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Editorial

Directores
de relacoes
publicas
da U. L. C.
em
Portugal

A realizacdo no Estoril, a convite da C. P., da reunido plenaria
dos directores de Relagdes Publicas da Unido Internacional de Cami-
nhos de Ferro, efectuada em fins de Setembro, teve para nos, ferro-
viarios portugueses, particular significado.

Para além da ja tradicional presenca da C. P. em conferéncias
internacionais, a possibilitar aos seus representantes contactos directos
e intercimbios de ideias, na analise e solugdo dos problemas comuns,
que sio das formas mais consagradas de cooperagdo inter-redes da
nossa época, esta reunido empenhou-se através dos seus mais quali-
ficados peritos, em definir e aplicar, junto do publico, a imagem de
prestigio de um caminho de ferro, a escala europeia, moderno, valido
€ progressivo.

Esta circunstincia, no exacto momento em que a C. P. vive uma
reconversdo profunda das suas estruturas, no «aggiornamento» tecno-
l6gico e administrativo de todo o seu sistema de transportes, serviu,
com oportunidade, os interesses da Empresa —e especialmente os
do seu sector responsavel de Relagdes Publicas.

Como se sabe, o operoso periodo de desenvolvimento planeado
que se estd seguindo internamente na Companhia, requer por razoes
compreensivas, novas e crescentes acgdes no dominio da informagdo
e do esclarecimento a opinido do Pais, especialmente no delineamento
das programagdes ferrovidrias. A propria execugdo do IV Plano de
Fomento, a vigorar no hexénio de 1974 a 1979, surge também como
motor de crescimento as tarefas especificas das Relagdes Publicas,
ao definir e desenvolver, dentro dos parametros caracterizadores da
época em que o mesmo ird desenrolar-se, os esquemas de acgao gover-
nativa, que para o caso da ferrovia, esclarecem, orientam e resolvem
grande parte da politica de gestdo da Empresa.

Do confronto e acerto das nossas actividades com as criagdes
e experiéncias das Administragdes mais influentes, foi possivel pautar
procedimentos, fortalecer esforgos e catalizar iniciativas com possibi-
lidades consideraveis de aplicagio na estratégia e na tactica da actual
conjuntura, e entrar-s¢ assim, numa mais dinAmica cooperagdo de
ordem internacional. : -

Paralelamente pdde a C. P., perante os responsaveis da infor-
magdo ferroviaria do Velho Continente, dar a conhecer, com pormenor
e num dialogo generalizado, os aspectos fundamentais da reconversdo
da sua rede — e que constitui a nota dominante da imagem da Com-
panhia — comprovando que também c4, o caminho de ferro actual
prossegue na sua marcha irreversivel de modernizacdo e adaptagdo
vocacional.

Ficou todavia bem expressa nesta reunido que nenhum programa
de Relagdes Publicas — por mais perfeito que seja — podera resistir
a servigos mal executados. Na verdade, constitui principio axiomatico
que nenhuma rede ferroviaria podera atrair novas correntes de trafego,
ou conseguir sequer a simpatia dos utentes, se 0 seu funcionamento
ndo for impecéavel; se ndo dispuser de equipamentos melhorados,
pregos competitivos e servigos rapidos. Em suma que as Relagdes
Publicas ndo sdo a «arma secreta» capaz de convencer o publico a
aceitar 0 «mau» como «bom» — ou a panaceia miraculosa que alivia

‘todas as enfermidades... ‘

Mas, o clima de franco optimismo que a reunido revelou por
parte dos seus delegados, nos estudos e acgdes que lhes estdo confiados,
expressou bem a inabalavel fé e a indestrutivel confianca de todos,
no futuro promissor da ferrovia.

E neste complexo de perspectivas que S€ processa actualmente
todo o conceito e evolugdo da técnica de Relagdes Publicas aplicada
aos Caminhos de Ferro da Europa, nas suas principais areas de reflexdo.
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Reuniao
ferroviaria
internacional
de relacoes
publicas

De 27 a 29 de Setembro ultimo,
realizou-se no Estoril, a convite
da C. P., a reunido plenaria anual
dos Directores de Relagoes Publi-
cas das Administragoes ferrovia-
rias membros da Unido Interna-
cional dos Caminhos de Ferro,
presidida pelo dr. William Wenger,
director do Centro de R. P. de
Paris. Presente, igualmenie, o
dr. Fausto Gianni, director do
Centro de Publicidade, de Roma.

Nesta reunido, tal como nas
restantes estabelecidas em regime
de rotag¢do, foram tragadas as
principais directrizes de actuagdo
das redes ferroviarias europeias
no dominio da informagao, apre-
ciadas campanhas, iniciativas e
empreendimentos verificados nesse
campo, € analisadas estruturas

para manter e desenvolver no -

espirito do publico uma imagem
de prestigio de um caminho de
ferro valido, moderno e crescen-
temente valorizado.

Estiveram presentes directores
dos caminhos de ferro da Austria,
Bélgica, Espanha, Finldndia,
Franca, Gra-Bretanha, Holanda,
Irlanda, Italia, Japdo, Luxem-
burgo, Noruega;-Republica Fede-
ral da Alemanha, Suécia e Suica,
além de delegados da «Wagons-
-Lits», «London Transport», em-
presas de navegagdo maritima liga-
das a via férrea, e editores de
revistas ferroviarias de represen-
tagdo externa.

Da delegagdo da C. P., faziam
parte os srs. dr. Elio Cardoso,
Américo Ramalho, José de Matos
Serras e Antonio Gouveia.

A reunidio compreendeu trés
sectores:

Comité Técnico — grupo exe-
cutivo que prepara as principais
programagdes a seguir em
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O presidente William Wenger na reunido.

Uma das sessoes de trabalho
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comum pelas administragoes
ferroviarias associadas e da qual
a C. P. faz parte — editores de
revistas ferrovidrias de repre-
sentacdo externa e plendrio dos
Directores de Relagoes Publicas.

Para além dos assuntos de
fundo, especificamente técnicos,
tratados na reunido, destacaram-
-se 0s seguintes: analise do pro-
grama comemorativo do cinquen-
tenario da U.L.C.; exposi¢do 1iti-
nerante «Comboios Célebres» de
material historico ferroviario,
(apresentada em Claphan, na In-
glaterra, Lucerne, na Suiga, Mu-
lhouse, na Franga, e Géivle, na
Suécia e prevista para outras cida-
des); boletim «Ferinfor»; publi-
cagoes editadas (Brochura «TEE»,
«A Europa dos Caminhos de
Ferro», «As Grandes Artérias Fer-
roviarias Europeias»); agenda-
-calendario «Who’s Who»; visitas
de jornalistas a diversas redes
(a viagem do jornalista americano
Saltzman, editor do «Eurail
Guide» de Lisboa a Vladivostock,
por caminho de ferro); reporta-
gens ferroviarias da BBC, France-
-Inter, ORTF e «Europa-Maga-
zine»; campanha de informagédo
nos E.U.A. (4* campanha de
informagdo e esclarecimento fer-
roviario europeu junto do grande
publico norte-americano); estudo
do Plano Director dos Caminhos
de Ferro Europeus; ficha do-
cumentaria sobre defini¢do e objec-
tivos das Relagdes Publicas aos
Caminhos de Ferro; analise de
cartas periodicas dirigidas aos Go-
vernos € organismos oficiais, sobre
os mais importantes problemas
da via férrea; visita de jornalistas
europeus, em «rally» de imprensa
aos estaleiros da nova linha «di-
rettissima» Roma-Florenca em 22
e 23 de Novembro de 1973; pre-
paragdo do IV Simpésio de Ciber-
nética em Washington, em Abril
de 1974; preparagdo do programa
comemorativo, na Inglaterra, em
Setembro de 1975 do 150.° ani-
versario do primeiro caminho de
ferro de servigo publico (Stockton-
-Darlington, inaugurado em 27
de Setembro de 1825); criagdo dum
Grupo de Trabalho para a cria¢éo
de uma revista internacional de
noticiario ferroviario; intensifica-
¢do de campanhas publicitarias
junto da juventude e questdes de
orgamento.
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No solar do Vinho do Porto

A terminar o eng.° Francisco
de Almeida e Castro, director-
-adjunto 4 Administragdo, falou
sobre «A Reconversdao dos Cami-
nhos de Ferro Portuguesesy.

Relativamente a revistas ferro-
viarias abordou-se o intercambio
entre redacgodes, problemas de
aproximagdo do pessoal das redes
no sentido internacional, neces-
sidade de informagdo sistematica
para os agentes do caminho de
ferro, publicagdo reciproca de re-
portagens ferroviarias, campanhas
de amizade, troca de elementos
informativos e de fotografias, me-
lhoria de aspectos graficos e dos
contetidos das publicagdes, etc.

No final, o dr. Elio Cardoso,
chefe do Servigo de Relagdes Publi-

Com o eng. Brito e Cunha

cas, falou sobre os antecedentes,
situacdo actual e perspectivas futu-
ras do «Boletim da C. P.», de
que ¢ editor.

A margem da reunido organi-
zou-se, como € da norma, um
programa social e turistico, em
honra dos delegados e suas fami-
lias, que deixou em todos a impres-
sio da tradicional hospitalidade
lusitana.

A proxima reunido plenaria rea-
lizar-se-a em Dublin, na Irlanda,
em Setembro de 1974,

BOLETIM C. P.
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Nova empresa rodoviaria de que a C.P. € associada

A constituicio desta sociedade, a primeira empresa
nacional para operar nas linhas regulares interna-
cionais, ¢ uma realidade modelo daquilo que pode
e deve constituir a coordenacio dos transportes
— afirmou o administrador brig. Almeida Fernandes.

Realizou-se em 24 de Setembro, na Adminis-
tracdo da C. P. a escritura de constituigao da Socie-
dade INTERSUL, empresa que tem por objecto
a exploragdo do transporte rodovidrio internacional
de passageiros, com origem ou destino na regido
sul do Pais.

Este novo modelo de colaboragdo rodo-ferro-
viaria pretende eliminar aspectos concorrenciais
negativos e estabelecer uma reparticio de trafegos
baseada na vocagdo de cada .meio de transporte.
Sdo empresas socias da INTERSUL as seguintes:

— Claras Transportes. S.A.R.L.

— Camionagem Ribatejana, Lda.

— Castelo & Cagorino, Lda.

— Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses
— Covas & Filhos, Lda.

— Empresa Rodoviaria Sotavento do Algarve, Lda.
— Empresa de Viagdo Algarve, Lda. (EVA)

— Empresa de Viagdo Barranquense, Lda.

— Jodo Candido Belo & C.*, Lda.

— Jodo Maria dos Anjos, Lda.

— TRANSUL

A ceriménia estiveram presentes elementos de
todos os operadores rodoviarios do Sul que aderiram
a esta iniciativa, tendo representado a Companhia
os Administradores brig. Almeida Fernandes e
dr. Ventura Mateus.

Com a criacio da INTERSUL passa a existir
um interlocutor legal e valido na reciprocidade
proporcionada ao nosso Pais pelos acordos bila-
terais internacionais para o transporte de passa-
geiros que Portugal tem subscrito. e

Apés a assinatura do contrato de constituigdo
social, o brig. Almeida Fernandes, proferiu as

seguintes palavras:

E com a maior satisfa¢do que registo a presenga
de todos VV. Ex.*s neste acto de celebragdo da escri-
tura da «INTERSULy».

O Governo, ao publicar. em 6/11/71 o Regulamento
dos Transportes Rodoviarios Internacionais, fez uma

BOLETIM C. P.

verdadeira profissdo de fé na capacidade de reali-
za¢do e de mutuo entendimento entre os transpor-
tadores rodovidrios nacionais.

Com efeito, o Decreto n.° 45/72 estabelecia que
os Transportes Rodovidrios Internacionais deviam
ser explorados apenas por 3 empresas de ambito
regional ( Norte, Centro e Sul) que agrupassem todos
os operadores nacionais de (ransportes internos que
nelas quisessem participar.

Estava, pois, dado o primeiro grande passo para
wma concentrag¢do empresarial e para uma concre-
tizagdo do processo de eliminag¢do de aspectos con-
correnciais negativos, numa optica de bem servir o
publico e de ser util a Nagado.

De facto, os Acordos Bilaterais Internacionais
Rodovidrios que Portugal tem vindo a celebrar com
outros paises, proporcionam, ao nosso Pais, a reci-
procidade no dominio da efectivagao nos Transportes
Rodovidarios Internacionais. Mas, para efectuar estes
transportes havia que constituir Sociedades Nacio-
nais que fossem as interlocutoras legais, das Socie-
dades estrangeiras.

A INTERSUL é a primeira empresa nacional,
legalmente constituida, para operar nas linhas regu-
lares internacionais.

Esta sociedade, como elemento novo no contexto
rodovidrio nacional, teve para isso de vencer toda
uma vasta gama de dificuldades, ja que houve que
imaginar e que articular todos os respectivos instru-
mentos regulamentares e estatutdrios.

‘Mas, o avango conseguido pela INTERSUL sobre
as outras sociedades congéneres é bem a imagem

fiel do espirito de cooperacao e de leal colaboragao,

prestado por todas as empresas que a ela aderiram.

Cabe portanto aqui uma palavra de muito aprego
e de particular realce pelo zelo e interesse que a
empresa Jodo Candido Belo (uma das maiores empresas
rodovidrias do Pais), evidenciou ao longo de todo
0 processo, promovendo uma ampla harmonizag¢do dos
diferentes interesses em jogo.

A INTERSUL materializa, também, todo um novo
esquema de colaborag¢ao rodo-ferroviaria.

A concorréncia desregrada ndo aproveita a nin-
guém e é, em ultima andlise, extremamente lesiva
do interesse nacional.

A constitui¢do da INTERSUL é—a meu ver —
uma realidade modelo daquilo que pode e deve cons-
tituir a coordenagdo dos transportes.

Esta coordenagdo tem de transcender o simples
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dominio regulamentar e inserir-se no plano das ini-
ciativas pragmdticas, que sdo a mola real de toda
a actividade economica.

A Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses,
aproveitando a oportunidade que lhe é concedida
pelos seus novos estatutos e pelo actual contrato de
concessdo, tem o maior interesse em encarar toda
-esta problemdtica sobre uma Ooptica completamente
actualizada que contemple:

— 0S mutuos interesses em jogo,

— a reparti¢do dos trafegos, baseada na sua voca-
cionalidade modal;

— a eliminag¢do dos aspectos concorrenciais erosivos
da rentabilidade empresarial.

Importa agora nao esmorecer. O muito que estd
feito exige ainda bastante trabalho da parte de todos.

Torna-se necessario requerer as linhas regulares
e operd-las, depois, segundo uma optica que permita
simultaneamente:

— Distribuir beneficios pelos socios;

— Cooperar com a Administragdo Publica, para
a concretizag¢do das metas fixadas nos Acordos
Internacionais.

A C. P., tal como até agora, coloca todos os seus
servigos técnicos, de Secretariado e de Contencioso
a disposi¢do da INTERSUL, para efeitos de mate-
rializagdo dos seus objectivos comerciais.

Fago votos pelo futuro da INTERSUL, certo de
que a experiéncia passada frutificara no futuro, para
proveito de todas as nossas empresas e prestigio
de Portugal.

Respondeu em nome dos empresarios da camio-
nagem presentes, o administrador da EVA, Sr. Anibal
Guerreiro, que se congratulou com a constituigdo
da INTERSUL, agradeceu o apoio da C. P. e mani-
festou a sua esperanca nos resultados a alcancar
com a nova sociedade.

A INTERSUL € uma Sociedade que tem por
objecto a exploragdo do Transporte Rodoviario
Internacional de Passageiros, com origem ou des-

" tino na Regido Sul.

Surgiu no ambito das disposi¢des do Dec. n.° 45/72
de 5 de Fevereiro de 1972, que reserva a exploragio
dos Transportes Regulares Internacionais a empresas

6

O administrador
Brig. Almeida Fernandes

de Ambito regional, resultantes do agrupamento das
empresas concessionarias de transportes colectivos
internos.

A sua constituicdo, cujo capital social é de dez
milhdes de escudos, exigiu todo um prévio e aturado
trabalho de reflexdo conjunta, por parte das empresas
interessadas para concretizagdo dos indispensaveis
instrumentos estatutarios € regulamentares.

Saliente-se o espirito construtivo que presidiu a
todas as reunides dos Operadores do Sul e que
permitiu definir um novo modelo de colaboragio
rodo-ferroviaria, que pretende eliminar aspectos
concorrenciais negativos e estabelecer uma repar-
tigdo de trafegos, baseada na vocacionalidade de
cada meio de transporte.

A celebracio da escritura da INTERSUL con-
sagra a intima coopera¢do de todos os concessio-

BOLETIM C. P.
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narios da Regido Sul com vista ao estabelecimento
de uma efectiva coordenag¢do do sistema de trans-
portes nacional, dinamizando iniciativas, no campo
dos investimentos, que constituem o real elemento
motor da actividade econdmica.

As empresas socias da INTERSUL sao:

— Claras Transportes, S.A.R.L.

— Camionagem Ribatejana, Lda.

— Castelo & Cagorino, Lda.

— Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses
— Covas & Filhos, Lda.

— Empresa Rodoviaria Sotavento do Algarve, Lda.
— Empresa de Viagdo Algarve, Lda.

— Empresa de Viagdo Barranquense, Lda.

— Jodo Candido Belo & C.?, Lda.

— Jodo Maria dos Anjos, Lda.

— TRANSUL

A participagao da C. P. neste tipo de Sociedades
¢ uma inovagdo permitida pelos novos Estatutos
e Contrato de Concessdao (objecto dos Decretos-
-Leis 80 e 104/73). Consubstancia, também, toda
uma politica rodoviaria da C. P. que visa parti-
cipar, activa ¢ harmonicamente, no Mercado Rodo-
viario de Transportes, colaborando com os outros
Operadores. |

A data da assinatura do pacto social da INTERSUL
marca o arranque de uma empresa que devera
prestar grandes servigos ao Pais, no dominio do
transporte internacional de passageiros. Com ela,
passa a existir um interlocutor legal e valido, para
a reciprocidade que € proporcionada a Portugal
pelos Acordos Bilaterais Internacionais para o Trans-
porte de Passageiros, que o nosso Pais tem subscrito.

£

Apos esta sessdo de assinatura do pacto social,
deu-se logo lugar a primeira assembleia da nova
empresa, cujos corpos gerentes ficaram assim cons-
tituidos:

— Por Jodo Candido Belo & C.?, Lda., Joaquim
Andrade Pimenta:

— Pela Empresa Viagdo Algarve, Lda. (EVA),
Fernando José Moura Soares;

— Pelos Caminhos de Ferro Portugueses, eng.°
Oscar Amorim, Chefe do Servigo de Trans-
portes Complementares do Departamento
Comercial.




Importantes aquisicoes
de material circulante
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Um programa para seis anos de futuro

O Caminho - de Ferro
no IV Plano de Fomento

No hexénio 1974-1979 serdo fechados ao trafego
868 km. de via, encontrando-se ainda em estudo a
hipotese de, igualmente, se proceder ao encerramento
complementar de mais 507 km.

O transporte ferroviario sera substituido, em todos
0s casos, por servicos rodoviarios.

Finda em 31 de Dezembro de 1973 o periodo de
execugdo do III Plano de Fomento.

Em seguimento a uma politica de desenvolvi-
mento planeado que iniciada com a Lei de Recons-
tituigio Econdémica teve a sua continuidade em
sucessivos planos de fomento, acaba de ser publi-
cado o projecto do IV Plano de Fomento, que o
Governo aprovou em fins de Julho e que foi pre-
sente @ Camara Corporativa para ser submetido
a parecer.

O extenso documento — que tem em vista orien-
tar, disciplinar e promover o progressivo desenvol-
vimento economico € social da Nagdo ao longo
dos proximos seis anos — divide-se fundamental-
mente em duas grandes secgdes — Continente €
Ilhas Adjacentes e Ultramar —, repartidas por
3 tomos: Metropole (613 paginas); Cabo Verde,
Guiné, S. Tomé e Principe ¢ Angola (727 paginas)
e Mogambique, Macau e Timor (363 paginas).

O projecto sera ainda submetido a Assembleia
Nacional para se enunciarem as bases a que devera
obedecer a organizagdo e execugdo do Plano no
periodo da sua vigéncia.

Relativamente ao caminho de ferro consigna o
projecto do IV Plano de Fomento o seguinte:

TRANSPORTES E INFRA-ESTRUTURAS
FERROVIARIAS

48. A situagdo do transporte ferroviario e da
empresa concessionaria ¢ preocupante, em resultado
de persistentes dificuldades de adaptagdo as trans-
formagdes estruturais do mercado dos transportes.
Estes factos tém contribuido para manter grave a
situacdo financeira da empresa, com progressivo
aumento dos seus encargos financeiros. Assim, 0S
subsidios reembolsaveis pouco mais cobrem do que
os encargos desse tipo, pelo que o Estado se tem
visto na necessidade de conceder outros subsidios
especificamente destinados a cobertura dos deficits

anteriores.
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49. Para fazer face a evolugdo referida, tem vindo
a empreender-se um intenso esfor¢o de moderniza-
¢do, caracterizado por importantes investimentos
efectuados em infra-estruturas e equipamentos, a
par da reorganizagdo interna da empresa. A politica
de transportes terrestres foi equacionada, em para-
lelo, por forma a oferecer as diferentes componentes
do sistema condigdes progressivamente mais equili-
bradas de actuag¢do no mercado. Importa também,
todavia, actuar de maneira a aumentar o impacte,
até agora insuficiente, que este esfor¢o tem tido
sobre 0o comportamento da procura. Com efeito,
com excepgdo dos transportes urbanos e suburbanos
de passageiros, o caminho de ferro ndo tem aumen-
tado sensivelmente a sua participagdo num mercado
em expansdo, onde existem trafegos cujas caracte-
risticas os elegem, preferencialmente, para a utili-
zagdo da ferrovia.

50. Reconhecendo-se que o caminho de ferro con-
tinua a desempenhar uma fungido preponderante no
sistema de transportes das economias desenvolvidas,
foi recentemente estabelecido um novo contrato de
concessdo com a Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses (CP). A conversdo da exploragido fer-
roviaria — de que o referido contrato ¢ verdadeira-
mente o ponto de partida — orientar-se-a de acordo
com as seguintes coordenadas principais:

Concentragdo de trdfego nas linhas que consti-
tuem as redes ferrovidrias bdsica e comple-
mentar,

Supressdo da exploragdo das linhas secunddrias
e sua substitui¢do por transportes rodovidrios;

Utilizagdo crescente do caminho de ferro no
transporte regular de grandes tonelagens - de
matérias-primas e produtos industriais, a média
e longa distancias:

Expansdo da oferta de servigos de passageiros, a
médias e grandes distancias e elevadas veloci-
dades, entre os principais centros urbanos do
eixo Braga-Faro e nas ligagdes internacionais.

Acrescente-se desde ja que haverd também de
assegurar-se¢ a €xpansao da oferta de servigos de
passageiros em meio urbano, adiante especificamente

referida.
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51. De acordo com as orientagdes anteriores.
consideram-se como prioritdrios os seguintes domi-
nios de actuagdo:

a) Rede bdsica: conversdo da rede viaria e moder-
nizagdo do material circulante e do equipamento
de exploragao.

Os principais objectivos especificos a atingir no
decurso do Plano sdo sintetizaveis nos seguintes
indices, expressos em quilémetros por hora:

a) Servigo de passageiros:

Interurbano Lisboa-Porto..... 120 a 130
Interurbano Lisboa-Algarve,

g T RN VI 4 90 a 100
Interurbano Lisboa-Evora-

SRR ot i i ens o R o e 120 a 140
Regional directo ................ 75 a 90

b) Servigos de mercadorias:

As velocidades comerciais deverdo atingir
um minimo de 60 km/h., sendo os pra-
zos maximos de transporte para mer-
cadorias de detalhe ou trafegos seme-
lhantes de vinte e quatro horas no
“percurso Braga-Lisboa e trinta e seis a
quarenta e oito horas na restante rede.
As cargas maximas admissivels serdo
de 20 t por eixo e 8 t por metro linear.

b) Métodos de gestdao e actividade comercial: con-
versdo dos métodos de gestdo com base no esta-
belecimento de contas normalizadas e de uma conta-
bilidade analitica; adopg¢do de uma politica comercial
agressiva, adequada a posi¢do da empresa num mer-
cado altamente concorrencial ¢ em vias de liberali-
zagao.

Neste dominio, 0s objectivos quantificados a atingir,
expressos em acréscimos medios anuais de produti-
vidade e de volume de vendas, serdo referidos nos
programas anuais de execugao.

52. Para além destes dominios fundamentais e prio-
ritarios, actuar-se-a ainda, no decurso do IV Plano,

nas seguintes areas:

¢) Rede complementar: manutengao do actual nivel
de qualidade de servigo através de adequada politica

BOLETIM C. P.

de investimentos em infra-estruturas e material cir-
culante.
d) Rede secunddria: encerramento da exploragio.

No hexénio de 1974-1979 serdo completamente
encerrados ao trafego 868 km de via, encontrando-se
ainda em estudo a hipotese de, de igual modo, se
proceder ao encerramento complementar de mais
507 km. O transporte ferroviario, conforme se referiu,
sera substituido, em todos os casos, por servigos
rodoviarios.

53. A exploragdo ferroviaria, considerada no con-
texto de uma politica de harmonizagdo das condigdes
de tratamento dos diferentes modos de transporte,
apresentara, no final do Plano, caracteristicas forte-
mente diferentes das actuais. A evolugdo, que se
pretende acelerada, implica que seja atingido, por um
lado, o equilibrio financeiro da empresa concessio-
naria em 1979 e os seguintes niveis de trafego, por
outro, no conjunto da rede basica e complementar:

a) Trafego de passageiros, expresso em milhdes
de passageiros x quilomeétro:

Servigo suburbano........ 1276 1564
Servico regional directo. 606 677

Servigo interurbano...... 292 342
Servigo internacional..... 187 203
Servigo 6nibus rodo-fer-

VIO L8 N 1642 1642

b) Trafego de mercadorias, expresso em milhdes
de toneladas x quilometro:

844 x 106
1266 x 106

HipOtese f1aca ... ..vevesinnss
Hipotese mdtia......counuiers

Admite-se ainda que o trafego de mercadorias possa
vir a ser superior ao nivel da hipdtese média refe-
rida no caso de se concretizar, de acordo com estudos
em curso, o transporte ferroviario em grande escala
de cimentos e, sobretudo, combustiveis liquidos.

E ainda de referir, por 1ltimo, que a evolugdo
da C. P. se enquadra no contexto da politica ferro-
viaria definida no Decreto-Lei n.° 104/73 e sera por-
menorizada, no caso de vir a demonstrar-se essa
necessidade, nos programas anuais de execu¢do ou
em diplomas especificos a publicar oportunamente.

AROUNG,
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Director
do novo departamento
de instalagcoes fixas

Em sessio do Conselho de Administragdo de
17 de Outubro foi nomeado director do novo Depar-
tamento de Instalagdes Fixas, o eng° Joaquim
Albino Antunes da Cunha.

Licenciado em engenharia civil pela Faculdade
do Porto, o novo director de departamento nasceu
a 23 de Fevereiro de 1922, em Porto Alexandre,
em Angola.

Foi admitido na C. P. em Abril de 1972, como
técnico superior da classe IV da carreira-A (contra-
tado) e colocado no Gabinete Técnico e de Coor-
denagdo, para apoio a Direcgdo de Produgdo e
Equipamento. Em Outubro de 1972 ascendeu a
técnico superior da classe 11, da carreira-A.

O eng.® Antunes da Cunha exerceu notavel acti-
vidade no campo da engenharia ferrovidria do
Ultramar. Entre os cargos desempenhados, con-
tam-se os seguintes:

— Contratado, em 1950, pela Comissio Admi-
nistrativa do Fundo de Fomento de Angola como
engenheiro-adjunto da Brigada de Fiscalizagdo da
Constru¢do da Variante Ferroviaria da Serra da
Chela (Caminho de Ferro de Mogamedes).

— Destacado, em 1952, como engenheiro-chefe
da Fiscalizagdo da Construgdo dos 2.° e 3.° trogos
do Prolongamento para Leste do Caminho de Ferro
de Mogamedes.

— Nomeado engenheiro-adjunto da Missdo de
Estudos e Construgdo do Caminho de Ferro de
Mogamedes (criada em 1954).

— Nomeado, em 1954, engenheiro-chefe da Bri-
gada de Estudos para uniformizagdo das caracte-
risticas geométricas do Caminho de Ferro de Moga-
medes.

— Colocado em comissdo de servigo, em 1960
e 1961 no Ministério do Ultramar para a definigdo
geral da via do Caminho de Ferro de Mogamedes
com vista ao Projecto Mineiro de Cassinga.

— Nomeado interinamente, em 1961, engenheiro-
-director da Exploragdo do Porto e Caminho de
Ferro de Mog¢amedes no qual foi provido defini-

tivamente em 1966.
— Colocado em comissdo de servigo, desde 1966,

como engenheiro-chefe da Missdo Especial n.° 2
do Projecto Mineiro de Cassinga, acumulando com
as funcdes de Director de Exploragdo do Porto e
Caminho de Ferro de Mogamedes.

Reorganizacio de servigos
Alterada a organica do DEP
e criado o departamento de instalacoes fixas

Ao Conselho de Administragdo, em sessdo de
9 de Agosto, foi apresentada proposta de alteragao
na organica da Divisdo de Estudos e Planeamento
(DEP).

A proposta considera que a DEP — que entre-
tanto passara a Departamento — dispora de um
Servigo de Coordenagdo de Desenvolvimento Tecno-
logico e de duas Divisdes, uma de Reconversdo e
outra de Produgio e Gestao Corrente, cada uma
dividida, por sua vez, em dois servigos, um de Estudos
e Planeamento e outro de Programac¢io e Controlo.

Foi ainda apreciada outra proposta tendente a
criacio de um Departamento de Instalagdes Fixas
na Direc¢io de Produgio e Equipamento, novo
6rgio- que passara a compreender o Departamento
de Via e Obras (desdobrado em Divisdo de Via e
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em Divisio de Obras), a Divisdo de Electrotecnia
e o Gabinete de Modernizagio de Infra-Estruturas,
¢ que dispora de um Servico de Organizagio e
Planeamento para integrar as correspondentes acti-
vidades dos diferentes Orgaos.

Em consequéncia desta proposta o Departamento
de Via e Obras deixara de existir, passando as suas
actividades a estar integradas no novo Departa-
mento.

O Conselho ao-aprovar as propostas apresentadas
acentuou o interesse das medidas de reorganizagdo
em causa no sentido de reforgar as possibilidades
da Direcgdo de Produgdo e Equipamento, sobre-
tudo no que se refere s importantes tarefas relacio-
nadas com a execu¢do do IV Plano de Fomento.
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A nova Ponte de Serpa vai acabar com o trafego
de estrada na ponte ferroviaria do Ramal de Moura

Foram adjudicados pela Junta Auténoma de Estradas, apos concurso publico,
os trabalhos de execugdo da empreitada de constru¢do da ponte de Serpa, sobre o rio
Guadiana, na E. N. 260, entre Beja e aquela vila. O prazo da realizagdo da obra, fixado
no contrato ¢ de cerca de trinta meses, atingindo o valor da empreitada 52 100 contos.

A citada ponte, cuja construgdo se iniciou em Outubro, destina-se a substituir a
utilizagdo da ponte ferroviaria do ramal de Moura, a qual constitui extensa e perigosa
passagem de nivel. Tal situa¢do impunha-se fosse eliminada, ndo sé por a estrada ser
via internacional (Estrada Europeia 52), servindo a fronteira de Vila Verde de Ficalho,
como pelo desenvolvimento econdémico da regido.

Alias, a natureza do tabuleiro e o estado actual da ponte ferrovidria impedem
que todo o trafego rodoviario a utilize, por a circulagdo se encontrar interdita a viaturas
com peso total superior a 30 toneladas, limite que obriga os veiculos pesados interna-
cionais e regionais a terem de ir atravessar o Guadiana pela ponte de Mértola, alongando
o percurso de 76 quilometros e agravando também a economia agricola regional.

A nova ponte — projecto do prof. eng.° Edgar Cardoso — terdA o comprimento
de 449 m e sera formada por sete vaos, os intermédios de 60 m e os extremos de 20 m.
O seu tabuleiro ficara situado cerca de 60 m acima do leito do rio, para ter em conta o
nivel das aguas da futura barragem da Rocha da Galé. Transversalmente, a largura do
tabuleiro sera de 15,40 m, comportando a plataforma de 13 m.

As caracteristicas do tragado conferirdo ao lango excelente feigio paisagistica e,
atendendo ao poélo de atracgao que o rio constitui, sobretudo uma vez construida aquela
barragem, previu-se a construgdo de dois parques de estacionamento situados nas proxi-

midades da ponte.
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Por Fernando Martins

Com uma festa despretensiosa,
foram encerradas, no passado dia
28 de Setembro, as actividades
de 1973 da Colonia de Férias
de Valadares (Gaia) — que este
ano, em frutuosa experiéncia, teve
no seu seio, divididas por quatro
turnos, cerca de duas centenas
e meia de raparigas com idades
compreendidas entre os 12 e os
20 anos, filhas de ferroviarios de
todo o Pais. =«

Contrariando a ideia preconce-
bida de que campos ou colonias
de férias se conceberam exclusi-
vamente para criangas, Os res-
ponsaveis da nossa Companhia
enfrentaram, atraves da apalpagao
dos factos, a seguinte davida: ndo
estardo tais recintos igualmente
(se ndo mais) indicados para os
adolescentes? Dai que, este ano,
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Exemplar experiéncia nova atendendo
aos modernos métodos

reconheceu o Prof. Doutor Larose Rocha na festa de encerramenio.

houvessem decidido a experiéncia
com as jovens de idades compreen-
didas nos limites ja indicados.
Experiéncia frutuosa — disse-se
atras. Sem pretender olvidar-se
um mundo de caréncias distracti-
vas e culturais de base dos mais
pequenos, pode afirmar-se que
as raparigas adolescentes, fun¢do
da sua idade, puderam sentir de
forma mais efectiva as vantagens
do convivio da familia ferroviaria.
Pensaram-nas e sentiram-nas
— lado a lado — a universitaria
e a costureira, a filha do inspector
e a do assentador. Igualmente se
encontraram em Optimas condi-
¢Oes receptivas para os ensina-
mentos que, em regime livre €
sob a forma de diversdo, lhes
foram ministrados por pessoal
altamente especializado.

Colonia de Ferias de Valadares

As jovens levaram de Valadares
ensinamentos e saudade. Prova
disso foi a festa de encerramento,
que (tal como as que assinalaram
o fim de cada um dos anteriores
turnos) esteve exclusivamente ao
cuidado das raparigas.

Para além de convidados, esti-
veram presentes o pessoal supe-
rior da Regido Norte e do
1.° Grupo de Material e Oficinas,
representantes do Servigo Social
Ferroviario e dos diversos Sin-
dicatos do Norte, bem como mui-
tos elementos da Companhia liga-
dos aos problemas sociais.

Constou a festa de recitativos,
cangdoes e da representagdo de
uma pequena pega, havendo-se
seguido um lanche, confeccionado
pelas jovens, durante o qual usa-
ram da palavra varios oradores.

Falou em primeiro lugar o
dr. Anténio Monis, chefe do Sector
. do Pessoal da Regido Norte, que
agradeceu a colaboragdo prestada
ao Campo de Férias por alguns
dos presentes, debrucando-se, de
seguida, sobre a validade das rea-
lizagoes daquele género.

Seguidamente, o prof. doutor
Larose Rocha, catedratico.-de Far-
macia e antigo vice-reitor da Uni-
versidade do Porto (que, ndo sendo
ferroviario, manifesta grande in-
teresse pelo trabalho da C. P. na
Colonia de Férias), analisou o
labor desenvolvido em Valadares
e os seus resultados, tendo afir-
mado que a nossa Companhia
tem ali levado a cabo uma expe-
riéncia nova, com a aplicacdo dos
mais modernos métodos.

Por fim, o inspector Armando
Vinagre lembrou o ferroviario que
iniciou a constru¢gdo da Coldnia
de Feérias de Valadares — o gene-
ral Frederico Vilar — evocando

o amor votado a tal obra.
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Nova ponte ferroviaria no Porto

Os trabalhos de remodelagdo dos «NoOs Ferroviarios de Lisboa e do Porto», incluidos no IV Plano
de Fomento, a vigorar no hexénio 1974-1979, prevém a constru¢dao de uma nova ponte ferroviaria sobre o
rio Douro. Para o efeito, a C. P. estd presentemente a ultimar elementos para o langamento do concurso
a realizar para a constru¢do deste importante empreendimento.

A futura ponte ficara integrada na via dupla a construir entre as estagdes de Gaia ¢ Campanha, a qual
acompanhara o tracado actual, mas a uma distancia tal que, durante as obras, estas ndo afectem praticamente
a exploragao ferroviaria.

A nova obra de arte ficara implantada a montante e a uma distdncia da ordem dos 30 metros, da
actual ponte metalica Maria Pia, construida por Gustave Eiffel em 1877, que sera mais tarde, por esta,

totalmente substituida.
Os acessos a nova ponte implicardo movimentos de terra e obras de arte complementares de certa

| envergadura, nomeadamente tuneis, viadutos e passagens desniveladas.
[

= A Companhia resolveu, a titulo
ratlcantes experimental, admitir para algu-
mas estagdoes das Regides Norte,
Centro e Sul, praticantes de factor

de fa Ctor do sexo feminino. Estas exercerdo
certas tarefas que fazem parte

especificamente das fungdes dos

dO SeXO facgglr;sb recrutamento deste pes-
L soal estabeleceram-se as seguintes
feminino

condigoes:

— Mais de 21 anos de idade e
menos de 30.

— Ciclo preparatorio ou equi-
valente.

— Residéncia na area da esta-
¢do em que as candidatas
pretendem prestar servigo.

Na admissdo, deu-se preferén-
cia a familiares de ferroviarios
no activo, reformados ou fale-
cidos.

Na gravura, o modelo de farda
adoptada, de cor castanha e ca-
misa branca. Os distintivos de
graduagdo, idénticos aos do pes-
soal masculino, serdo fixados, sob
o emblema da C. P., no lado
-esquerdo do dolman.
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O fim

do carro
particular?

Para movimentar 700 pessoas sdo necessarios 1 comboio ou 14 autocarros ou
500 automoveis, de acordo com a sua lotacio média anual.
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A defesa dos transportes colec-
tivos nas grandes cidades, com

. a consequente condenag¢do do

transporte particular, ganhou tal
amplitude nos ultimos anos em
varios paises que ndo falta quem
preveja, para muito breve, o inicio
do fim do carro particular. A rea-
lidade, porém, parece contrariar
abertamente essa hipétese: € pre-
cisamente nas grandes cidades que
cada vez mais gente prefere o
transporte particular, e o facto
verifica-se mesmo nas cidades onde
os transportes colectivos corres-
pondem, no minimo, as necessi-
dades da populagao.

Estamos, assim, numa situagao
paradoxal que, a primeira vista,
¢ dificil de explicar. Este paradoxo,
no entanto, tem uma explicagdo
simples: o melhor lugar continua
a ser no interior de carro. Num
«espago livre sobre rodas» (que
exige, € certo, cem vezes mais
espaco do que um pedo), o auto-
mobilista goza de privilégios que
de outra maneira nao teria; dispoe
de uma comodidade particular-
mente agradavel nos grandes cen-
tros urbanos. Em resumo, pode
dizer-se que ele, ao tomar o trans-
porte, tem sempre lugar sentado.
Mas ha mais: estd ao abrigo da
chuva e das intempéries; uma vez
que ndo faz muito esforgo fisico,
ndo tem necessidade de respirar
profundamente o ar da cidade,
mas, em contrapartida, da o seu
contributo para a polui¢do; esta
protegido contra o ruido do trdn-
sito; a agua que as rodas do seu
carro arremessam ao passar nao
o atingem; a luz verde dos semé-
foros «sorri» para ele durante
muito mais tempo do que para
0S peoes...

Nao ha duvida nenhuma: o
automobilista, nas grandes cida-
des, ocupa uma posi¢do superior
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em relagdo aqueles que utilizam
0s transportes colectivos e sdo
designados, genericamente, por
pedoes. Uma vez que cresce de
dia para dia o numero dos que
andam de automovel, s6 impro-
priamente poderia falar-se de «se-
nhores feudais»; mas ndo se pode
negar que, apesar de toda a demo-
cratizagdo através da produgido
em massa, foram mantidos tragos
individualistas no transito.

Recorrendo a uma metafora
que tem muito de caricatura, pode-
mos dizer, com o jornalista ale-
mao Christian Schutze: «Um dia
processou-se a passagem do cava-
leiro senhorial para o motorista
senhorial, e o cavaleirismo, inven-
tado para selar a supremacia do
Poder, a qual ja é conferida pela
simples posse de um cavalo-vapor,
experimenta O seu ressurgimento
ocasional no cavaleiro ao volante,
que tem as rédeas 70 HP, para a
concretizagdo de uma boa obra.»

Seja como for, a verdade ¢
que as facilidades que o auto-
movel proporciona ao seu pro-
prietario sao enormes, apesar da
falta de espago para estaciona-
mento e dos eventuais engarrafa-
mentos, inevitaveis a certas horas
e em determinadas condigdes de
tempo. E possivel que nem todos
os proprietarios de automovel en-
carem o assunto sob este prisma.
Mas as «facilidades» sdo nitida-
mente notadas pelos utentes dos
meios de transporte colectivo.
A falta de espago em autocarros
superlotados, as demoras prolon-
gadas em consequéncia da inten-
sidade de trafego, a polui¢do da
atmosfera — tudo isto sdo pro-
blemas para os quais se ndo vé
solugdo a curto prazo. O que
concorre para desumanizar a vida
nas grandes cidades.

- federal Vogel,

MALEFICIO SOCIAL

Recentemente, na Reptiblica Fe-
deral da Alemanha, «multiplica-
ram-s¢ os indicios de que, em
muitos lugares, uma onda de de-
mocratizagdo certa ou errada
atinge agora também o sistema
dos transportes, marcado por um
feudalismo tardio». Com efeito,
sete comissoes de cidadaos, da
cidade de Hamburgo, apoiaram,
com 30 mil votos, a luta da ala
jovem do Partido Social Demo-
crata contra a construgao de novas
estradas no perimetro urbano. Por
sua vez, em Londres, o Partido
Trabalhista reconquistou o go-
verno da cidade com a promessa
de impedir a constru¢do de estra-
das no seu perimetro e de vias
elevadas, que devia ser efectivada
nos proximos anos, representando
um investimento avultado e a
demoligdo de alguns milhares de
residéncias. Segundo estimativas

feitas pelo Partido Trabalhista,

para movimentar 700 pessoas $do
necessarios um comboio ou 14 au-
tocarros ou 500 automoveis, de
acordo com a sua lotagio média
anual. Por outro lado, sabe-se
que apenas 10 por cento dos que
entram e saem diariamente. de
Londres se dirigem de carro para
o centro da cidade. Percentagem
reduzida, dir-se-a... Deve repa-
rar-se, no entanto, que sao aqueles
10 por cento que provocam diaria-
mente, por duas vezes, o caos
completo do transito.

Mas também na Republica Fe-
deral da Alemanha esta na ordem
do dia o problema do transito
citadino no futuro. O ministro
titular da pasta
de Urbanismo, entusiasmado com
o bom acolhimento da area reser-
vada a pedes em Munique, radi-
calizou as suas concepges em
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relagdo ao tema «automovel-ci-
dade» e defende a criagao de
varias medidas como o imposto
sobre combustiveis, a aplicagdo
de uma taxa de decomposi¢ao do
veiculo sobre o prego dos auto-
moveis (se ndo se quer que o
contribuinte pague o reboque do
ferro-velho largado no mato), além
de outras. Com isto, pretende-se
em suma compensar o que muitos
chamam o «maleficio social».

Seja como for, definir este «ma-
leficio social» constitui uma tarefa
importante, ainda que dificil, para
uma futura politica do transito.
Motorizag¢do €, na verdade, uma
forma de civilizagdo cujos efeitos
ultrapassam as questoes sobre
construgdo. auto-estradas, impos-
tos sobre combustiveis, volumes
de exportagdo e vitimas do tran-
sito. No conjunto, trata-se de uma
forma de vida bastante cara: mas
em muitos paises, € relativamente:
barata porque uma parte dos
custos ¢ transferida para toda a
nag¢ido ou passada, sob a forma
de prejuizo. ambiental, para gera-
¢oes futuras.

Uma em cada oito pessoas na
Republica Federal da Alemanha
vive do automoével, um em cada
quatro vive nele, ndo sao poucos
0s que vivem para ele e nao ha
ninguém que possa viver comple-
tamente sem ele. A defesa das
cidades contra o automovel em
favor da pessoa exige, por isso,
muito esfor¢o. A sensatez tem
mais dificuldade para se impor
na politica do transito do que
em outros sectores. E que, no
caso do automovel, ndo se trata
de mais um entre 0s varios meios
de transporte, indispensavel ao
progresso do pais e apenas «inde-
sejado» e pouco pratico na cidade:
ele ¢, sobretudo, um veiculo com
vantagens de prestigio.

BOLETIM C. P.

Mas sera mesmo? Uma res-
posta afirmativa leva-nos, de ime-
diato, a condenar o automovel.
a afasta-lo das grandes cidades.
sem agravo nem apelo. E facil,
alias, condenar o automovel, como
¢ facil tentar afasta-lo das cidades
(ou das artérias mais centrais)
mediante simples proibigdes.
O afastamento do automovel tera
de relacionar-se com os trans-
portes colectivos: sem que estes
atinjam a eficiéncia de que a
populagao tem direito., sera
absurdo pensar em medidas dras-
ticas.

Entretanto, as autoridades res-
ponsaveis pelos destinos de todas
as grandes cidades do mundo
olham com apreensao para o pro-
blema. E, em muitos casos, apenas
esta nota de esperanga: esta a
vista o principio do fim do carro
particular?

De «Vida Mundial»
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Transportes de ontem e de hoje

Os mais antigos elevadores de Lisboa

Os elevadores de Lisboa, os
mais velhos dos quais sdo quase
centenarios, tém a sua historia.
Meios de transporte de ontem
e de hoje, que muito tém ajudado
o lisboeta a vencer as ingremes
ladeiras desta cidade de sete coli-
nas, chegaram a ser em ndimero
de nove; ficaram quatro, moder-
nizados e rejuvenescidos, ndo dei-
xando transparecer a avancada
idade que ja contam. Ao enge-
nheiro Raul Mesnier, filho de
emigrados franceses, ficou a capi-
tal a dever os «seus» elevadores.

Os mais antigos elevadores de
Lisboa continuam em funciona-
mento. Sao o do Lavra e o da
Gléria, vizinhos, portanto, um
de cada lado da Avenida. Veja-
mos como e quando «nasceram».

A concessdao para a montagem
de um elevador na Calgada do
Lavra foi assinada por escritura
na Camara Municipal, em 3 de
Junho de 1882, a favor da Com-
panhia dos Ascensores Mecanicos
de Lisboa. Imediatamente se ini-
ciaram os trabalhos preparato-
rios, encetaram-se negociagoes
com o estrangeiro, chamou-se o
eng.” Raul Mesnier e, por todo
O ano que se seguiu, as obras
decorreram satisfatoriamente.
Feitas as primeiras experiéncias,
coroadas de grande éxito, em
19 de Abril de 1884 foi o novo
meio de transporte oficialmente
inaugurado.

Trabalhou o elevador do Lavra
dezasseis horas seguidas no seu
primeiro dia de existéncia. O sis-
tema empregado era de crema-
lheira e por contrapeso de agua
e a viagem levava um minuto,
0 que era muito bom, pois, actual-
mente, pouco menos leva.

Em 1888, pretendendo-se ofe-
recer a0 publico uma liga¢do co-
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moda entre o Largo da Anunciada
e S. Sebastido da Pedreira, esta-
beleceu-se um contrato para ex-
plora¢do de uma linha de «Ame-
ricanos» a partir da Travessa do
Forno do Torel, pelo Campo dos
Martires da Patria, até S. Sebas-
tido, em servigo combinado com
o elevador do Lavra. Funcionava
ja em 1890 este intercambio entre
a Companhia dos Elevadores e a
«Carris»; cedo, porém, surgiram
os protestos e as justificagdes das
duas empresas, em virtude de,
na maioria das vezes, 0s. «Ameri-
canos» ndo aparecerem e o publico
ter de esperar a pé firme.

Muito felizes ndo foram tam-
bém os primeiros anos do elevador
do Lavra. Os prejuizos com a
exploragdo subiam, as tarifas tive-
ram de ser aumentadas para ate-
nuar o défice e varios desastres
se deram, alguns a ponto de cau-
sarem vitimas, como o de 1897,
quando o carro se estilhagou no
fundo da calcada e em conse-
quéncia do qual a Cimara mandou
paralisar todos 0s outros ja exis-
tentes.

Passemos agora ao elevador da
Gloria, que vizinho também ¢
do caminho de ferro, que lhe
passa por baixo.

As negociagdes que antecede-
ram a constru¢do deste elevador
foram bastante morosas e, por
esse motivo, a sua inauguragao
foi ardentemente desejada pelo
povo da capital. Concedida, em
1875, a indispensavel licenga ca-
mararia, a Companhia dos Ele-
vadores foi pedindo prorrogagoes
e s6 em 1883 deu inicio aos tra-
balhos. Contudo, logo de prin-
cipio choveram os protestos, tor-
nando amargurada a existéncia
do util meio de transporte, mesmo
antes de estar ao servico do
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publico. Alegando que o elevador
era prejudicial aos seus interesses,
protestaram contra a sua cons-
tru¢ao os «Recreios Withoyne»,
famosa casa de espectaculos si-
tuada nas redondezas e ha muito
desaparecida, protestou o pro-
prietario de um picadeiro proximo
e até o administrador das proprie-
dades do conde de Castelo Melhor
chegou a amaldigoar o engenho.

Mas como ndo podia deixar

“de ser, o elevador da Gléria foi,

finalmente, inaugurado. Esse fes-
tivo acontecimento ocorreu em
24 de Outubro de 1885, acudindo
0 povo em massa a todos os locais
onde pudesse presenciar a ceri-
monia.

Podera hoje parecer-nos estra-
nho, mas o certo ¢ que o elevador
da Gloria, no tempo dos nossos
avos, possuia acomodagdes para
os passageiros dentro e fora do
carro. Sendo a lotagdo interior
de 24 passageiros... no tejadilho
cabiam muitos mais! Subia-se para
la por uma escada de caracol,
situada numa das plataformas e
la em cima existia um unico banco
ao centro, ficando os passageiros
costas .com costas. Custando a
viagem 1 vintém, constituia um
habito, alids, pouco agradavel,
os ramos das arvores rogarem
pelas faces dos passageiros que
iam no tejadilho. Quem ndo gos-
tava... ia para o «andam de
baixo!

Ainda sobre o elevador da Glo-

ria, devera referir-se que em 1897,

quando se abriu o tunel do Rossio,
houve sérios embaragos para se
convencer o publico de que a
calgada ndo abatia e toda a gente
podia continuar tranquilamente a
utilizar o elevador para o sobe-
-e-desce de todos os dias.

Vasco Callixto
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Temas tecnicos

Cibernéetica, meio de os dirigentes

dos Caminhos de Ferro

preverem

0 que serao os anos de 1980/1990

por Alan S. Boyd,
Presidente do Illinois Central Railroad

Certo dia, pelos fins do ultimo Outono, podia
ver-se em Chicago, no célebre Michigan Boulevard,
uma lista das diversas utilizagdes possiveis do
ordenador apresentado numa montra da 1.B.M.
Essa lista, que compreendia 70 a 80 artigos, come-
¢ava pelo «célculo da idade das estrelas» e termi-
nava pelo «estudo do itinerario seguido pelo grou
migrador». Se bem que intrigado por ambos, sou,
primeiro que tudo, um homem de negbcios e, a
esse titulo, fiquei mais impressionado por rubricas
mais terra-a-terra, tais como «a gestdo do pessoal»
ou «a actualizagdo diaria dos inventarios de mer-
cadorias».

E, isto deu-me para pensar que o mundo dos
negécios tinha mudado muito e em poucos anos.
Certamente que ja se viu tecnologias novas agitarem
o mundo, por exemplo. a fabrica¢do do ferro, a
invengdo dos caracteres moveis na imprensa, a
domesticagdo do vapor ou a fissio do dtomo; mas
nenhuma influiu, penso eu, tanto como o ordenador,
tdo rapidamente sobre a condigdo humana até
nos cantos mais reconditos do mundo.

Um socio-psicoélogo canadiano, Marshall
McLuhan, no seu livro «Understanding Media»,
falou do ordenador como prolongamento do Homem,
como se um homem pudesse ser verdadeiramente
prolongado por uma maquina. Citemos, particular-
mente, uma frase um tanto obscura: «a mensagem
¢ que € o veiculo» («the medium is the message»),
pela qual ele tenta mostrar o que sdo os efeitos de
veiculos, tais como os ordenadores, sobre o psi-
quismo € o comportamento social do homem
moderno.

Na nossa época, em que qualquer questdo pede
uma resposta urgente, pensa McLuhan, se noés
utilizamos cada vez menos especialistas e recor-
remos cada vez menos A penetragdo do espirito,
¢ justamente por causa do ordenador. Com os
meios eléctricos de comunicagdo que existem, pode
reduzir o mundo inteiro a uma aldeia. Quanto a
cibernética, diga-se de passagem, encarrega-se¢ das
manipulagdes de elementos necessarios a execugdo
dos processos industriais € comerciais.

O Estado, os investigadores do espago, a aero-
nautica e, com estes, alguns grandes consumidores
das informagdes verificaram que o ordenador ¢é
uma maquina infinitamente preciosa; ora, ela o ¢é
justamente como os caminhos de ferro: em todos
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os dominios dessa especialidade, se podem verificar
os efeitos estimulantes do ordenador.

Sou, de certo modo, um neofito em matéria de
caminhos de ferro, mas ndo em matéria de trans-
porte. Ha s6 exactamente um ano que deixei um
posto governamental para me tornar Presidente do
Illinois Central. Mas eu sabia, ja de ha muito tempo,
que o ordenador é um meio potente para dar ao
caminho de ferro um papel novo e melhor nas socie-
dades industriais e dinamicas.

Estou convencido de que, gragas ao ordenador,
teremos em 1980 caminhos de ferro diferentes e
mais eficazes. A minha opinido verifica-se, por
outro lado, no Japdo: essa grande nagdo industrial
ndo cativou ela a imaginagdo e ganhou a admi-
ragdo do mundo ferroviario todo inteiro por este
passo em frente que € a linha de Tokaido e que é
o futuro?

A linha do Tokaido, sem modificar, com isso,
violentamente o ambiente ¢ 0 minimo de caracter
humano, que permite ao Homem coexistir com a
maquina, ¢ uma solugdo realista para os problemas
postos, no mundo inteiro, pelo transporte macigo
de colectividades urbanas. ‘

Creio que todos os ferroviarios do mundo —e
também todos quantos se ocupam de transporte —
devem estar reconhecidos ao Japdao por ter, desse
modo, conseguido o «casamento» de duas tecno-
logias, uma antiga e outra nova.

Agora, que ja declarei a minha admiragio evi-
dente pelas realizagdes dos Caminhos de Ferro
Nacionais do Japdo, limitar-me-ei a falar dos efeitos
que a cibernetizagdo pode ter sobre a industria
ferroviaria na América do Norte.

Que papel desempenhara a cibernética em 1980
nos caminhos de ferro americanos? Entre as reali-
zagdes de vanguarda da cibernética, quais serdo
aquelas que, na mesma época, se tornardo de apli-
cagdo corrente? - |

Pego-vos, por outro lado, para compreenderem
bem que, quando falo de ordenadores, englobo
nesta palavra os sistemas de comunicagdo que per-
mitem a recepgdo e a transmissdo das informagoes.
No Illinois Central Railroad, ordenadores e comu-
nicagdes sdo assunto de um sO e Unico servigo.
Ambos estdo organicamente ligados e poder-se-ia
separa-los sem prejudicar a eficicia das fungdes
de gestdo confiadas aos ordenadores.
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Em 1980, a exploragdo do ordenador «on line»
e em tempo real sera um facto corrente nos caminhos
de ferro americanos. A entrada automatica dos
dados no ordenador provocara automaticamente
retroacgdes, que, por seu turno, dardo origem a
outras respostas. Tais sistemas minimizam a inter-
vengdo humana; mas a interface humana, a entrada
e a saida, é extremamente importante no conjunto
do processo.

Examinarei, nesta manha, os efeitos da ciber-
nética sobre a explora¢do e a administragdo e ter-
minarei, se vos quiserdes. perguntando o que repre-
sentard essa inovagdo para 0s nossos clientes, 0s
nossos empregados, 0s nossos patrdes € a economia
dos E.U.A. em geral.

Em 1980, a automatizagdo da circulagdo dos
comboios devera ja ir bem avangada. Os comboios
circulardo em redes de linhas inteiramente coman-
dados por ordenadores. Sera o ordenador que
regulara os comboios, decidira os cruzamentos,
marcara os intervalos entre os comboios € coman-
dard as partidas e as paragens conforme as neces-
sidades. Por motivos de seguranga, sera mantido
um agente na cabina de condugfio, mas a sua prin-
cipal fungdo serd intervir manualmente nos coman-
dos automaticos em caso de urgéncia ou de inci-
dente. Desde ji, a electronica ¢ superior a acgao
humana: os trés acidentes mais graves, acontecidos
em 1969 no Illinois Central, sdo imputaveis a falhas
humanas. Sem duavida, esses mortos indteis e esses
milhdes de doélares perdidos teriam podido ser
poupados se os comboios em causa tivessem sido
comandados por ordenadores.

O comando dos comboios por ordenadores obri-
gard a criar postos centrais de comando e de explo-
ragdo, nos quais serd possivel obter informagdes
visualizadas, sobre a posi¢do e a composicdo dos
comboios. Esses postos centrais dardo, a pedido,
a situacdo de diversos elementos variaveis: nimero
de vagdes de um dado tipo presentes numa deter-
minada estacdo da rede, numero de vagdes para
determinado destino presentes numa dada estagdo,
vagdes presentes nas estagdes e que excedem as
ordens de repartigdo, etc....’

No decurso do decénio 1980-1990, existira uma
rede de detectores de «caixas quentes», ligada
directamente aos ordenadores. Qualquer ordena-
dor, desde que uma caixa de eixo ameace aquecer,
reagira parando o comboio, e, gragas a uma impres-
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. sora colocada na cabina de condugdo, indicara

ao condutor qual o vagdo e mesmo qual o eixo
desse vagdo que provocou a intervengdo; se, todavia,
a ameaga nio é muito urgente, o ordenador podera
contentar-se em limitar a velocidade do comboio,
fazendo-o, no entanto, de maneira a que o vagao
seja visitado na proxima grande estagdo do percurso.

Os caminhos de ferro dos E.U.A. procedem,
actualmente, 3 montagem de uma rede de identi-
ficagdo automatica dos vagoes.

Leitores electronicos fardo entrar, nos ordena-
dores, listas de comboios precisas, € isto em «tempo
realy, quer dizer, durante a evolugdo de cada com-
boio de um ponto para outro. A troca de dados
entre as redes serd aperfeigoada a ponto de s6 a
rede de origem ter de enviar ao ordenador central
os dados completos relativos as expedi¢des, encar-
regando-se o ordenador da sua transmissdo aos
outros transportadores que concorrem para a ope-
ragao. .

Mas como podera entdo funcionar um tal sistema
de permuta de dados., se, desde ja, existem nos
E.U.A. varios sistemas diferentes? Bem, cada rede
continuard a explorar o seu proprio sistema, mas
traduzira os seus dados numa linguagem comum
a todas as redes. E essa informag¢do em linguagem
«banalizada», que sera enviada ao ordenador central,
0 qual a conservara em memoria tanto tempo
quanto o necessario. Inversamente, qualquer rede
que recebe dados do ordenador central terd de os
traduzir na sua propria linguagem.

Em 1980, as grandes redes dispordo igualmente
de um utensilio sumamente precioso: o simulador.
Este «explorara» uma rede ferroviaria completa por
um método analitico. Isso ajudar-nos-4 a dominar
problemas para os quais ndo temos, actualmente,
solucdes bem seguras, como por exemplo: vale
mais fazer comboios curtos e frequentes ou com-
boios longos e menos frequentes? Deve aumentar-se
o numero das vias de desvio? Se sim, qual ¢ a sua
implantagdo e o seu comprimento 6ptimos? E pre-
ciso criar uma nova triagem? Se é, onde, de que
tipo, de que capacidade e com vista a que operagdes?
Se vos aconteceu ter reflectido em questdes deste
género, sabeis quanto é dificil dar conta das inci-
déncias do projecto sobre a rede, considerada no
seu conjunto. Os problemas ferroviarios sdo, por
vezes, muito complexos para o espirito humano.
A sua analise pede um ordenador € ndo pequeno.
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Além disso, a analise das redes permite quantificar
0s custos e, por consequéncia, apreciar as incidéncias
- financeiras das variantes possiveis.

Os caminhos de ferro dos E. U. A. despendem
centenas de milhdes de dolares, sem que isso seja
justificado por qualquer estudo analitico. Estamos
nos a fecharmo-nos em métodos de exploragdo,
ao mesmo tempo, inadequados e anti-econémicos?
Ninguém o sabe. Mas se ndés ndo somos capazes
de determinar as consequéncias, proprias das diversas
solugdes possiveis, nds jogamos mais ou menos
as nossas decisoes financeiras num lance de dados.

A Associagdo dos Caminhos de Ferro Americanos,
agindo por conta das companhias americanas, esta-
beleceu, com uma firma particular de investigacdes,
um contrato para a construgdo de um modelo de
rede, que deveria permitir-nos encontrar respostas
para certas questdes particularmente importantes.
Esse modelo deveria ser entregue no ano em curso.
Contamos servir-nos dele para resolver um certo
numero de problemas urgentes.

No dominio da conservagdao da via, temos, por
exemplo, actualmente, uma enorme documentagdo
manual sobre a superstrutura. Conhecemos a idade
dos nossos carris, as suas datas de assentamento
e muitos outros dados, mas a forma sob a qual essa
informagdo existe torna-a dificilmente utilizavel.
Seria necessario que nos a transferissemos para o
ordenador de modo a poder reencontra-la selecti-
vamente e em justaposi¢do com estes ou aqueloutros
dados. E necessario que estejamos em condigoes
de estabelecer uma politica de conservagdo a longo
e a curto prazo assim como programas de conser-
vagdo periodica, gragas a aptiddo do ordenador
para efectuar o tratamento combinatorio de incri-
veis volumes de dados.

Talvez que as possibilidades sejam ainda mais
consideraveis no dominio do material circulante.
Durante a maior parte do tempo, as redes ameri-
canas sdo incapazes de seguir o seu material, pelo
facto de ele se encontrar no territorio das outras
companhias; ora ele ndo tem registo dos quilo-
metros percorridos nas redes vizinhas. Mas, uma
vez criado o centro nacional de calculo, este deveria
poder determinar aproximadamente a quilometra-
gem percorrida, onde quer que esteja qualquer
vagdo, sendo os dados tuteis fornecidos pelo sistema
de identifica¢do automatica dos vagoes. Isto € impor-
tante para certos elementos do material, por exemplo,
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os rolamentos, que devem ser objecto de operagoes
de conservagdo com intervalos quilométricos deter-
minados. Outros elementos devem ser normal-
mente substituidos levando em conta a quilome-
tragem percorrida e ndo a idade; ora, actualmente,
ndo dispomos dessa informagdo. As informacdes
fornecidas pelo centro de célculo ajudarido a plani-
ficar a conserva¢do do material circulante.

A complexidade da «encomenda de trac¢do» &
igualmente muito esgotante para o espirito humano.
A determinag¢do do ntimero e dos tipos de locomo-
tivas necessarias, a sua modificagdo em fun¢do das
flutuacdes das necessidades, as contracgdes por
visita, conservagdo e levantamento, tudo isso forma
um conjunto verdadeiramente muito complexo para
que uma organizacdo puramente humana se possa
tornar senhora dele. Os ordenadores de 1980 optimi-
zardo a afectagdo de recursos: recursos em locomo-
tivas, recursos em material rebocado e até mesmo
recursos em mao-de-obra de tipo especial.

Isso para a exploragdo. E entdo para a admi-
nistragdo? Foi nesse dominio que o ordenador
tem sido mais utilizado até ao presente. Ora, se
nos contarmos que o ordenador rendera largamente
nas suas aplicagdes operacionais, também contamos
que os ordenadores da terceira e da quarta geragao
se mostrardo rendosos gragas as melhorias admi-
nistrativas que eles propiciarao.

Evoquei ja a criagdo de um centro nacional de
calculo para uso das redes ferrovidrias americanas
e a transmissdo automatica dos dados a esse centro.
Ora, um centro assim concebido poderia funcionar
como camara de compensagdo e assegurar o
«clearing» das receitas de mercadorias e a sua par-
ticipagdo pelas redes participantes. Podera igual-
mente encarregar-se do calculo dos rendimentos
diarios e quilométricos da utilizagdo dos vagoes.
Sozinhas, essas duas aplicagdes poderdo pagar a
totalidade do programa de equipamento -ciber-
nético das redes americanas. As informagoes, obtidas
mais rapidamente e a mais baixo prego, seriam
mais exactas. A necessidade de repetidas verificagdes
seria suprimida e substituida por controlo conta-
bilistico aleatorio, efectuado por sondagens. A cimara
de compensag¢do permitiria pagamentos diarios e
semanais entre as redes e os dirigentes das compa-
nhias disporiam assim de informagdes de gestdo
continuas e em dia.

Os clientes poderdo, em qualquer momento, inter-
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rogando um ordenador local ou o ordenador nacio-
nal, conhecer a posi¢do actual das suas remessas.
O ordenador mantera em dia os processos do pes-
soal assim como os inventarios de material e de todas
as espeécies de matérias; estabelecera automatica-
mente as encomendas de abastecimentos; assegu-
rara a marcagao de lugares para os passageiros,
onde quer que exista um servico de passageiros;
sera utilizado nas aplicagdes particularmente impor-
tantes da gestdo financeira: contabilizagido das recla-
magdes, contabilizagdo das despesas, etc.... Ele
suprimird o desenho manual gragas a sua aptiddo
para tragar curvas, fazer estudos e desenhar. Os
empregos possiveis do ordenador ndo sdo limitados
sendo pela imaginagdo e os desejos dos que se servem
dele. Tais sdo algumas das principais aplicagoes
do ordenador, que, dizem-me, se tornardo correntes
nos caminhos de ferro americanos por alturas
de 1980. .
E em que é que esta evolugdo afectara a economia
americana em 19807
Sabemos que os nossos clientes estio cada vez
mais satisfeitos com as informagdes que, desde ja,
lhes podem fornecer os nossos ordenadores. Nesse
dominio, o transporte rodoviario ndo foi tdo depressa
nem tdo longe como o transporte ferroviario. Nos
julgamos que o ordenador torna possivel uma
melhoria da qualidade do nosso servigo a clientela.
Sabemos que satisfaremos mais os utentes nas suas
necessidades em material circulante gragas a siste-
mas elaborados de repartigdo automatica. Pensamos
que o ordenador melhorard a regularidade geral do
servico. Enfim, estamos convencidos de que, em 1980,
a percentagem de trafego assegurado pelo Caminho
de Ferro, em relagdio ao volume total dos trans-
portes nos E.U.A., ndo s6 tera cessado de diminuir,
mas, pelo contrario, ird crescendo devido ao emprego
do ordenador na organizagdo das companhias.
No que se refere aos diriger_ltes, o ordenador dara,
por forga, lugar ao aparecimento de uma nova
geragido de directores. O director de nova era nao
recuara perante a mudanga; tera o espirito aberto,
inovador: sabera tirar partido das enormes possi-
bilidades que o ordenador lhe oferecerd. O director
que se opuser a modificagdo esta _c_ondenado a dpsa-
parecer. Em 1980, as responsabilidades dos direc-
tores terdo sido completamente alteradas. As deci-
sdes de rotina serdo tomadas pelo ordenador; a
fiscalizagdo pela direc¢do-geral sera mais rigorosa

BOLETIM C. P.

que no passado; a circulagdo dos comboios sera
mais «limpa», mais segura, menos aleatoria, e 0s
agentes, desde o homem de equipa ao director,
estardo radiantes com o seu caminho de ferro mo-
derno e eficaz. Havera menos empregados a vigiar,
menos trabalho burocratico a verificar, menos per-
guntas sobre a posi¢do das remessas por parte da
clientela, menos confusdo nas estagdes de triagem
e mais tempo disponivel para reflectir nos melhora-
mentos a introduzir na exploragdo. O ferroviario
bem pago e mais bem formado encontrara no seu
trabalho mais satisfagdio que actualmente.

Qual sera, em 1980, a situagdo das companhias
proprietarias? A maior eficicia proporcionada pelo
ordenador originara maiores lucros de exploragio
e melhor rendimento dos investimentos. A industria
ferroviaria, pouco prezada pelos passageiros nos
E.U.A., vera melhorar o triste aspecto que apre-
sentou entre 1960 e 1970. A satisfagdo da clientela
e a possibilidade de ter mido nos custos, face ao
aumento dos pregos, trardo ao caminho de ferro
uma onda de trafego novo e permitir-lhe-4 recuperar
gradualmente uma parte do mercado outrora per-
dido em proveito de outros meios de transporte.

Eis, mais ou menos, o que eu penso que sera 1980
para os clientes, os empregados e os proprietarios
das redes ferroviarias americanas. A agitagdo, para
a qual parecemos ir, esti na mesma medida dos
problemas, mas o seu resultado promete ser apai-
xonante, ¢ tenho confianga em que, por todos os
lados, os ferroviarios terdo a sua parte no suple-
mento de actividade engendrado pelas economias
industriais dinamicas do mundo.

Mas, considerando as vantagens futuras, muito
reais, do ordenador, nos faremos sabiamente por
nos lembrar de que ele € um utensilio € ndo uma
panaceia.

Nos, ferroviarios, deveremos trilhar novas vias;
devemos resistir a tentagdo de produzir enormes
volumes de informag¢do de somenos importancia;
devemos continuar a instruir-nos ¢ a darmos conta
de que o ordenador ¢ um bom utensilio mas ndo
um utensilio magico. Porque fornecer o elemento
magico ¢ obra do Homem.
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Temas sociais

Lar

dos
ferroviarios
reformados
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O conhecimento de muitos casos dificeis de
ferroviarios reformados, pensionistas e Orfaos de
ferroviarios, levou, por sugestio da Administragao
da C. P. e o apoio do Servigo Social Ferroviario,
a constituir-se uma comissdo, cujo objectivo € a
instalagdo de Lares Ferrovidrios. De momento, a
Comissdo, a que preside o eng.® Roberto de Espre-
gueira Mendes, director geral honorario da C. P.,
ocupa-se da instalagdo de um Lar de Reformados,
0 que permitird cobrir situagdes de reformados
que vivem em precarias condigdes econdmicas, de
acompanhamento e de cuidados proprios da ter-
ceira idade, hoje considerado um problema da
maior acuidade e actualidade.

Os esfor¢os da Comissdo foram, até agora,
coroados do maior éxito.

A compreensdo da Administragdo da C. P. e
da Camara Municipal do Entroncamento permitiu
que exista ja, neste importante nucleo ferroviario,
um terreno onde o Lar dos Reformados serd insta-
lado, tendo sido encarregado um arquitecto especia-
lizado neste tipo de construgdes de elaborar o
respectivo projecto.

O Ministro das Corporagdes e Previdéncia Social
aprovou, entretanto, o estatuto da Associagdo dos
Lares Ferroviarios, que futuramente orientara esta
acgdo de largo alcance social e proferiu um despacho
extinguindo o antigo Orfanato dos Ferroviarios do
Minho e Douro, fazendo transferir para a Associagao
os seus bens, que se calculam em cerca de 1200
contos. Revelando o maior interesse pelo movi-
mento, o dr. Baltazar Rebello de Sousa tornou
publico que o seu Ministério contribuird com a
elevada verba de 5 mil contos para o Lar dos Ferro-
viarios Reformados, cujo valor de construgdo esta
estimado em 10 mil contos, prevendo a admissdo
de 200 reformados.

A Comissdo registou ja a adesdo de algumas
centenas de ferroviarios e vai, brevemente, convoca-
-los para uma assembleia geral que elegera os pri-
meiros corpos gerentes.

Presentemente esta em curso uma acgdo de
captagdo de novos socios entre a numerosa ¢ labo-
riosa classe ferroviaria e um movimento procurando
interessar na importante obra algumas Empresas
de algum modo ligadas a actividade ferroviaria.

Também alguns Sindicatos da classe concederam
subsidios e pode considerar-se como certa a contri-
bui¢do da Caixa de Previdéncia ¢ Abono de Familia
dos Ferroviarios para a manuten¢do do Lar.

As adesdes devem ser comunicadas ao Servigo
Social Ferroviario, situado no Largo do Duque de
Cadaval, em Lisboa.

BOLETIM C. P.




Visitas
de
estudo

A C. P. vem desenvolvendo um
programa de divulgagdo do Cami-
nho de Ferro, quer no ambito de
sessoes de informagdo sobre a tec-
nologia ferroviaria, quer atraveés
de uma politica de «porta aberta»,
esta Ultima mais focada nas crian-
¢as, mostrando-lhes os meandros
de uma grande estagao ferroviaria
e proporcionando-lhes a oportu-
nidade de «viver» o mundo dos
comboios, agora a uma escala
maior que a dos brinquedos com
que costumam divertir-se. -

Desta vez, a Companhia rece-
beu em Santa Apolonia um grupo
de criangas do Instituto «Antonio
Feliciano de Castilho», cuja diréc-
¢ao pedagoégica nos havia solici-
tado tal visita. Tratando-se de um
grupo de criangas invisuais, de
caracteristicas portanto muito

especiais considerada até a apren- .

dizagem sensorial a que sdo subme-
tidas naquele Instituto. A visita
tornou-se assim uma experiéncia
extremamente rica para quem nela
pode participar.

A estagdo de Santa Apolonia
foi percorrida num roteiro prepa-
rado e tdo «real» quanto sera a
UIIIIchaO do transporte ferro-
viario por um passageiro que
demande uma determinada loca-
lidade. A «simulagao» era o ape-
ritivo para um passeio — este real,
de facto — até a estagdo de Vila
Franca de Xira. O grupo passou
discretamentée pelas bilheteiras,
pela sec¢do de informagoes,
submeteu-se ao controle a entrada
da gare, visitou as salas de espera
e encaminhou-se para a compo-
si¢do do horario que transportaria
todas as criangas, na companhia
das duas responsaveis do Instituto
e dos funcionarios da C. P. que
conduziram aquela visita.

O compasso de espera em Vila
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Franca foi aproveitado para um
rapido passeio ao jardim vizinho,
momento esse aproveitado para
convivio e para «mostrar pela pala-
vra» 0 pequeno «zoo» que da uma
nota insoélita, mas muito interes-
sante, ao parque daquela vila riba-
tejana.

Ao chegar de novo a Santa
Apolonia foi surpreendente veri-
ficar o mundo de conhecimentos
que aquelas criangas tinham sido
capazes de recolher e foi parti-
cularmente enternecedor verificar
o carinho com que o maquinista
da composi¢do, discretamente e
com uma habilidade pedagogica
de enaltecer, acolheu os alunos
do Instituto «Antonio Feliciano
de Castilho». Por ndo lhe conhe-
cermos O nome, estamos a von-
tade para lhe deixar nas paginas
do «Boletim da C.P.» esta sauda-
¢do muito especial, apontando-o
como exemplo flagrante dos nos-
sos ferroviarios.

O mundo dos comboios para
aquelas criangas tem uma «cor»
diferente da que vemos todos os
dias. Naquele dia, aquele grupo
«sentiu» 0 comboio, o pisar dos
carris ¢ o ruido da multidao que,
em cada dia e a cada hora,
demanda Portugal inteiro e a
Europa através do caminho de
ferro.

Um grupo de alunos da Escola
Industrial e Comercial da Figueira
da Foz, visitou em principios de
Junho as instala¢des do Sector de
Manutengdo de Material e Ofici-
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nas, chefiadas pelo eng.° Antonio
Abreu.

Os alunos que eram acompa-
nhados pelos professores D. Luisa
Aurélio Santo Amaro Ferreira,
Manuel Lopes Rama e Eduardo
Sales do Amaral, percorreram
atentamente, sob as explicagdes
do agente-técnico de engenharia
da C. P. Duarte Ferreira, o Arma-
zém do Parque, assistindo a en-
saios de material, as instalagdes
electronicas do Sector, Progra-
macao e Controlo, Grupo de Tra-
balho, Escritérios e Ferramen-
taria.

Esta visita de «open-door pro-
movida pelo Servigo de Relagdes
Publicas da Companhia, encon-
trou o melhor acolhimento da
parte do corpo docente e discente
daquela Escola — e o costumado
apoio dos ferroviarios que auxilia-
ram, eficazmente, a concretizagdo
deste tipo de valorizagdo de conhe-
cimento dos jovens estudantes.

MRQUIVD
27




Um artigo e uma resposta

O MAGNO PROBLEMA DAS PASSAGENS DE NIVEL

A Imprensa dedica particular | de mandar «guardar» as suas pas-

atengdo aos problemas que se rela-
cionam com o0 nosso caminho de
ferro. Transmite quer as suas opi-
nides quer os reflexos das suges-
toes e das criticas dos utentes.
Dado que os Caminhos de Ferro
Portugueses entendem ser seu
dever a manutencdo de um didlogo
constante com a opinido publica,
sempre tem sido dado esclareci-
mento as reacgdes que até nds tém
chegado.

Estd nesse caso a analise que
o publico e os oOrgdos da infor-
magdao fazem ao problema das
«passagens de nivel». Dai que
aproveitemos para publicar no
«Boletim da C. P.»—sempre que
tal se justificar — algumas das
referéncias mais significativas sur-
gidas na Imprensa e dos esclare-
cimentos adequados que tivermos
prestado.

Desta vez inserimos a nota do
vespertino «Republica» —um
entre muitos jornais e abordar o
candente problema das «passagens
de nivel» — e a resposta da Com-
panhia, remetida através do Ser-
vigo de Relagdes Publicas, visando
repor o problema na sua exacta
dimensao.

DE VEZ EM QUANDO

O rol de mortos em passagens
de nivel sem guarda sofreu novo
aumento: perto de Pinhal Novo
uma composi¢do ferroviaria arras-
tou pela via um automovel que,
no momento, ia a atravessa-la.
Dentro do automoével ficaram dois
mortos e outros tantos feridos.
Sem querermos aqui fazer qual-
quer espécie de comentarios ou
sugestdes, j& que ndo nos sobra
vontade para continuar a pregar
no deserto, limitamo-nos a per-
guntar: Quantas passagens de ni-
vel sem guarda ha em todo o
Pais? Quanto dinheiro seria pre-
ciso para as eliminar a todas?
O respeito que nos merece a vida
do proximo (¢ a nossa propria
vida) é ou ndo é razdo suficiente
para, mesmo com sacrificio econo-
mico, criar a C. P. a obrigagdo
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'sagens de nivel? Aqui fica — au-

mentada com o rol dos mortos —
a minha lista de perguntas sem
resposta.

V. D.

Incluiu o Jornal que V. Ex.*
dirige um comentario sob o titulo
«De vez em quando», que abor-
dava aspectos relacionados com
as passagens de nivel e que pro-
porcionava ao respectivo autor
uma «lista de perguntas» que
antevia «sem resposta».

Dado que estamos crentes que
o vosso distinto colaborador deseja
efectivamente as respostas ade-
quadas para a missdo informativa
que € propria da Imprensa, ofe-
recemos a consideragdo de V. Ex.*
os seguintes dados:

1. HA em Portugal mais de
7000 passagens de nivel (PN) e
pode estimar-se em cerca de 3 mi-
Ihdes de contos o dispéndio neces-
sario para a sua total eliminagdo
— objectivo, alias, que nenhum
pais conseguiu ainda realizar (ex-
cepto nos grandes itinerarios de
circulagio mais intensa), talvez
por se pensar que havera acgdes
mais prioritirias a empreender,
nomeadamente a melhoria da se-
guranga nas estradas, onde o nu-
mero de acidentados € com cer-
teza, dez vezes superior ao verifi-
cado nas PN.

2. A C. P. mantém guardas em
todas as PN em que € obrigada
a fazé-lo por lei e através de uma
classificagdo estabelecida pela Di-
rec¢ao-Geral dos Transportes Ter-
restres.

Convém notar que grande parte
das travessias da via férrea ndo
guardadas sdo serventias parti-
culares, descuidadamente abertas
a terceiros, ou caminhos abusiva-
mente utilizados por veiculos au-
tomoéveis, muitos deles podendo
dispor a curta distdncia de PN
devidamente guarnecidas.

3. O total das passagens de
nivel sem guarda é da ordem das
4 mil. Para as vigiar a todas — dia
e noite — seria necessario empre-

gar, pelo menos, 8 mil guardas
e construir as respectivas habita-
¢des no local, o que corresponderia
a uma despesa anual de 240 mil
contos e a um investimento (casas)
da ordem dos 500 mil. Compa-
rando esse numero de guardas
com o total actual dos efectivos
da C. P. — cerca de 23 mil agen-
tes — facilmente se compreendera
ndo ser essa a solugdo.

Alias, Portugal é quase o Unico
pais do Mundo em que a conser-
vagdo e a vigilancia das PN esta
exclusivamente a cargo da empresa
concessionaria, o que coloca o
problema num beco sem saida,
particularmente sabendo-se que
os beneficios sdo da comunidade
em geral.

4. A solugdo mais viavel parece
consistir no encerramento de todas
as PN em que se verifique a possi-
bilidade de as dispensar (e muitas
sa0, embora a custa de maiores
percursos para alguns utentes) e
concentrar entdo os esforgos na
melhoria dos sistemas de protec-
¢do das PN realmente indispen-
saveis.

E intengio da C. P. lancar
— por sua iniciativa — no pro—
Ximo hexénio uma campanha in-
tensiva de automatizagdo e sina-

-lizagdo das PN mais importantes,

se para tanto obtiver os neces-
sarios recursos através do IV Plano
de Fomento; mas quanto a pos-
sibilidade de efectivamente se en-
cerrar um numero sensivel de
atravessamentos secundarios é um
facto que quase todas as sugestdes
apresentadas até agora se tém
defrontado com fortes e absurdas
oposi¢des por parte das autar-
quias locais, logo com resultados
praticamente nulos até agora.

5. Como se sabe, em todas as
PN sem guarda, ha um sinal de
aproximacgao na estrada. Em todas
existe o aviso regulamentar «pare,
escute ¢ olhe». E em todas se

“véem o0s carris, como também se

sabe que os comboios portugueses
nao sao silenciosos.

Compete, assim, ao cuidado de
cada um proceder as suas traves-

| sias, com as necessarias cautelas.

BOLETIM C. P.
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UMA CADEIA DE VA




Noticiario

— Com a presenga de delegados
de 11 paises teve lugar, no Hotel
Ritz, de Lisboa, em 26 de Outubro,
a reunido plenaria da Associa¢ido
de Construtores Europeus de Lo-
comotivas Térmicas e Eléctricas,
promovida pela SOREFAME.
Numa das sessdes, o eng.° Almeida
e Castro, director adjunto da
Administragdo proferiu uma con-
feréncia sobre o tema «Respostas
especificas para necessidades espe-
cificas. Alguns aspectos do novo
plano de desenvolvimento dos Ca-
minhos de Ferro Portugueses».

— O Conselho de Administra-
¢ao na sua sessdo de 27/9, tendo
em consideracdo a entrada em
vigor dos novos Estatutos, deli-
berou:

1.° Designar o administrador
brig.° Almeida Fernandes para
substituir o presidente na sua
falta ou impedimento, nos ter-
mos do n.° 2 do art.® 15.°.

2.° Considerar extinta a Comis-
sdo Executiva, passando o Con-
selho a funcionar nos termos pre-
vistos no art.° 24.° e, para tanto:

a) Proceder a seguinte distri-
bui¢do de pelouros e correspon-
dente delegagdo de poderes de
geréncia dos negocios da Com-
panhia, no ambito dos respectivos
pelouros:

Administfador brig.° Almeida
Fernandes:

— Programagdo e acompanha-
mento da execuc¢dao do III e IV
Plano de Fomento, incluindo os
No6s Ferroviarios de Lisboa e
Porto, na parte relativa a insta-
lagdes fixas;
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— De quaisquer outros projec-
tos da mesma natureza, nao inclui-
dos em Plano de Fomento.

A sua actuagao desenvolver-se-a
fundamentalmente com o apoio
dos pertinentes servigos do D.O.P.,
do D.E.P. e do Departamento de
Instala¢des Fixas.

Administrador cor. Ferreira Va-
lenca:

— Servigos de Secretariado da
Administragdo;

— Departamento de Organiza-
¢do e Planeamento;

— Gabinete de Patrimonio Imo-
biliario;

— Servigo Social Ferroviario.

Caber-lhe-a, também, a repre-
sentagdo da Companhia junto de:

— Conselho Consultivo da
| % T % N SO N

— Corporagao de Transportes
e Turismo;

— Associagdo Industrial Por-
tuguesa.

Administrador eng.® Jos¢ Al-
fredo Garcia:

— Departamento do Pessoal;
— Servigos de Inspecgdo;
— Departamento de Estudos

. Juridicos e Contencioso;

— Servigo de Relagdes Publicas.

Administrador dr. Ventura Ma-
teus:

— Departamento de Finangas

e Contabilidade; .
— Departamento Comercial, a

partir de data a indicar;
— Divisdao de Abastecimentos.

Administrador eng.® José Au-
gusto Fernandes:

— D.P.E., acumulando as suas
fungées com as de Director de
Produgdo e Equipamento.

O administrador eng.° Brito ¢
Cunha ndo tem pelouro especi-
fico, cabendo-lhe acompanhar ge-
nericamente a acgdo da Compa-
nhia na area do Porto.

Enquanto o administrador
dr. Ventura Mateus ndo tomar
conta do Departamento Comer-
cial, ficara este a cargo do pre-
sidente.

—A C. P. e o Groupment
50 Hz, firmaram contrato para
o fornecimento e montagem de
equipamento necessario ao fun-
cionamento da subestac¢io de trac-
¢ao da Amadora, cujo custo sera
de cerca de 20 600 contos.

— Foi elaborado o projecto de
reorganizagdo do Departamento

Comercial. O Servico de Fiscali-

zagdo das Receitas ¢ transferido
para o Departamento de Finangas
e Contabilidade, em data a deter-
minar.

— A exemplo dos anos ante-
riores a Companhia vai promover
a realizagdo da habitual Festa
de Natal, a qual tera lugar no
dia 28 de Dezembro proximo, no
Coliseu dos Recreios.

— Entre a C. P. e a Metalurgica
Duarte Ferreira, foi celebrado con-
trato para o fornecimento de 150
aparelhos de mudanga de via da
marca Alpine-Tramagal, destina-
dos a implanta¢do em curvas cir-

‘culares. O prego global desta en-

comenda é da ordem dos 29 mil
contos.

BOLETIM C. P.




— Realizou-se em Lisboa, em
19 ¢ 20 de Outubro a reunido
plenaria do Conselho de Admi-
nistra¢cdo da Companhia dos «Wa-
gons-Lits».

— Para financiamento do pro-
grama de modernizagdo da rede
ferroviaria do Continente foi
aberto pelo Estado um crédito
de 150 mil contos, ndo reembol-
savel, a favor da C. P.

— Com a SOFRERAIL foi es-
tabelecido contrato de colabo-
ragio a C. P. no dominio da
reorganizagdo dos transportes de
mercadorias existentes, nas suas
diversas modalidades comerciais
e operacionais (detalhe, vagao
completo, comboios completos e
comboios bloco), de modo a me-
lhorar as condigdes técnico-eco-
nomicas do respectivo servigo €
criar as maiores disponibilidades
possiveis para a futura expansdo
do trafego.

A acgdp sera articulada em
quatro fases de indole distinta
— estudos de ante-projecto, estu-
dos de projecto, preparagdo do
pessoal interveniente € acompa-
nhamento do langamento do novo
Plano de Transportes de Merca-
dorias.

O contrato cuja duragdo sera
de 18.5 meses ¢é estimado em
1657 mil francos ou seja 9942

contos.
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APONTAMENTO
NA TELEVISAO

A 25 de Setembro, uma equipa
de reportagem dos Estudios do
Porto da- R. T.. P. esteve .no
Campo de Férias, tendo elabo-
rado curto documentario de que
constou uma visao de conjunto
das instalagdes, sessdao de Decora-
¢ao (trabalho de grupo), sessdo
de Primeiros Socorros e Enfer-
magem, lanche e actividades ao
ar ‘livre (jogos, dangas e banho
na piscina).

O trecho televisionado foi emi-
tido no Telejornal do Norte, pelas

19_.30 horas do dia 28.

Y

Campo de Férias de Valadares
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La
por
fora

UM NOVO «SELF-SERVICE»
ROLANTE

«Quick-Pick», ¢ o nome, que
o Caminho de ferro federal alemao
(DB) e a Companhia alema dos
Wagons-Lits ¢ dos Wagons-Res-
taurants (DSG), deram ao novo
tipo de carruagem-restaurante
«self-service», a circular desde ha
pouco na sua rede ferroviaria.

Trés destas carruagens encon-
tram-se em experiéncia nos com-
boios expresso, a bordo dos quais
uma carruagem-restaurante con-
vencional ndo seria rentavel.

A carruagem «Quick-Pick» ofe-
rece aos passageiros diferentes
pratos frios, bebidas e sobremesas.

E igualmente possivel encomen-
dar um dos pratos quentes que
figuram na lista.

A decoragdo da carruagem, que
tem 54 lugares, foi particular-
mente cuidada. Durante o periodo
experimental, os passageiros sao
solicitados a darem a conhecer
a sua opinido preenchendo um
questionario acerca de todas as
novidades que lhes traz a car-
ruagem «Quick-Pick».

DOIS MILHOES
DE AUTOMOVEIS
ACOMPANHADOS
NO LOETSCHBERG

O Caminho de ferro dos Alpes
berneses Berna-Loetschberg-Sim-
plon (BLS) acaba de festejar um
acontecimento: a passagem atra-
vés do tanel de Loetschberg por
dois milhoes de automodveis acom-
panhados. Para sublinhar o su-
cesso crescente “deste género de
transporte, quer seja através dos
Alpes ou em numerosos paises
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europeus, € preciso acentuar que
o BLS atingiu a primeira série
de um milhdo em mais de 10 anos
e a segunda em menos de trés
anos.

Este sucesso foi obtido gragas
a importantes investimentos nas
instalacdes ¢ no material circu-
lante. O BLS decidiu prosseguir
nos seus esfor¢cos encomendando
quarenta novos vagoes espe-
ciais e ampliando as instalagoes
de carregamento de Kandersteg
e de Goppenstein. Outros melho-
ramentos estdo igualmente a ser
encarados, 0s quais permitirdo
acelerar e simplificar ainda o trans-
porte de automoveis acompanha-
dos através do tunel de Loetsch-
berg.

AUSTRIA:

Os Caminhos de ferro federais
austriacos adoptam uma nova sigla

O Conselho de Administragdo
dos Caminhos de ferro federais
austriacos decidiu mudar a sigla
da sua rede. Adoptou o modelo
aqui reproduzido, do qual o Mi-
nistério dos Transportes recomen-
dou a utilizagdo imediata, mas
que sera aplicado primeiramente
nos impressos comerciais e admi-
nistrativos. O novo simbolo come-
gara a aparecer no material cir-

culante e nas instalagdes a medida
em que forem efectuadas novas
aquisicoes ou se proceda a trans-
formagoes de vulto.

NOVO MAXIMO
DE VELOCIDADE

O prototipo do comboio brita-
nico de grande velocidade (HST)
bateu recentemente o record de
velocidade sobre carris em tracgdo
diesel.

O HST atingiu a velocidade de
227 km/h numa distancia de
1600 m. A experiéncia no decorrer
da qual foi batido o «maximo»,
efectuou-se na linha de ensaios
entre Northallerton e Thirsk, em
Y orks.

O record anterior pertencia a
um comboio diesel germanico que
atingiu a velocidade de 213 km/h,

em 1939,
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