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A tecnologia da condução de trens de metrôs, com  automatismo integral, sem condutores teve, desde sua primeira experiência de sucesso em 1983, no Metrô de Lille (França), um importante desenvolvimento. Já existem vários metrôs no mundo com esta tecnologia e muitos projetos em curso, inclusive em cidades que possuem metrôs com condução tradicional. As cidades de Lille, Vancouver, Lyon, Docklands (Londres), Tóquio, Paris (Météor) e Toulouse, entre outras, já têm sistemas em operação, há já alguns anos. 

Existem também pequenas linhas de metrôs menores totalmente automáticos, tipo AGT (Automated Guideway Transit), sistemas do tipo “people mover” em algumas cidades japonesas, interligando seu metrô urbano com pequenos centros comerciais e habitacionais, como também interligações em cidades americanas, canadenses, australianas e européias servindo os centros de cidades, campos universitários  e aeroportos. Os aeroportos de Tampa, Seattle-Tacoma, Miami, Orlando, Pittsburgh, Denver, Frankfurt/Main, Kuala Lumpur, Singapura e outros têm sistemas do tipo AGT em operação ou em construção.

São experiências interessantes a serem observadas pelos planejadores de sistemas de transporte no Brasil. O Metrô de São Paulo e do Rio de Janeiro, devem analisar a “ousadia”  dos Metrôs de Lyon, na sua linha D  e de Paris, na sua linha Météor, porque a retirada do condutor nestes casos, foi adotada em linhas relativamente densas e que  operam em redes com trens circulando com tecnologia tradicional.  

Quatro argumentos costumam ser desenvolvidos, pelas pessoas céticas face aos projetos de automação integral para metrôs:

· eliminam empregos

· limitam os passageiros a um universo desumanizado,  onde são abandonados a si próprios, em caso de incidentes.

· desenvolvem nos potenciais usuários, um sentimento de temor que nasce da ausência de operadores a bordo do trem

· custam mais caro em termos de investimento

Estes argumentos que surgiram, logo que foi implantada a primeira linha automática do Metrô de Lille, comprovaram-se não totalmente verdadeiras e serão analisados ao longo deste artigo, para demonstrar que, em grande parte, nem tinham  razão de ser.

Os metrôs automáticos oferecem muita flexibilidade e adaptação de oferta de serviço à demanda, além de um intervalo entre composições muito pequeno, da ordem de 60 segundos. Isto permite, sem aumento de custos, uma qualidade de serviço excepcional, em termos de oferta de lugares, uma perfeita adaptação à demanda, independente do horário, do dia ou de eventos não programados .

O automatismo integral exige, em alguns casos, além de equipamentos de automação próprios, algumas medidas especiais de segurança para os passageiros, como portas nas plataformas, inclusive para minimizar perturbações por  interferências dos usuários, além de centros de controle mais sofisticados e sistemas de intercomunicação mais desenvolvidos entre  usuários e agentes operacionais. 

A eliminação dos condutores não significa obrigatoriamente uma redução do quadro operativo, visto que estes, retirados do confinamento nas  cabinas, assumem novas atribuições de serviço junto aos usuários e algumas  responsabilidades técnicas em caso de emergências. Ela  possibilita assim, contrariamente às aparências, maior contato entre os usuários e a empresa.

Para seu bom desempenho, os metrôs automáticos dispõem de ferramentas que lhes permitem tratar os incidentes em tempos  mínimos que não afetam a qualidade de serviço. Além disso o automatismo integral se reflete em automação de grande parte dos sistemas, como a bilhetagem, e numa manutenção também totalmente automatizada, como também  num gerenciamento administrativo e operacional  em tempo real, e totalmente integrado.

A sua adoção exige das empresas operadoras uma reengenharia administrativa, pois gera uma série de funções não previstas nos metrôs convencionais , além de exigir uma evolução das funções de agente de estação, operador de centro de controle, agente de linha (antigo condutor), etc.

Desde a primeira experiência de metrô automático, esta tecnologia foi se aprimorando, tanto na cidade de Lille, como em outras cidade da França e do resto do mundo, demonstrando sua absoluta confiabilidade, segurança, além de suas vantagens operacionais e de custo.

Categorias de sistemas com automação integral

Considerando a oferta de lugares e o tipo de usuário servido, pode-se distinguir três tipos de sistemas com automação integral que operam  sem condutor na cabina:

· Sistemas de Média Capacidade, do tipo veículos leves automáticos (VAL)
São os sistemas que se desenvolveram a partir da experiência de Lille (1983). Utilizando a mesma tecnologia, da  MATRA, operam os metrôs de Toulouse, Orly-VAL, Chicago, Jacksonville, Taipé e outros. Com tração a motor linear, da UTDC/Bombardier/SEL-Alcatel, operam os metrôs de Vancouver e Detroit. O de Docklands (Londres), utiliza a tecnologia da Hofman Bush/Alstom/Sel-Alcatel. Os metrôs  japoneses, de Yokohama, têm sistemas de fabricação Mitsubishi/Nigata, de Kobe, é de tecnologia Kawasaki, e o de Osaka é de tecnologia Sumitomo.

· Metrôs de alta capacidade, com automação integral

Duas experiências com know-how Alstom/Matra se destacam, a do Metrô de Lyon, na sua linha D, em operação desde 1992  e a linha 14 de Paris (Météor), a ser aberta ao público ainda em 1998.

· Sistema do tipo “people mover” de baixa capacidade. São os chamados AGT (automated Guideway Transit System), geralmente em elevado,  servindo basicamente aeroportos, e pequenos centros comerciais ou turísticos, desenvolvidos pela ADTRANS e outros.

Metrôs com Automação Integral 

	Cidade
	Situação
	Inicio da Operação

	Lille 1   ( 13,2 Km - Sistema VAL)
	em operação
	1983

	Vancouver
	em operação
	1986/90/94

	Lille 2 fase 1   (12 Km - Sistema VAL)
	em operação
	1989

	Yokohama
	em operação
	1989/93

	Kobe
	em operação
	1990

	Orly     (7,2 Km - Sistema VAL)
	em operação
	1991

	Lyon
	em operação
	1992

	Chicago  ( 4,3 Km - Sistema VAL)
	em operação
	1993

	Toulouse A    (10 Km - Sistema VAL)
	em operação
	1993

	Lille 2 Fase 2   ( 0,4  Km - Sistema VAL)
	em operação
	1994

	Hiroshima
	em operação
	1994

	Tokyo
	em operação
	1995

	Lille 2 Fase 3      (3,1 Km - Sistema VAL)
	em operação
	1995

	Taipeh     (10,8 Km  - Sistema VAL)
	em operação
	1996

	Taipei
	em operação
	1996

	Paris Météor
	Pré- operação
	1998

	Kuala Iumpur
	em construção
	1998/99

	Lille 2 Fase 4    (2,7 Km - Sistema VAL)
	em construção
	1999

	Lille 2 Fase 5    (3,5 Km - Sistema VAL)
	em construção
	2000

	Rennes    (9,3  Km - Sistema VAL)
	em construção
	2001

	Toulouse ext.A    (2,5 Km - Sistema VAL)
	em estudo
	2003

	Turin      (9,6  Km  - Sistema VAL)
	em estudo
	2003

	Toulouse B   (16 Km - Sistema VAL)
	em estudo
	2006


Sistemas  automáticos (people – movers do tipo AGT)

	Cidade
	Situação
	Comprimento
	Inicio da Operação

	Tampa Intl. Airport (Airside B,C,D,E)
	Em operação
	2,8
	1971/95

	Tampa Intl. Airport (Airside F)
	Em operação
	0,8
	1987

	Tampa Intl. Airport (Airside A)
	Em operação
	0,5
	1995

	Seattle – Tacoma International Airport
	Em operação
	2,7
	1973

	Busch Gardens Theme Park
	Em operação
	2,1
	1975

	Miami Internacional Airport
	Em operação
	0,8
	1980

	Hartsfield Atlanta International Airport
	Em operação
	7,0
	1980

	Orlando International Airport
	Em operação
	3,5
	1981

	Gatwick Intl. Airport, London (Satellite)
	Em operação
	0,6
	1983

	Gatwick Intl. Airport, London (N.Terminal)
	Em operação
	2,4
	1988

	McCarran Intl. Airport, Las Vegas (Sat. C)
	Em operação
	0,8
	1985

	McCarran Intl. Airport, Las Vegas (Sat. D)
	Em operação
	2,1
	1998
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	 operação_3,8_19, Singapore
	Em operação
	1,3
	1990

	Stansted International Airport, London
	Em operação
	2,8
	1991

	Pittsburgh International Airport
	Em operação
	1,5
	1992

	Danver International Airport
	Em operação
	3,9
	1994

	Frankfurt/Main International Airport
	Em operação
	3,8
	1994

	Newark International Airport
	Em operação
	7,3
	1996

	Kuala Lumpur International Airport
	Em operação
	1,3
	1997

	Singapore First Automated LRT System
	Em construção
	15,0
	1998

	Kobe
	Em operação
	
	1981/82

	Osaka
	Em operação
	
	1981/93


VANTAGENS DO AUTOMATISMO INTEGRAL

· Flexibilidade Operacional

Nos metrôs tradicionais que necessitam de condutor na cabina dos trens, mesmo quando em condução automática do tipo ATO, a flexibilidade operacional do sistema  fica condicionada a limitações determinadas pelas condições de trabalho dos agentes operacionais.

Assim, em horário de pico, a programação horária dos trens é condicionada aos horários de trabalho dos condutores e não é possível a mobilização de operadores, para atender especialmente a uma demanda não prevista e programada, porque se esbarra em disponibilidade de pessoal e em leis trabalhistas e acordos sindicais. 

Os operadores  são geralmente obrigados a iniciar e terminar o seu dia de trabalho num determinado ponto da linha,  que independe da circulação dos trens. Uma eventual reprogramação na circulação dos trens, função de uma demanda não prevista, é praticamente impossível de ser efetuada, a não ser que se tenha uma programação prévia do serviço dos agentes para emergências, algo que  custa caro e requer prazos importantes de preparo e de negociação.

A circulação dos trens sem condut_RÎ_%&A_%V?_%¶Z_%ö;__¢Î__²Î__ÂÎ_ligadas às condições de trabalho do pessoal circulante,  tais como o tempo mínimo e máximo de condução, a volta na hora determinada ao ponto de início de serviço, além de não estar sujeita à vulnerabilidade do serviço com a ausência ou atraso do pessoal.

Fazer sair um trem para um único percurso afim de atender um desequilíbrio pontual da demanda ou modificar de um dia para o outro o programa de serviço, em função de informações ligadas a eventualidades momentâneas, são operações correntes num metrô sem operador. Desta forma o serviço oferecido pode acompanhar precisamente as necessidades do usuário. 

Por outro lado, esta adaptação da oferta à demanda é uma fonte importante de economia em termos de “carros – quilômetros”, nos períodos de transição entre regimes de demandas diferentes; é também uma garantia qualidade de serviço para os passageiros, independente das circunstâncias. Operações excepcionais podem ser organizadas, como por exemplo em dias de jogos de futebol, vésperas de feriados ou qualquer evento onde possa existir condições que exijam um serviço extra de metrô.

A automação integral da operação de metrô possibilita portanto, ajustes muito precisos e rápidos do serviço, em função das necessidades dos usuários. É o meio, por excelência, de adaptar a evolução da oferta à  demanda, ajustando as freqüências das composições, independentemente do horário ou do dia. 

Finalmente, como um potencial pouco utilizado, há a possibilidade do acoplamento/desacoplamento automático, que pode otimizar a oferta de lugares ao longo do dia, com a varição do comprimento dos trens, além do intervalo entre eles. Dessa forma pode ser proporcionada uma oferta adequada com uma freqüência atrativa, mantendo-se o orçamento economicamente determinado de “ carros – quilômetros”. 

· Melhor qualidade de serviço com menor custo

A qualidade de serviço de Metrô é o aspecto para o  qual os usuários são mais sensíveis. Inclui parâmetros como de trens na hotempo de viagem,a capacidade de za das estações, segurança, informações várias, comunicação visual e etc..

Nos metrôs tradicionais, o peso do custo de pessoal, em termos de “ carros –quilômetros” , leva a uma redução significativa do número de trens na hora pico. Para uma capacidade de transporte determinada, que garanta o atendimento da população, preferem-se trens mais longos, com intervalos espaçados, do que trens curtos com intervalos mais próximos, evitando assim dimensionar o número de empregados pela hora do  pico.

Os condutores  do metrô têm, naturalmente, uma função estritamente ligada ao horário de circulação dos trens, enquanto os outros empregados da companhia, aos quais correspondem as tarefas de manutenção, atendimento aos usuários, controle ou tarefas administrativas, não têm, com seus próprios horários de trabalho, influência direta n¾ÿ_​ÉÊ__¸�_U‹ì‑Ž.

Assim, a ausência de operadores não impede aos metrôs totalmente automáticos, colocar em serviço, nas horas pico, o maior número de composições possíveis. No entanto, para os níveis de demanda intermediária entre as horas pico e as horas menos carregadas, a circulação dos trens pode ser planejada ou ajustada em tempÿZXteöE
_t_ÿv�
 a adaptar-se ao tráfego, sem ter de levar em conta as limitaçõe‹M_ã_QPRèøêÿvè­a‡÷è¯z‡÷ZX_​ÉÊ__adores.

Para ilustrar esses ganhos de qualidade de serviço assim obtidos,  podemos citar as diferenças no Metrô de Lyon, entre as linhas tradicionais e a linha D “totalmente automática”:   para “carros – quilômetros”  equivalentes, há na linha A (com operadores) 265 idas e voltas diárias com trens de 3 carros, enquanto que na linha D (sem operadores) 414 idas e voltas com trens de 2 carros. Na mesma ordem de idéias, a linha  de Lille (automáti_ºË¦ë_º•§U‹ì‑VW‹ra de 500 idas e voltas por dia com trens de 2 carros, com uma capacidade de transporte bem adaptada à demanda.

· Economia em infra-estrutura 

A automação integral permite economias no investimento inicial de uma linha de metrô, quando a decisão de se realizar uma linha totalmente automática é tomada no estágio da concepção da linha.  Esta economia é essencialmente ligada à economia em material rodante e das infra  estruturas civis.  Com freqüências muito altas entre composições, pode-se reduzir o comprimento dos  trens e das plataformas de estações, sem diminuir a oferta. 

Com a flexibilidade operacional, é possível também diminuir o tamanho dos à noite feito ao como foi feito Outros melhoramentos da qualida de Paris: o autm casos de defasl permitiu uma economia de investimento, limitando de forma impo a automação integral permite a correção do carrossel por injeçãsta linha, com o estacionamento à noite feito ao longo da via. 

· Outros melhoramentos da qualidade de serviço
Em casos de defasagem na circulação dos trens na linha ou atrasos por incidentes, a automação integral permite a correção do carrossel por injeção automática de trens, assegurando o respeito aos horários programados. No metrôte no terminal pessário para isstações da gestãontemente disponível uma composição com seu opera do que a suprimno terminal uma stema automático em operação, o ma composição dioso, além de problemático em termos do pessoal que precisa encerrar seu expediente no terminal previsto. As limitações da gestão do pessoal conduzem mais a estender os atrasos, do que a suprimi-los. Com um sistema automático, basta manter uma composição disponível, aguardando no terminal, para que os hopercurso. No auta sejam, salvo maiores incidentes, respeitados i que impede aos trens de saírem sico, o carrossel dos trens tem tendência em distorcer-se pouco a pouco por causa dos múltiplos acontecimentos elementares que vão se acrescentando ao longo do percurso. No automático, dispõe de uma regulação mais específica que impede aos trens de saírem de cada estação, adiantados sobre seu horário programado, levando a uma operação mais harmônica.

Uma outra vantagem operacional do automatismo integral pode ser ilustrada pelo exemplo de  Lille que inicia uma linha, de manhã, a partir de quatro locais simultaneamente, o que aumenta em 15 minutos o tempo disponível para a manutenção noturna da via.

Enfim, o automatismo integral otimiza a viabilidade e a regularidade do serviço, eliminando os custos provocados pelas obrigações de administração do pessoal (horários, inícios de serviço e etc).

TECNOLOGIA DO AUTOMATISMO INTEGRAL

· A Sinalização e outros automatismos

Umas das tecnologias responsáveis para a automação integral, é a tecnologia de sinalização. Prefere-se a técnica do bloco móvel, projetada essencialmente para a operação de trens automáticos, como em Vancouver, e que começa a ser aplicada também em metrôs convencionais, graças a seu desempenho.

Consiste em que o trem envie informações sobre sua localização, velocidade, aceleração, etc. aos trens posicionados imediatamente à frente e atrás, resultando numa regulação otimizada das acelerações e frenagens e permitindo que a distância e o  intervalo entre os trens,  atinjam valores mínimos, com toda segurança.       

O metrô de Lille mostrou que a operação do sistema sem condutores pode oferecer, como principais benefícios, além da alta velocidade comercial (34 a 40 Km/h),  um intervalo entre trens muito pequeno, da ordem de 72 segundos. O nível de confiabilidade que se tem obtido é de 99.5%.

Além da eliminação do condutor, a automação integral pressupõe um automatismo avançado e absolutamente confiável, em todos os sistemas que intervêm numa operação de metrôs, como o sistema de alimentação elétrica, sistemas de transmissão de dados, fluxo de informações e de imagens, sistema integrado de telecomunicações, bilhetagem, equipamentos de estações e serviços de manutenção.

· Controle e Supervisão

As  funções de operação e regulação de uma linha de metrô automático exigem uma nova técnica especial para garantir a absoluta segurança operacional e o perfeito e total domínio do sistema.


De fato, a característica principal desse sistema é controlar a operação da rede e a gestão dos incidentes à distância, por telemedição, telesupervisão e telecomando, a partir de um centro de Controle Operacional (CCO) Este se constitui assim como todo o cérebro de decisão e de ação. Os operadores do CCO asseguram não só funções técnicas de operação, mas também  funções de comunicação direta com os usuários e de restabelecimento de serviço em caso de incidentes. Para isso necessitam de um treinamento especial.

Para permitir a operação totalmente automática, foram desenvolvidos “software” especiais, na base de sistemas especialistas,  que incluem diversas estratégias em caso de incidentes.  Por outro lado, os meios que os operadores dispõem, lhes dão acesso a todas as informações necessárias sobre as  condições dos usuários, dos ambientes, dos sistemas e dos equipamentos, possibilitando uma ação imediata para um eventual restabelecimento do serviço em caso de incidente. Para manter a qualidade e a imagem do sistema, procura-se evitar que os incidentes técnicos que são inevitáveis, sejam percebidos pelos usuários.

A ausência de operadores a bordo das composições é assim contrabalançada e excedida pelo volume considerável de informações disponíveis no CCO, levando a uma qualificação das funções de operações bem mais desenvolvida, em termos de gestão de sistema e de comunicação direta com o usuário.

· Portas nas Plataformas e outras disposições  

Os metrôs automáticos dispõem de ferramentas especiais que lhes permitem eliminar eventuais incidentes, em tempo mínimo, que não afeta a regularidade e confiabilidade do serviço e portanto a qualidade do serviço,  não sendo portanto sentido pelos usuários.

Um fator importante de redução das perturbações criadas pelos próprios usuários é a existência de  portas na plataforma que a separam da via,  em alguns metrôs automáticos.  Nos metrôs com tais portas, a disponibilidade de trens para os passageiros atinge 99,7%. Nos metrôs sem portas de plataforma,  ela não ultrapassa 99%. É preciso notar que os incidentes que são provocados pelos passageiros (incidentes normais ou voluntários, até vandalismo organizado) são uma realidade que atinge todos os metrôs.

Com plataformas equipadas com portas de plataforma, os metrôs de Lille e Toulouse mostram excelente disponibilidade, da ordem de 99,7%. Sem portas de plataforma, como em Lyon na linha D, onde às portas na plataforma, preferiu-se a adoção de um sistema ótico de prevenção, os incidentes e especialmente os atos de vandalismo que exigem inspeções das vias, seja a pé ou a partir de trens operados manualmente em marcha lenta, reduzem a disponibilidade em relação ao nível anterior, mas ela fica em níveis comparáveis, ou mesmo acima daqueles das grandes redes operadas com operadores.

Na  gestão dos incidentes técnicos que são função das possibilidades de degradação de algum equipamento, nenhum metrô automático relata dificuldades particulares. O número de incidentes que exigem a intervenção de agentes na linha, sobre a via ou nos trens, é baixo não afetando significativamente a disponibilidade de serviço.

Os únicos incidentes que podem provocar para um metrô automático, em certos casos, um alongamento dos tempos de resolução dos incidentes com relação a um metrô com operador, são as panes de trens que requerem a intervenção de um agente ou a supervisão das vias, em caso  intrusão e que so  existe, de forma significativa, na ausência de portas nas plataformas. Quanto à administração dos incidentes que obrigam as evacuações ao longo da via, depende do desempenho dos sistemas de comunicação, entre o Centro de Controle e os passageiros e na velocidade dos procedimentos de intervenção.

Os metrôs que dispõem de uma plataforma de emergência ao longo da via,  que permita a circulação de agentes de manutenção durante a operação, tem uma condição importante para reduzir substancialmente os tempos de restabelecimento de serviço.

A QUESTÃO HUMANA

· Os operadores e suas novas funçôes 

A opinião pública  entende como “redução de efetivos” qualquer tipo de automatismo. É o caso da operação de trens sem condutores. Este ponto de vista não é totalmente verdadeiro. Se é certo que os sistemas automáticos tendem a suprimir determinados empregos, muitas das funções são substituídas por outras de maior conteúdo técnico e humano. 

O condutor de trem e o operador do Centro de Controle Operacional, adquirem novas funções. A criação de  equipes que executam tarefas multi-disciplinares, sem que haja uma pré-definição de funções específicas para seus membros, os chamados “Grupos Semi-Autônomos”, é uma idéia que foi desenvolvida nos países escandinavos (com as experiências da Volvo e da Saab) e seguida em muitas empresas modernas.Nos metrôs automáticos tem uma aplicação direta. Sob o prisma do indivíduo, requer o desenvolvimento de múltiplas habilidades e um treinamento especial. 

Há assim um enriquecimento da missão do operador de metrô.No automatismo integral os aspectos de segurança, de restabelecimento de serviço, de atendimento aos usuários e outros, se mesclam numa nova dimensão. O condutor do trem se torna uma presença itinerante ,  e o metrô sem condutor torna-se um metrô mais humano. 

É necessário lembrar que nos metrôs modernos, o condutor possui ferramentas de assistência que o tornam, na maior parte do tempo sem uma função direta. A condução automática limita suas responsabilidades a duas tarefas maiores:

•
garantir a segurança na troca de passageiros em estações (chegada na estação, seqüência de fechamento das portas dos trens, saída).

•
garantir a continuidade do serviço em caso de incidente (intervenção no material rodante e/ou retomada da condução manual, após uma falha do automatismo de condução ou do material rodante).

Estas tarefas requerem uma presença constante no posto de condução, porém são acompanhadas de períodos sistemáticos de quase inatividade, tornando-se estressante para o operador e provocando a perda de seu próprio interesse na profissão.

A qualificação para a utilização de meios sofisticados,  que permite   uma visão de conjunto mais geral, dá ao pessoal do CCO, uma responsabilidade mais diversificada do que num sistema não automático. O automatismo integral pode favorecer assim o  desenvolvimento de um plano de carreira, oferecendo a possibilidade, através de formações qualificadoras e de aquisição de novos conhecimentos, uma progressão na tecnicidade das profissões. Gerador de um progresso para os homens e as mulheres que o fazem funcionar, o metrô com automatismo integral lhes oferece a possibilidade de elevar e diversificar sua qualificação.

· A preocupação com os usuários
A tendência geral de evolução das empresas de transporte público, os leva a ter  uma preocupação crescente com os usuários e a desenvolver assim novas funções que garantam uma presença constante da “empresa operadora” junto aos passageiros.

Nas vésperas do ano 2000, onde o domínio dos espaços públicos está ficando cada vez mais complexo para enfrentar os fenômenos de exclusão, vandalismo, insegurança e onde o nível de exigência de cada pessoa cresce constantemente, o atendimento aos usuários impõe-se como uma necessidade inegável.

As funções tradicionais de agentes de estação e controladores, são então substituídas, ampliadas e enriquecidas, podendo ser classificadas em duas categorias:

•
atividades técnicas de supervisão e de primeiro nível de manutenção, como intervenção operacional sobre o sistema e os equipamentos, supervisão da qualidade técnica, ajuda no diagnóstico de incidentes, etc.

•
atividades orientadas para a assistência ao cliente, em questões de segurança,  atendimento a informações diversas, ações de melhoria do ambiente, assistência aos usuários em caso de incidentes, registro de queixas, luta contra a fraude etc.)

O pessoal necessário  e a questão sindical

Se nos limitamos às funções técnicas, as economias em termos de número de funcionários seriam  possíveis, já que o número de agentes necessários em linha, é inferior ao dos condutores que garantiriam um serviço tradicional.

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                         ​_gf‹^zadas para criar                                                                                                                                                                                       
Tais economias na operação técnica podem então ser utilizadas para criar os novos empregos de agentes de atendimento, de controle e de acompanhamento dos usuários. Esta é a tendência mais recente que se manifesta.

Gera-se  uma evolução real das profissões: com o desaparecimento da profissão de base tradicional das operações, a de condutor, há uma evolução das profissões de operador de centros de controles, a criação de novas funções de agentes na linha e nas estações. 

Quanto à questão sindical,  vale citar a experiência vivida pelo Metrô de Paris por ocasião do projeto MÉTÉOR. A mais importante organização sindical francesa de condutores, reconheceu o interesse para a empresa e para seu pessoal, inclusive os operadores de trem, das vantagens e evoluções  introduzidas pela automatização integral e aceitou  o desaparecimento da profissão de condutores.

CONCLUSÃO

A automação integral, ou seja a operação sem condutores, é um excelente fator, em termos econômicos, de adaptação permanente da oferta à demanda. Fundamentalmente, a automação integral permite desconectar a relação que existe entre, de um lado, o serviço oferecido em termos de horário e freqüência dos trens e, de outro lado, o conjunto das obrigações da administração do pessoal. 

Aumenta a qualidade e a oferta de serviço, a disponibilidade do transporte, sem aumento dos custos.  Assim, numa nova linha de metrô, sob reserva dos estudos econômicos e_RÎ_%&A_%V?_%¶Z_%ö;__¢Î__²Î__ÂÎ_ados em cada caso, o automatismo integral deve ser considerado. 

O mesmo vale para a renovação completa de uma linha existente, embora a complexidade das operações de instalação de um novo sistema,  enquanto se mantém a continuidade da operação de um serviço existente, requer uma análise técnica, econômica e social particularmente aprofundada. Não existe ainda hoje nenhuma experiência realizada neste sentido.

A experiência adquirida em automação integral, há 15 anos, em  grandes sistemas urbanos, confirmou e ampliou as vantagens já detectadas nos primeiros sistemas automáticos, do tipo people-movers, em operação já há mais tempo. Ela hoje se estende a sistemas urbanos mais densos e pesados.

Os metrôs brasileiros como o de São Paulo e do Rio de Janeiro, e todos os sistemas guiados de média capacidade, em projeto em muitas outras cidades, deverão doravante considerar no seu projeto de viabilidade técnico – econômica, para novas linhas, a possibilidade de adotar o automatismo integral. 
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