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Pelo Dr.

VIl

Policia ¢ exploracao de caminhos
de ferro (Continuagdo)

quinto elemento a considerar é a marcha dos

trens, ocupando o primeiro lugar o cruza-

mento dos combdios ordinirios, que se altera

apenas em casos extraordindrios, devendo

ser ordenada por escrito ao chefe do trem e comuni-

~€ada a Direcgdo Geral de Caminhos de Ferro, dentro

de vinte e quatro horas, estando as emprésas autori-

zadas a determinar o cruzamento dos combdios ex-

traordindrios e atendendo a seguranc¢a e comodidade
dos passageiros.

Ndo se permite a nenhum combdio sair de uma
€stagdo antes da hora marcada nos hordrios, o que se
Compreende para evitar que os passageiros cheguem
4 estacio e o combdio ji tenha partido, outrotanto
légicamente se devia estabelecer acérca dos atrazos,
€mbora impossivel de impedir pelas inimeras causas
Que os determinam, Havendo atrazo, concede-se o
avango de outro combdio em sentido inverso, em re-
gime de via tnica, para ir cruzar noutra estagio, des-
de que o chefe da estagdo de partida se certifique que
0. outro combdio nao se pord em andamento e me-
diante autorizagdo por escrito entregue ao chefe do
trem, disposigao do art. 26.° do regulamento de 1868,
Que esti antiqiiada, podendo alterar-se para uma or-
dem yerbal. :

Depois da saida de um combdio, é proibido se-
guir outro ou miquina isolada, sem que tenha decor-
fido o tempo fixado pelo servigo de exploragdo, de
acordo com a Direccio Geral de Caminhos de Ferro,
de forma a qualquer rectio do primeiro ndo ocasionar
desastre no seguinte. Exceptua-se o caso de um com-

6io de exploragdo, que vai na frente de um outro
Que se pretende proteger com receio de atentado por
d"ES_Carrilamf:nto, fazendo-se seguir adiante uma ma-
quina ou um combdéio explorador para verificar o es-
tado da linha, e, a pouca distincia, marcha o combéio
Protegido. Os combéios extraordindrios e miquinas
Soladas sao proibidos de circular nas seccdes da via
::‘ceque estiver interro'mpﬁdo o servigo de te.lefone,
kL Pto para trens ou mdquinas de socdrro, cujd mar-
tem de ser inferior a 20 quilémetros por hora de
Modo 5 poderem deter-se rdapidamente.
Uma das garantias de seguranga na circulagao dos

R B R
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combobios, elemento fundamental, é a sinalizacdo, que,
com o aumento das velocidades, trifego mais inten-
so e impossibilidade de duplicagdo de todas as linhas
pela enorme despesa que acarretaria, cada vez mais
se tem aperfeigoado, de forma a permitir imediata pa-
ragem em caso de perigo. Por isso colocam-se sinais
junto das estagdes e em todos os lugares convenien-
tes, sendo fixos ou permanentes e méveis ou ocasio-
nais, estabelecendo-se neste iltimo caso por motivo
inesperado.

Para a protecgdo dos passageiros e empregados é
obrigatério os combdios pararem nos lugares para
isso préviamente determinados, que sdo as platafor-
mas das estacoes e locais préprios para a descarga
das mercadorias. Acérca dos lugares para o embar-
que e desembarque dos passageiros, ou sejam 0s cais
das estagdes, muito hd a modificar, pois diversas es-
tagcdes e apeadeiros ndo oferecem condigdes de como-

" didade e seguranga indispensaveis. E necessdrio au-

mentar muitas plataformas, ainda com o comprimen-
to préprio para combdios de composi¢do pouco es-
tensa, como era outrdéra, e nio para as actuais carrua-
gens muito maiores. Além disso a falta de cobertura
das plataformas daigumas estagdes, faz com que o
servico se efectue ao sol e A chuva, com prejuizo
para todos. Desde 1942 que, pelo Fundo Especial de
Caminhos de Ferro, tém sido ordenadas muitas obras
néste sentido nos antigos Caminhos de Ferro do Es-
tado, mas esta situagdo s6 se modificard pela trans-
formacado ferrovidria que actualmente se projecta.

Para evitar desastres, as locomotivas e mais vei-
culos hdo estacionam nas vias destinadas A circulagio,
a-fim-destas estarem desembaragadas para o movimen-
to. Para o estacionamento do material, é que existem
as linhas de resguardo.

Determina o art. 30.° do regulamento de 1808,
a obrigagdo de se comunicarem todas as condigdes a
Direc¢ao Geral de Caminhos de Ferro, sempre que
se efectue um combdio especial ou extraordindrio, e
para os combdios de recreio exige-se o antncio.
Creio ser uma disposicdo obsoleta, bastando apenas
responsabilizar as emprésas pelos desastres que possa
ocasionar a saida de qualquer combdio dessa nature-
za. Antes o telégrafo, agora o telefone anuncia sem-
pre a saida dos trens.

(Garante-se a seguranga dos passageiros e empre-
gados pela obrigatéria colocagdo de sinais especiais
os casos seguintes: paragem inesperada de combdio
ou de miquina isolada na via destinada ao movimen-
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to; reparagées na via obrigando a paragem ou a mar- .

cha com precaugdo. Os agentes déstes servicos andam
munidos do necessdrio como bandeiras ou petardos.
Outro meio de seguranga é a existéncia de um em-
pregado a cada agulha, quando na via dupla o movi-
mento passa, por qualquer motivo, a ser efectuado
numa so, tendo os guardas de se assegurarem piévia-
mente da via encontrar-se livre. A cada agulha cor-
responde um empregado responsavel pela manobra e
conservacgao.

O agente de maior responsabilidade pela seguran-
¢a do trem € o mdquinista, figura que ji tem sido
aproveitada literdriamente, como na interessante poe-
sia de Francois Coppée, ¢<Le Coup de Tampon», tra-
duzida para portugués por Libanio da Silva com o
titulo «O Choque». Compete ao miquinista: obserya-
¢do permanente a marcha do combdio, estado da via
e sinais que lh: sdo feitos; diminiiicio da velocidade
nas proximidades de bifurcacdes ou entroncamentos,
de modo a parar antes das agulhas sempre que for
indispensdvel; ndo ultrapassar nas estacdes de passa-
gem o lugar de desembarque de passageiros, amorte-
cendo a velocidade. Dada a importancia da sua mis-
sio, o maquinista estd apenas acompanhado do fo-
gueiro, que € o seu auxiliar, pelo que na locomotiva
ou no tender ndo se permitem outras pessoas, excepto
quando autorizadas pelo ehefe dos servigos de explo-
racdio e os engenheiros e agentes da Direc¢do Geral
de Caminhos de Ferro, que tém de apresentar uma
requisi¢do escrita. E um assunto que se discutiu mui-
to nalguns paises, principalmente na Suissa, onde a
linha férrea se encontra totalmente elettrificada, se o
maquinista pode conduzir sem auxiliar, pois enten-
dia-se que, em caso de doenga subita, o combdio so-
freria um desastre. Ignoro as providéncias que se to-
maram, porém triunfou a doutrina da extin¢do do
cargo de auxiliar, alids sem fung¢do nas linhas eléctri-
ficadas.

Determina o art, 37.° do regulamento de 1368 a
obrigatoriedade do uso do apito nas imediagdes das
estacdes, passagens de nivel, curvas, grandes trinchei-
ras, € sempre que a via nio parega completamente
desembaragada. Esta disposi¢do- tem sido ainda alar-
gada, apitando-se a partida das estagdes, 4 entrada
das pontes e em outros lugares desnecessirios. F um
perfeito abuso que se pratica em Portugal, onde o
ruido dos combdios s6 € excedido pelos sussurros
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inuteis nas cidades como Lisb6a e Porto. Pensar que
em Franga, Sufssa, e outros paises, os combdios
poem-se em movimento apenas com a mudanga da
cor vermelha para verde num disco duma bandeira
manejada pelo chefe da estagdo e sem outro sinal!
Creio que, sem ir tdo longe, é vantajoso modificar
o existente, apitando-se apenas quando for necessirio
e nunca a confirmar o sinal dado pelo chefe do trém,
depois do chefe da estagdo o notificar apitando, ou-
vindo-se primeiro a palavra partida, o que é desne-
cessdrio. E indispensivel reformar éste sistema, que
sO encontra semelhangas para pior, em Espanha, em
que, antes déstes sinais, sdo convidados os passagei-
ros a subir ao combdéio(!). O sinal de partida basta
ser um toque de apito do chefe da estagdo e o com-
béio segue o seu trajecto, sem ruidos sempre inco-
modos.

Afim de verificar os atrazos dos combdios, men-
cionam-se, em estagdes préviamente designadas pelo
Ministro das Obras Piablicas, as demoras que exce-
derem de 10 minutos o horério fixado para um per-
curso inferior a 50 quilémetros ou em cada fracgdo
déste valor, com indicagdes minuciosas, e, quando
partirem das estagdes extremas com um atrazo exce-
dente a 10 minutos, lavra-se um auto. Preferivel, em
vez dum sistéma burocritico, é antes a aplicagdo de
multas pelo Estado 2 emprésa, ao maquinista e aos
empregados que sejam responsdveis, pois é necessa-
rio que os combdios cumpram os hordrios com
exactidado.

Pertence ao Ministro das Obras Puablicas, para
seguran¢a do publico, a determinagdo da velocidade
dos combdios em cada linha ou sua secgdo, e, quinze
dias antes de ser pdsto em vigbr um hordrio, é en-
viado ao Ministro um exemplar afim de lhe introdu-
zir as alteragdes que entender, nao se adoptando ne-
nhuma modifica¢do ao anteriormente determinado,
sem o publico ter conhecimento prévio com oito
dias. Nos locais designados pelo Ministro das Obras
Pliblicas encontram-se mdquinas de socorro, sempre
acésas, para acudir, e, nos indicados. pelas empreésas,

~de acordo com a Direcgao Geral de Caminhos de

Ferro, estaciona um vagdo com os utensilios para
socorro em caso de acidente.

") Todos os que tém viajado em Espanha conhecem 0
aSeflores viajeros al trenv.
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O trandposted matitimod e a economia

mundiad apos a guesra

Por AMERICO

VIEIRA DE

CASTRO

Engenheiro eivil (A, 1. P.)

A opinido de um grande jornal de Lisboa, hd
pouco tempo expressa, serd necessario que
Portugal, nagdo maritima e colonial, venha a

: ter marinha mercante, citando até, como
exemplo, os milhdes de toneladas da inditosa Noruéga,

antes da guerra.

Quem assim fala nao pensa de-certo nas inevit-
veis dificuldades que hao-de surgir para os armado-
res de todo o mundo, alguns anos volvidos depois do
termo das hostilidades. |

Poucos lustres apds a guerra de 1914-1918, a ma-
inha mercante do globo, por excesso de tonelagem
disponivel para a carga a transportar — embora per-
Manecessem amarrados muitos navios mundo em
fora— encontrava-se nas mais precdrias circunstincias.

Graves érros econdémicos se cometeram entdo em
alguns dos paises possuidores das maiores marinhas
Mercantes. Para &sses desacértos repetidas vezes cha-
Mdmos a atengdo na grande imprensa, vai ji para dez
anos, :

No mar, como nas linhas férreas, s6 o trifego de
Mmercadorias, economicamente conduzido, pode trazer
4 prosperidade as emprésas transportadoras. Ora,
Ressa data, o proteccionismo, exacerbado pela guerra,
€Stava no auge. Obsticulos de toda a ordem se opu-
bham 2 circulagio de mercadorias de pafs para pais.
Os governantes das citadas nacoes, em lugar de pro-
Mover a remogdo gradual désses obsticulos, melho-
fando a economia mundial e a situagdo financeira das
COmpanhias de navegagdo, entenderam dever estimu-
lar o ruinoso servigo de passageiros em rapidos e lu-
XUosos paquetes, de antemido votados a um insucesso
linanceiro certo. Na verdade, ésse insucesso excedeu
tudo quanto poderiam prever os mais pessimistas.

sses érros ndo se repetirdo, a licdo foi dura e,

Aém disso, o colapso da economia mundial obri-

82rd a maior prudéncia e a pensar mais na realidade

€ menos no aprestigior, Mas nem por isso as em-

Présas de navegacdo deixardo de se encontrar a bragos

COm. s€rias dificuldades, alguns anos volvidos depois

€ findo o horroroso prélio dos nossos dias.

A guerra submarina e o conseqiiente afundamento

§ muitos navios, a imobilizagio forgada de muitos

outros, os longos e demorados percursos das uni-
dades utilizadas, a imperiosa necessidade para os
aliados de ter a sua disposi¢do uma tonelagem larga-
mente suficiente para o seu abastecimento e para os
seus cometimentos e — last not least —as tentadoras
e excepcionais facilidades oferecidas pela riquissima
nacao de além Atlantico levaram a4 construgdo rdpida,
e mesmo precipitada, de navios, sem curar da sua
futura utilizacdo, nem mesmo das mads qualidades de
exploragdo econdémica. Em momento critico se iniciou
essa construcdo, o tempo escasseava e o objectivo
era apenas «vencerr, As dificuldades futuras ndo con-
tavam, é evidente.

Serenado o conflito, os enormes capitais imobili-
zados nessas construcoes terdo necessidade de remu-
nera¢do, mesmo muito modesta, a qual lhes serd bem
dificil obter. E comecardo nessa altura as dificuldades -
para todos os armadores de todas as nagdes. Algumas
providéncias serdo aconselhdveis para as minorar e
possiveis se a colaboracdo econdmica entre os povos se
tornar efectiva. Mas serd impossivel eviti-las. O avil-
tamento dos fretes € inevitivel, E ésse aviltamento
serd tanto mais desastroso quanto é certo que incidird
sobre unidades maritimas de custo muito elevado.
Maus dias esperam as emprésas de navegacdo mundo
em fora. ;

A nosssa marinha mercante, a qual ora tao rele-
vantes servicos vem prestando, encontrar-se-hd no meio
delas em circuntancias especiais e bem dificeis. Oxald
antes do periodo de declinio ndo haja perigosas ilusoes,
como por vezes tem sucedido com as linhas férreas
— ilusoes cujas desastradas conseqiiencias nos e outros
previmos em tempo oportuno nas colunas do «Pri-
meiro de Janeiror, e das quais hoje sé o 'tesouro
ptblico suportou os encargos, sem beneficio algum
para o publico. O mesmo pode vir a suceder com 08
transportes maritimos no nosso pais. ‘ :

Oxald se nao perca o sentido das proporgoes, nem
se enverede pelo aliciente caminho da fantasia.

Unidades cuja tonelagem total seja apenas aimpres-
cindivel para as nosssas necessidades proéprias, sem
pensar em entrar em concorréncia com as marinha's
de outros paises. Mas unidades de tonelagem uni-
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tiria suficiente e ultra-econdémicas, isto é, dotadas de
todos os aperfeicoamentos modernos, como € indis-
pensdvel para ndo afectar a economia da nagdo, como
sucederia se as matérias primas e os géneros de pri-
meira necessidade continuassem a ser transportados
em navios antiquados, sem nenhumas condi¢des para
uma exploragio econémica. Esse mal seria ainda agra-
vado se fOsse necessario protegé-las por meio de pro-
vidéncias adequiadas, as quais viriam ainda aumentar
o custo da vida e elevar o pre¢o da producéo.

Esses transportes maritimos das col6nias para a
metropole devem fazer-se em unidades nacionais. Se
dependermos das marinhas estrangeiras ficaremos
expostos a uma ofensiva de fretes em beneficio da
economia de outros paises. Essa ofensiva esbogou-se
no intervalo das duas dltimas guerras, .

Como muito bem dizia o dr. Nuno Simdes no seu
artigo de 18 de Outubro, no «Primeiro de Janeiro»,
uma linha de navegacdo entre Portugal e o Brasil,
exclusivamente portuguésa ou com associagdo de ca-
pitais brasileiros, ndo é susceptivel de exploragio re-
muneradora. Essa linha, pelo que temos ouvido, a
muitos seduz, mas ndo poderia sustentar a concor-
réncia com as marinhas estrangeiras.

* * *

Ja lemos em um grande jornal portuense um ar-
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tigo de procedéncia belga, no qual se dizia que a
grande massa de instrumentos de transportes, de con-
certo com a profusdo de energia eléctrica, provo-
cariam depois da guerra uma extraordiniria prospe-
ridade!

Nada mais ilusério nem mais perigoso para ima-
ginagdes ficeis de escandecer —e muitas hd, infeliz-
mente. Sem diivida alguma a prosperidade hi-de voltar.
Mas ndo se improvisa —nem com mirificos planos,
nem com «novas ordens», nem com superabundancia
de transportes, nem com portentosas centrais eléctricas
de antemao condenadas a funcionar tristemente a meia
carga, ou a um quarto de carga. Exactamente como
os gigantescos e «prestigiosos» paquetes que atraves-
savam aflitivamente o Atlantico em busca da «flamula
azul», sem carga nem passageiros, esvasiando o erario
das nagoes sob cujos pavilhdes navegavam.

Jd nestas colunas dissemos ser bem provivel que o
mesmo venha a suceder com a aviagao,

Debalde colossais e luxuosos avides, cruzando os
ares, € monstruosas centrais em terra firme, chamarao
a prosperidade, Ela terd de ser edificada a custa de
muitas dificuldades e exigird muito tato, muita pru-
déncia e, sobretudo, uma intensa, leal e «espontanear
colaboragdo econdmica entre todos os povos do
globo.
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UM MAGNO PROBLEMA NACIONAL

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

Representacao da Associacao Industrial

Portuguesa a Assembleia Nacional

sobre o plano de electrificacao do Pais

m dos grandes problemas de interésse nacio-
nal, que espera hd muito resolu¢ao condi-
gna, 6 o da electrificagao do Pais. Tém sur-
gido intiimeros e variados planos para exe-

cutar obra tao urgente como grandiosa, mas até
agora nenhum mereceu honras priticas de reali-
Zacao.

Sabemos que a matéria é de monta, convindo,
portanto, tratd-la sem precipita¢des nem improvisos
de que os responsédveis tenham de arrepender-se.
Todas as entidades competentes no assunto e as
Qquais éle interessa devem depor enquanto estamos
na base dos debates. Por isso julgamos prestar um
servico aos leitores ¢ ao piblico em geral, trans-
crevendo algumas das passagens essenciais duma
representacio que a Associa¢ao Industrial Portu-
guesa dirigiu A Assembleia Nacional, a propdésito
do momentoso problema da electrificagio da
nossa terra.

A referida representacao foi inspirada no in-
tuito de colaborar com o Govérno na resolugiao do
magno assunto. A A. I. P. pretendeu, por intermé-
dio da sua Seccao de Produtores de Electricidade,
«apresentar algumas sugestoes e observagoes a re-
cente proposta de lei e respectivo parecer da Ca-
mara Corporativas, afim de contribuir para o escla-
recimento do importante problema. Chama, assim, a
aten¢ao de quem de direito para alguns aspectos
fundamentais da questao, como passaremos a ver,
Seguindo o texto da citada representagio :

A electrificacao em Portugal

O referido estudo comega por fragar o pano-
ama da electrifica¢do portuguesa:

«Existe em Portugal: uma poléncia instalada de
205.900kw., com uma poténcia de reserva de 74.300kw.
® uma poténcia disponivel de 44.820 kw.

A esta poténcia disponivel de 44.820 kw. corres-
Ponde uma produgao anual da ordem de 160.000.000
kwh., ou seja 35 °/,da energia total produzida em

1942. E se a energia afluisse a uma réde comum e
fosse totalmente aproveitada, esta disponibilidade
correspenderia a uns 8 anos de consumo, na base
de crescimento médio normal verificado nos ulti-
mos 16 anos. ;

Verifica-se, portanto, que os actuais sistemas se
encontram ainda saturados. Isto nao significa, po-
rém, que a situacao se possa considerar satisfatoria;
é necessirio promover urgentemente o aproveita-
mento dos nossos rios para aumentar a produgio
de energia de natureza hidrica, ¢ montar novas ins-
talacoes, que devem estar p‘l'ont'as a entrar em ser-
vico quando as actuais atingirem a saturacao.

Todos os sistemas do pais se encontram ligados
entre si, desde a Central de Lindoso, junto a fron-
teira de Espanha, até a central da Cachofarra, em
Setiibal. Assim se obtém um melhor aproveita-
mento das disponibilidades existentes e a possibili-
dade de trabalho em paralelo das centrais de di-
versos agrupamentos, com inegdveis vantagens de

economia e garantia de continuidade de servico,

como sucedeu éste verio apesar da prolongada es-
tiagem. Com efeito, no norte, e devido principal-
mente 4 paragem da central de Lindoso para obras,
apenas se foi forcado a um deslocamento de hora-
rio de trabalho de certas indistrias ao longo do
dia para melhor distribuicio das cargas e noutras
regioes conseguiu-se evitar uma suspensao qudsi to-
tal do fornecimento de energia eléctrica. Como es-
tamos longe da situacao da vizinha Espanha que,
atingida também por estiagem excepcional, com
atraso nos seus programas de execugdo de novos
aproveitamentos, devido a guerra civil, primeiro,
e 4 guerra mundial, depois, sem apoio térmico sufi-
ciente ¢ com um sistema baseado quési exclusiva-
mente em energia hidrica, se encontrou éste verao
em angustiosa crise de energia, sendo for¢ada a
aplicar ‘um rigoroso regime de restrigoes de
consumo.

Poder-se-i objectar que o sistema das actuais
interligacoes 6 insuficiente e em alguns pontos
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mesmo precdrio. Esta objec¢ao exacta corresponde
a uma realidade, que as Emprésas nao ignoram,
mas que aceitam, na impossibilidade de fazerem
melhor na época actual. Com efeito, ¢ preciso nao
esquecer que a maior parte destas interligagoes se
féz ja em plena guerra e que elas representam a so-
lugao imediata, pelos meios existentes, de problemas
graves, que urgia resolver.

No entanto, mesmo com as suas imperfeigoes,
estas interlica¢oes constituem, sem divida, o pri-
meiro passo para a construciao da réde geral e in-
terligacdo e provam a viabilidade da interconexio
das centrais, por vontade e iniciativa das Emprésas.

A Seccio de Produtores da Associa¢io Industrial
Portuguesa tenciona apresentar ao Govérno na
devida oportunidade um plano da réde geral de
interligagao a realizar no Pais, fendo em vista o
melhor aproveitamento das disponibilidades exis-
tentes e a criar.

* o ;

Para completar éste quadro, esbo¢ado a tragos
largos, falta mostrar o desenvolvimento da electri-
cidade em Portugal, importantissima obra realizada
exclusivamente pela iniciativa privada.

Adoptaremos dois indices, que serdo suficientes
para caracterizar o aspecto que desejamos focar: a
poténcia instalada e a energia elétrica produzida. £
assim verificamos que, de 1927 a 1942, a poténcia
instalada passou de 134.100 kw. para 282.600 kw.
(aumento de 110 °/,), e, de 1927 e 1941, a energia pro-
duzida passou de 187.000.000 kwh. para 479.000.000
kwh. (aumento de 156 °/).

Sistemas estrangeiros
de interligacao de centrais

Indicamos a seguir as caracteristicas essenciais
da politica seguida em diversos paises sobre ener-
gia eléctrica e muito especialmente no que se refere
as rédes de interconexaio.

Alemanha: — A produg¢io e distribui¢ao de ener-
gia eléetrica, na Alemanha, é regida pela «<Energie-
wirtschats-gasetz», de 13 de Novembro de 1935.

Esta lei ndo contém disposi¢coes que digam res-
peito directamente a interconexdo; apenas a cita
como um meio de tornar a distribui¢ao da energia
mais econdmica e segura.

A réde de interliga¢io desenvolveu-se larga-
mente por livre iniciativa das Emqrésas.

Bélgica: — A «Commission des Grands Travaux»
aconselhou a interconexao, que se realizou pela ini-
ciativa das Emprésas produtoras e distribuidoras,
primeiro com aspecto regional e finalmente inter-
-regional.

A infervencio dos poderes piiblicos limitou-se
as autorizagoes administrativas usuais.

Franca: — A réde de inferconexao existente em
Franca foi estabelecida por livre iniciativa das Em-

178

+ Revista quinzenal

ESQUEMA DAS ACTUAIS

LINHAS DE INTERLIGACAO DAS
CENTRAIS DO PAIZ

CENTRAL
DO LENA

SANTAREM
“'.

LISBOA

_SETUBAL

—=— LSCALA —-

0590 20 30 40 S0 60 7 BOKm
R ———

CENTRAL DA cncHDFﬂw:

—

DA ESTRELA

COVILHA

e LEGENDA =

B CENTRAIS HIDRAULICAS
=) v+ TERMICAS
B SUB-ESTAGOES
W (INHAS A 130.000 VOLTS

T +» 60000
[r——T » 40.000
messs o+ 30000
mmm - EM PROJECTO

. GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

présas, segundo programas regionais, que seguida-
mente se transformaram em inter-regionais.

O (onselho Superior de Electricidade, em es-
tudo recente, aconselhou o Govérno a apoiar a po-
litica de interconexio «seguida com tanta felicidade
pelas Emprésas».

O Govérno limita-se a dar as autorizagoes
habituais.

' Itdlia: — O Govérno italiano desde sempre deu
inteira liberdade A iniciativa privada, que éle ape-
nas aconselha e guia quando julga necessario.

A vasta réde de interconexoes italiana foi consti-
tuida por inteira iniciativa das Emprésas.

Inglaterra: — A lei de 1926 regula a produgao e
distribuicao da energia eléctrica da Gran-Bretanha.

Esta lei criou o «Central Electricity Board» (C.
E. B.), organismo de cardcter industrial e comercial
independente do Estado, encarregado de unificar a
freqiiéncia e outras caracteristicas da corrente, selec-
cionar as centrais geradoras por forma a concentrar
a produgao, e fazer a sua interligagao aproveitando
a0 médximo as suas possibilidades econémicas.

Os membros do C. E. B. sao escolhidos entre 0s
dirigentes dos grandes ramos de actividade econd-
mica nacional e nomeados pelo Ministro dos Trans-
portes. Fora disso, o C. E. B. fem completa
autonomia. -

No curto espaco de 7 anos, o C. E. B. constroi
o vasto sistema do «Grid> que interterliga as cen-
trais produtoras, fecha as centrais de explora¢io
anti-econémica, regula a distribuicao de cargas e
unifieca as frequéncias.

A inversao de capitais foi, como se pode calcular,
enorme. As cifras, publicadas em 1939 sobre os re-
sultados dos primeiros 9 anos (1929-1938), apresen-
tam um cdéficits de £ 8.848.000, ou sejam mais de
970.000 contos da nossa moeda (1 £ = 110500).

O sistema inglés, que parece ter influenciado for-
temente a Camara Corporativa, corresponde por-
tanto a uma intervencao do Estado na resolucao do
problema. :

Aceita-se a actuagao rdpida do Estado para rea-
lizar uma obra, que, de outra forma, se nao podia
fazer por ser econdmicamente invidivel para as Em-
présas, e que tinha por finalidade evitar o consumo
exagerado de combustivel, regulamentar o funcio-
namento dos servi¢os ptiblicos de produgao € distri-
buigao, realizar o alargamento territorial das distri-
buicoes de energia eléctrica.

As condigoes existentes justificaram, porém, esta
atitude, pois tinha-se chegado a 1919 em completa
desorienta¢do e anarquia: cada emprésa eseolhia 4
sua vonfade a natureza da corrente produzida: a
sua tensao; a freqiiéncia; a zona de distribuigao.

O sistema portugués

Em Portugal, o sistema resume-se déste modo:
cada emprésa ndo escolhe a sua vontade a natureza
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da corrente que produz, nem a sua fensdo, nem a
sua freqiiénecia, nem a zona de distribuicdo.

Tudo isto se acha unificado hd bastantes anos; a
legislacdo, a seu tempo promulgada, permitiu que
nos encontrdssemos neste momento em perfeita or-
dem na matéria. Nao hd nada a modificar ou a
limitar.

Vimos ja que as centrais portuguesas se encon-
tram, na sua quaisi totalidade, ligadas entre si, em-
bora em regime ainda precdrio, impdsto pelas cir-
cunstincias actuais. Estas interliga¢des mostram de
maneira evidente, a possibilidade de realizar uma
réde de interligagdo em Portugal sem qualquer in-
terven¢ao do Estado, pois basta alargar o dmbito
dos acordos, ja existentes entre produtores, para
se realizar sem qualquer dificuldade o que no Pa-
recer da Camara Corporativa se designa por «Sis-
tema repartidor -de cargas» e que mais propria-
mente se poderia chamar <réde de interligac¢aos.

" Asituacao em Portugal, como vimos, é fundamen.
talmente diferente da situag¢ao inglésa em 1919, antes
se aproxima da situacao francesa, com centrais hi-
dro-eléctricas e centrais termo-eléctricas grandes, de
bom rendimento, caracteristicas de corrente idénti-
cas, interligaqbes ja esbocadas, entendimento entre
produtores para troca de energia e socOrro em caso
de necessidade.

O atraso em que nos encontramos em matéria de
electricidade, atraso claramente definido pelo indice
de consumo, exige a resolugao ripida do problema
e a adope¢ao de medidas que permitam o desenvolvi-
mento desta forma de energia. Mas quere-nos pare-
cer que nao é criando um intermediario entre a pro-
dugao e o consumo, que se realizard uma obra per-
durdvel. Os councessiondrios de produ¢io e distri-
bui¢do de energia eléctrica reconhecem, sem qual-
quer hesita¢ao, que deve existir uma orientacdo e
fiscalizacao do Estado, e afirmam, de maneira pe-
rentéria o seu desejo de colaborar activamente em
realizagoes, para se elevar o nivel da electricidade
nacional. Discordam porém da solu¢dao que o Pare-
cer da Camara Corporativa preconiza, porque pare-
ce contrdrio ao interésse nacional e porque pretende
anular os métodos séguidos até agora, cujos resul-
tados estdo patentes».

Tarifas

Sobre tarifas, a Representacao diz:

«Nao é de ,aceitar o principio de serem fixados
pelo Govérno férmulas tarifarias; os cadernos de
encargos indicam uma tarifa maxima, que nao pode
ultrapassar, salvo se se verificarem determinadas
condi¢oes e com autorizagao do Govérno, e essa ta-
rifa mdxima é justamente uma das marcas que ba-
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lisa o campo de ac¢io da emprésa. O Estado nao
pode ultrapassar determinados limites de interven-
¢do sem correr o risco de prejudicar sériamente a
actividade da Emprésa. Nestes assuntos nada ha
como as responsabilidades bem definidas: ou se
deixa & Emprésa a liberdade de orientar o seu ne-
g6cro, dentro dos limites impostos pelo Estado e
sob a sua fiscaliza¢ao, ou se vai para uma estatiza-
¢io completa, o que é contririo aos principios ba-
gilares da actual constitui¢ao politica.

Discordamos igualmente do principio da Comis-
8a0 para a revisao de tarifas. ‘

A tendéncia para considerar as tarifas como fun-
¢io de determinados indices varidveis, representa-
tivos do prec¢o de custo, provém da instabilidade
acentuada das moedas e dos precos das matérias
primas, eonseqiiéncia da primeira guerra mundial,'
e agravada pelo actual conflito internacional.

Compreende-se bem que o preco de custo de-
pende de factores diversos, como poder de compra
da moeda, pre¢co de materiais e de carvao, etc., e
que seja portanto necessirio determinar a influén-
cia déstes elementos sdbre a tarifa.

Como, porém, é fundamental que existia o conhe.
eimento perfeito do pre¢o da energia, tanto da parte
do comprador, como da parte do vendedor, e que se
evite a intervencao de elementos estranhos, que po-
dem falsear por completo qualquer previsao feita
ou orientacio tomada, convém estabelecer uma fér-
mula matemética, que represente, de maneira conti-
nua e perfeitamente definida, a variacao de tarifa
em funciao désses indices.

Os parametros adoptados nos diferentes paises
sao diversos: cobre, carvao, saldirios, ouro, ete., de-
vendo, porém, notar-se que éstes elementos sao con-
siderados, nao como uma parte essencial do pre¢o
de custo, mas sim como padrao de valores.

Para o nosso caso devem adoptar-se o poder de
compra da moeda, o indice de custo da vida e o
pre¢o de custo.da energia de apoio.

* * *

Além disto nao vemos o inconveniente nem o pe-
rigo de se deixar dependente de uma emprésa tinica
o abastecimento de centros consumidores.

(fom efeito, a intervengio do Estado em matéria
de tarifas, apenas deve existir quando nao houver
concorréncia, e esta existe sempre que se trata de
abastecimento de clientes industriais de certa impor-
tincia, em que a produ¢do prépria actua como ele-
mento regulador. E por isso que apenas se fixam
as tarifas de baixa tensao, porque se considera econo-
micamente invidvel o auto-abastecimento do pequeno
consumidor de ilumina¢ao ou forga motriz».



























