Mildo) e, amplamente, no
territério francés.

Beneficiam de trés modos de transporte para ligacdo dos portos ao seu
hinterland: canais, ferrovias e rodovias. O transito rodoviario tem duplicado, em
cada década, tendo-se alcangado situagdes de ruptura em muitos pontos. Os
canais tém sido melhorados mas apresentam limitacdes; o canal Sena-Escalda
gue esta em melhorias profundas, suscita muitas oposi¢cdes de natureza politica.
O porto de Rotterdam dispGe em Duisburg de uma vasta plataforma logistica
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ligada ao primeiro por barcacas de cada vez maiores dimensdes. O modo de
transporte que se mostra com maiores capacidades de expansdo é o ferroviario
mas, mesmo assim, é responsavel somente por cerca de 10.5 % do movimento
de mercadorias na Europa.

Na Peninsula Ibérica essa percentagem é muito mais baixa: cerca de 3% em
Espanha e pouco mais de 1% em Portugal.

O trafego rodoviario de mercadorias dispGe de grande versatilidade nas ligacbes
porta-a-porta. Mas apresenta-se com impactos ambientais cuja agregacdao é
muito nociva.

As ligacOes terrestres da Peninsula ao resto da Europa fazem-nos por Irun com
cerca de 10.000 camides diarios e por La Junquera com cerca de 12.000 camibes
diarios. Estes valores correspondem a um estadio de saturagdao. Acresce que,
estando as empresas rodoviarias a operar com custos extremamente esmagados,
muitos camides, para se furtar ao pagamento de portagens em Franga, escolhem
ir por estradas secunddrias com consequéncias ambientais e de seguranca da
maior gravidade para as aldeias e vilas atravessadas.

Existem ligagcOes ferrovidrias que atravessam aquelas duas fronteiras. Em Irun
tem de haver mudanca de bitola. Desde Barcelona para Perpignan acaba de ser
construida uma via de bitola padrdo (standard ou europeia) que liga o porto de
Barcelona a Francga.

Ndo se tem explorado convenientemente o “short sea shipping”, apesar de haver
ligagdes ro-ro frequentes e muito eficazes entre Barcelona, Valencia e outros
portos espanhdis com alguns portos italianos e de se ter comecado com outra
entre Gijon e Nantes, estando prestas a ser lancada uma outra entre Vigo e
Nantes, eventualmente estendida até ao Havre!

Esta fora de causa contemplar uma nova ligacdao ferroviaria sob os Pirenéus
porque os Franceses temem uma injeccdo pontual na sua rede que esta
concebida radialmente a partir de Paris e que ndo suportaria uma concentracao
muito expressiva de trafego num ponto intermédio. Apesar disso, as autoridades
de Aragdo ndo deixam de insistir. Saragoca dispde de duas excelentes
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plataformas logisticas com liga¢cdes ferroviarias; seria, por isso, a maior
beneficidria de uma nova ligacao ferrovidria central a Europa.

A situacdo da rede ferrovidria em Espanha, em termos prospectivos, é a

seguinte:

1996 2007 2020
Total da rede 7.988km 8.761km 11.284km
Convencional 7.065km 6.868km 3.818km
Alta velocidade 923km 1.893km 7.466km

Como se sabe, o TGV é concebido para o trafego de passageiros e ndo para
mercadorias. Ele rola sobre carris com bitola standard (1,435m). Grande parte da
rede estd concebida para velocidades maiores do que 300km/h.

Relembra-se que a velocidade média de um wagon de mercadorias é, na Europa,
de 17 km/h, devido as muitas paragens que os comboios de mercadorias tém de
fazer para dar prioridade aos comboios de passageiros. Os comboios de
mercadorias ndo circulam nas linhas de alta velocidade. Durante a noite estas
tém de ser objecto de frequentes calibra¢Ges, o que ndo permite compaginar-se
com uma articulacdo com composicdes de mercadorias. Por outro lado, as
composi¢des de mercadorias reclamam indicagdes da linha muito mais baixas do
gue as destinadas a comboios de passageiros.

O comprimento das composi¢ces ferrovidrias conta. Grande parte da rede
europeia permite orientar comboios para desvios até 350m; mesmo este
comprimento nao é geral. Quando se avaliaram os custos de passar essa
extensdo para 750 m chegou-se a conclusdo de que os custos respectivos nao
sao comportaveis, tomando a Unido Europeia na sua globalidade.

Lembra-se que os grandes comboios russos tém mais de 2.000m de
comprimento.
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A rede de auto-estradas segue em expansao. Portugal dispGe de uma excelente
rede e a Espanha tem o seguinte programa escalonado:

1996 2007 2010
6141km 8.100km 10.549km

Isto significa que, apesar das portagens, se densifica a rede e, portanto, as
oportunidades oferecidas aos transportes rodoviarios de mercadorias.

Convém ndo perder de vista que o comércio exterior quer da Europa quer da
Peninsula repousa muito nos portos e que, portanto, a prioridade em termos
ferrovidrios deve ser dada a sua ligacdo ao hinterland de cada porto. O objectivo
geral deve ser sempre dispor de hinterlands sobrepostos, de modo a que uma
dada parte do territério ndo fique na exclusiva dependéncia de um porto. Assim,
a rede ferroviaria de um espago tdao complexo como é a Europa ou, mais
especificamente a Peninsula Ibéria, deve comportar inter-ligagdes diversas dos
eixos ferroviarios existentes ou a construir, de modo a haver versatilidade, quer
dizer, capacidade de escolha, em relacdo aos pontos de ligacdo com o exterior.

Ha numerosas compatibilizacGes a fazer e elas ndo respeitam somente a bitola.
Sao os sistemas de sinalizacdo e controlo de velocidade, as tensdes da corrente,
a alternativa entre corrente alterna ou continua, a traccdo a diesel, a formacao
dos maquinistas, o facto de ser exigido aos espanhdis que falem portugués e aos
portugueses que falem espanhol, o conhecimento dos regulamentos dos
caminhos-de-ferro dos dois lados da fronteira, etc. Ndo tem havido um
verdadeiro empenhamento para se chegar a uma cooperag¢ao aberta. Problemas
idénticos sdo correntes entre Francga e Itdlia onde ndo tem sido possivel fazer o
trajecto Lyon-Turim sem numerosas mudancas, sempre indutoras de atrasos.

Isto quer dizer que ha muito trabalho a levar por diante para explorar as redes da
REFER e da RENFE, tal como elas existem neste momento.

E, mesmo quando se encontrarem solucdes para a questdo da bitola, subsistirdo
muitas outras que reclamam uma deliberada determinagdo para remover os
obstaculos a cooperacao e a fluidez do trafego ferroviario.
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A questdo da diferenca de bitola entre a Peninsula e a Franca representa uma
fronteira de monta mas ndo é a Unica dificuldade. Veja-se a lentiddo com que se
estd a processar a lubrificacdo do trajecto Lyon-Turim onde, dos dois lados da
fronteira a bitola é a mesma.

A bitola definida pelo criador da locomotiva, George Stephenson, em 1825, é de
1,435m e transpOs para o primeiro caminho-de-ferro que existiu a largura entre
rodas dos eixos dos veiculos de traccdo animal de entdo. Ndo foi uma decisdo
cientifica mas o resultado de uma atitude pragmatica.

O primeiro trecho de caminho-de-ferro portugués — Lisboa / Carregado — foi feito
por ingleses e adoptou essa bitola. Teve, posteriormente, de ser alterada porque
a Espanha preferiu outra e, evidentemente, as duas ndo podiam nem podem ser
diferentes uma da outra.

Ao contrario do que é corrente referir, ndo foi uma decisdao do Estado-Maior do
Exército Espanhol que impds a diferenca de bitola em relagcdo a francesa, por
raz0es militares associadas a uma hipdtese de invasdao. Apesar da memodria
profunda deixada nos espanhdis pelas trés invasdes napolednicas, foram outras
as razoes.

Para definir a bitola espanhola foi nomeada uma comissdao de que sé um dos
membros tinha visto um comboio ao natural. Foi em Janeiro de 1845 que foi
publicada a informacdo que eles prestaram. N3do houve, entdo, nenhuma
expressao de preocupacao pela adopg¢ao da mesma bitola. Pelo contrdrio, foram
enaltecidas as vantagens de os passageiros poderem mudar de comboio no meio
de viagens longas. N3ao se pensava, entdao, no transporte de mercadorias. Face ao
acidentado do terreno da Peninsula foi aconselhado dispor-se de locomotivas
com maiores caldeiras que precisavam de suportes de mais amplas dimensdes.
Tinha-se como objectivo a seguranca e a rapidez. Como se sabe, entretanto, as
locomotivas progrediram muito e ja ndo era necessario dispor de caldeiras
avantajadas, e, portanto, necessitando de vias de bitola mais larga do que a
“standard”. Os membros da comissdo nomeada anteviam grandes
potencialidades a via larga. Assim, foi estabelecida a bitola de seis pés
castelhanos, quer dizer 1,674 m. Em larga medida esta definicao resulta do facto
de os seus proponentes nao estarem muito actualizados em relacdo aos
progressos entretanto verificados no centro da Europa, de os politicos que a
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aprovaram ndo terem procurado questionar, em termos técnicos, a proposta
feita e de ndo ter havido — ao contrario do que é corrente dizer-se — uma
profunda reflexdo estratégica sobre a decisdo. A Unica desculpa é que tudo era
novo e se tornava dificil antever um progresso tao grande para o novo modo de
transporte.

Do outro lado da Europa, adoptou-se também uma outra bitola mais larga do
gue a “standard”. A Finlandia, a Russia, os Paises Balticos, a Bielorrussia, a
Ucrania e toda a Eurodsia dispdoem de uma bitola de 1,525, chamada a “bitola
russa”. Os problemas de conexdo com a rede europeia sdo idénticos aos da
Peninsula Ibérica.

Para resolver o problema tém surgido algumas solugdes: aquilo que os espanhdis
designam por “cambiadores” dos quais eles tém revelado um comando
aprecidvel na sua evolucdo e solugbes variantes de pdrticos que transferem
contentores de wagons com uma bitola para wagons com uma outra colocados
em linhas paralelas de bitolas diferentes ou mesmo plataformas de wagons para
outros rodados. Até este momento, os “cambiadores” sé se tém aplicado aos
comboios de passageiros. O progresso conseguido tem sido muito expressivo.
S3o os espanhdis que detém o know-how neste dominio. Em Espanha ha j3
quatro geracdes de dispositivos de mudanca da bitola, o que mostra bem o
progresso que tem havido desde os finais da década de 60.

A solucdo de mudanca de eixos ou de bogies completas supde a transferéncia
sucessiva de trechos de trés wagons sobre um conjunto de quatro carris, dois de
bitola standard e dois de bitola ibérica (ou russa). Soltam-se os mecanismos de
fixacdo das bogies, elevam-se os wagons a 1,3 m de altura, transladam-se
transversalmente a linha, descem-se e fixam-se as bogies. Uma operacdo destas,
para um comboio com quarenta wagons demora mais de cinco horas e meia,
reclamando pessoal treinado.

Quando ndo ha “cambiadores” os passageiros tém de mudar de comboio,
estacionado paralelamente ou no topo da linha, como é mais corrente.

No porto de Varna (Bulgaria) hd uma instalagdo muito ampla para fazer a
mudanga de eixos antes de os wagons entrarem nos ferry-boats que conduzem
composicdes completas para portos russos ou ucranianos.
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Uma alternativa a esta demorada operacdo é a ja referida construcdo de linhas
de bitola standard, como se fez em Barcelona / Port Bou (fronteira com a
Franca).

Os “cambiadores” disponiveis neste momento podem proceder a mudanca de
bitola em wagons (tanto em eixos como em bogies) para comboios de
passageiros que circulem até 200 km/h. O dispositivo de transi¢cdo é constituido
por trechos de carril com contracarrii em convergéncia ou divergéncia,
consoante se passe da bitola ibérica para a “standard” ou o oposto. O tempo de
mudanca tem experimentado uma grande reducdo, desde a meia hora de hd
alguns anos atrds até ao simples abrandamento da velocidade para passar no
dispositivo de mudanca, dos dias de hoje. Os cambiadores ndao sdao aconselhaveis
para velocidades maiores do que os 200km/h.

Em Espanha os dispositivos tém experimentado grande evolucdo porque ha
“convivéncia” de composicdes em linhas de alta velocidade que, a determinada
altura, tém de prosseguir em outras de bitola ibérica e a velocidades moderadas.

Também em Francga ha partes do trajecto em TGV que prosseguem com a mesma
composicdo mas a velocidades muito mais baixas. Mas, ai, ndo ha problema
porque a bitola é sempre a mesma.

Em Espanha ha ja varias gera¢des de “cambiadores” adaptadas aos diversos tipos
de comboio: TALGO e CAF (TRD). A maior parte deles estava localizada nas duas
fronteiras principais com a Franga. Com a introdugdao da bitola “standard” em
Espanha comegou a haver necessidade de dispor de dispositivos de mudanca de
bitola no interior do territdrio.

Um outro problema tem a ver com as locomotivas quando a tracgdo é feita por
elas e as composicdes ndo sdo accionadas pela corrente eléctrica que é
alimentada através da catendria. Nesse caso, tem de haver mudanca de
locomotivas quando os wagons mudam de bitola; o tempo da operacdo cresce,
naturalmente. Hoje é muito maior o nimero de comboios auto-propulsionados
do que o dos comboios rebocados por locomotivas.
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Em Espanha dispOe-se hoje de 26 “cambiadores” automaticos de bitola: sete
estdo instalados em oficinas ou unidades de manutencdo, seis estdo em
instalacGes de ensaio e os restantes servem comboios comerciais. Foram
montados 33 mas como, entretanto, foram construidas muitas linhas de alta
velocidade de bitola standard ja se desmontaram 5 “cambiadores” em linhas
comerciais e 2 em oficinas.

Estima-se que entre 1969 e 2010 tenham passado por estes dispositivos cerca de
330 mil comboios, transportando cerca de 64 milhdes de passageiros. O nimero
de eixos que corresponde aqueles valores é de mais de 4 milhGes. Estes
indicadores tornam patente o bom funcionamento dos “cambiadores”.

Em 1994, a TALGO comegou a estudar a possibilidade de aplicar as tecnologias ja
desenvolvidas a wagons de mercadorias e, até, a locomotivas.

Espanha, em 2010, tinha instalados dispositivos de mudanca de bitola em:
a) Irun e Portobou;
b) Madrid (Atocha e Chamartin);

c) Medina del Campo, Plasencia, Sevilha e Antequera.

A estimativa de tempo para cada mudanca de bitola é de 11 minutos.

O grande problema que esta por resolver ou atrasado na sua resolucdo é o dos
dispositivos de mudanca de bitola para wagons de mercadorias. E preciso ndo
esquecer, no entanto, que hd muitas outras compatibilizacdes a promover, quer
entre as empresas peninsulares proprietdrias das vias quer entre os
concessionarios do transporte ferrovidrio tal como foi dito anteriormente.

Convém lembrar que os transportes devem ser sempre considerados numa
perspectiva multi-modal que, no campo das mercadorias, engloba o maritimo, o
fluvial, o ferroviario e o rodoviario, tendo cada um deles a sua vocagdo propria
em termos da distancia a vencer.



