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Caminho de Ferro de Arganil

O «Didrio de Coimbra», na sua edigdo de 11 de Fevereiro, informa-nos que na «Casa das
Beiras» se realizow wma reunido preliminar entre o sr. dr. Joaquim Manuel Sargago Jinior, econo-
mista da Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, ¢ o sr. dr. Manuel de Magalhies Mexia,
presidente da Cdmara Municipal da Lousd, a qual assistiv o sr. dr. Manuel Martins da Cruz,
presidente da Casa das Beiras.

Nessa reunido foram debatidos diversos assuntos ligados com a construcio do caminho de
ferro de Arganil sob os aspectos econdmicos e financeiros do empreendimento, passando-se em revista
as potencialidades locais nos sectores florestais, industrial e turistico e as implicagdes nos sistemas
existentes da electrificacdo e das comunicacies.

O «Didrio de Coimbra» fecha esta informacdo de grande interesse, acrescentando que, na
mesma reunido, foram sugeridas diversas hipdteses para o financiamento deste grande factor de
penetragdo e de desenvolvimento regional a que ndo ¢ alheia a importincia corrente demogrdfica que
anualmente se desloca as terras dos concelhos de Arganil, Gdis ¢ Pampilhosa da Serra, e que contam
em Lisboa com wma colonia que anda para cima de 15 mil pessoas.
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H coordenacao ¢ a evolucao tarifaria
na €Economia dos Cramsportes ¢ na €Economia Geral

Pelo Eng.

LUIS DA COSTA

Aparecimento do Transporte Rodovidrio

Entretanto comeca a desenhar-se o aparecimento
do transporte rodoviario, pois em 1911 comegam a
Ser colectados os empresdrios de carreiras para ser-
Vico de correio ou transporte de passageiros ou mer-
Cadorias.

Em 1928 publica-se, através do Ministério do
Comércioe Comunicacdes, o primeiro Codigo da Es-
trada,

Num Capitulo deste diploma que definiu os pre-
Ceitos especiais para viaturas automéveis destinadas
40s transportes piiblicos, destaca-se o seguinte:

—os pedidos de licencas deviam ser formulados
aos governadores civis do distrito quando se
tratasse de servicos temporarios ou acidentais,
e ao Conselho Superior de Via¢do quando se
pretendesse estabelecer servicos regulares;

—estabelecia o regime de hordrios e de paragens
obrigatorias;

—admitia j4, em casos especiais, a exigéncia de
garantia bancaria &s empresas, para respon-
derem por qualquer prejuizo contra terceiros;

—obrigava a afixacdo nos veiculos, em lugar bem
visivel, de:

a) — tarifas de precos das passagens;

b) — namero maximo de passageiros a trans-
portar;

¢) — niimero de matricula do livrete de circu-
lagdo.

COmDaVa-se assim também as autoridades locais a

lmdp'ittiéncia .para conceder licencas para carreiras

] IE;e:tais cujos prazos de duracdo ndo excedessem

ezP or decreto de 1930, definiram-se, pela primeira

it diversos tipos de carreiras em veiculos automé-

—acidentais, permanentes e de regime exclusivo

— estabelecendo-se, para cada uma, as respectivas
formalidades.

No caso de carreiras dos dois primeiros tipos
referidos, a competéncia para a concesséo da licenga
cabia ao Conselho Superior de Viacéo, obrigando-se
os concessionarios, no caso de carreiras permanentes,
a caucionar a sua manutencéo pelo prazo da licenca
que ndo deveria exceder um ano, mas que podia ser
renovada.

A concessdio da carréira em regime exclusivo
competia ao Ministro do Comércio e Comunicagdes
com prévio parecer do Conselho Superior de Viagéo
e mediante concurso ptblico, sendo a concesséo
dada por 10 anos.

Os horarios e tarifas das carreiras permanentes
eram aprovados pelo Conselho Superior de Viacéo.
Estabeleceu-se também que pelo transporte colectivo
de passageiros, bagagens ou mercadorias, em vei-
culos automoveis, era devido ao Estado imposto de
camionagem.

O transporte em automdéveis pesados passou entdo
a ser regulado pelo Regulamento Especial de Trans-
portes em Automéveis Pesados, aprovado em Junho
de 1933.

Pouca vida teve este diploma pois em Janeiro de
1934 era aprovado o Regulamento de Transportes em
Automéveis Pesados que substituiu aquele, modifi-
cando-o e completando algumas das suas disposicdes.

Este Regulamento classificou os transportes de
passageiros e de mercadorias em particulares e
publicos, estes subdividindo-se ainda em colectivos
e de aluguer. '

Os colectivos eram explorados, e sdo ainda,
através de carreiras regulares, eventuais e provi-
sorias.

Sob o aspecto da sua conjugacéio com os trans-
portes ferroviarios, as carreiras classificavam-se em
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independentes e interferentes, compreendendo estas
as afluentes, as concorrentes e as complementares.

A concessdo das carreiras regulares era da com-
peténcia do Ministério das Obras Piiblicas e Comu-
nica¢des depois de ouvido o Conselho Superior de
Viacdo. As carreiras provisdrias eram autorizadas
também pelo mesmo Ministério mas mediante infor-
macdo da Direccdo-Geral dos Servicos de Viacdo.

A exploragdo de todas as carreiras ficaram sujei-
tas ao imposto de camionagem.

O transporte de mercadorias, também em regime
de aluguer, era efectuado sem restri¢des, carecendo,
no entanto, delicenca da Direc¢do-Geral dos Servicos
de Viacdo, tal como o transporte de mercadorias em
servicos combinados com o caminho de ferro.

E assim se deu a evolucdo dos transportes rodo-
viarios até hoje.

As Tarifas Rodoviirias e a sua Evolugao

O primeiro regime tarifario rodoviasio apareceu,
em 1934, com a publicacdo do Regulamento Especial
de Transportes em Automéveis, para as carreiras de
servi¢co pablico, com a fixagdo de limites minimos e
méximos e relacionados com o caminho de terro e
com a classificacdo das carreiras e ainla uma tarifa
inica para percursos até 6 quilometros.

Para as mercadorias foram, primeiramente, elabo-
rados precos fixos por tonelada-quilémetro e conforme
a sua classificacédo.

O Regulamento a que nos referimos revogou um
outro, anterior, de 1933, e que ja fixava igual doutrina
mas apenas relacionada com os precos do caminho
de ferro.

Posteriormente foi publicado o Regulamento de
Transporte em Automéveis que estabeleceu que o
Ministro das Comunicagdes fixar4 os limites maximos
e minimos por passageiro-quilémetro e por tonelada-
-quilometro dentro dos quais seriam fixadas as tarifas
de transporte de passageiros e de mercadorias, limites
estes que foram fixados duas vezes.

Para as carreiras concorrentes, o limite minimo
variava com a tarifa ferrovidria pois teria que ser
superior em 10°/, & tarifa de 3. classe da Tarifa
Geral.

Verifica-se que os limites tarifarios ndo obede-
ceram a qualquer estudo para a sua fixagdo, pois
foram estabelecidos mais a sentimento do que basea-
dos em qualquer estrutura tarifaria das ja entdo
conhecidas.

Para passageiros, a base tarifiriaa aplicar passou,
entdo, a ser fixada entre os limites indicados
atraveés dum estudo econdmico feito para cada car-
reira concedida. Ndo temos pois uma tarifa de base
uniforme, como para o caminho de ferro, mas uma
base calculada dentro duma nocéo de custo de produ-
¢do e para cada carreira, sistema que consideramos
mais racional.
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Iinfluéncia das Tarifas na Economia Geral
e na Economia dos Transportes

Ja vimos, atrds, como nasceu a ideia do servico
ptblico do transporte, que, alids, nfo trouxe grandes
beneficios para a economia geral, e ndo lhe deu
inteira satisfacdo as suas necessidades. As tarifas,
dentro daquela ideia, serviam mais os interesses
duma politica social e econémica do que propria-
mente a economia dos transportes.

No caminho de ferro fixaram-se tarifas, conforme
o valor da mercadoria transportada, elevadas para as
mercadorias cuja capacidade de pagamento as podia
suportar e mais baixas para as de menor valor, para
que pudessem ser transportadas.

Além disso os precos diminuiam com a distincia
percorrida.

Ndo ha davida que este sistema tarifario exerceu
grande influéncia no desenvolvimento econdmico
facilitando a implantacdo de muitas inddstrias pela
facilidade de transporte a baixos precos das matérias-
-primas necessdrias 4 sua elaboracdo.

Por intermédio de tarifas sociais, a baixo preco,
facilitou-se o recrutamento de mao-de-obra dos centros
rurais para os grandes centros industriais. Estava
assim a indastria caminho de ferro, indirectamente,
a subsidiar outras inddstrias, encargo que poderia
suportar em virtude da sua situacdo monopolista.

Disto se conclui que, com o fim de atingir objec-
tivos econémicos e sociais, se prejudicava a econo-
mia dos transportes ferrovidrios.

Coordenaglo Tariféria

Entretanto aparecia o transporte rodoviario e a
situacdio agravar-se-ia se ndo comegdssemos a encarar
a coordenacgdo dos dois meios de transporte —ferro-
viario e rodoviéario.

Aparece o novo meio de transporte e a ele apli-
ca-se um regime tarifario diferente do que existia no
caminho de ferro. Daqui nasce uma concorréncia
ilogica que era preciso evitar. Haveria que coordenar
os dois sistemas e um dos melhores meios de coor-
denagdio é o que se baseia nos sistemas tarifarios @
introduzir em ambos os modos de transporte. Entre
nos pouco se atendeu a isso e temos andado com
tentativas tarifarias sem encarar de frente o problema
tal como ele deve ser encarado, com objectividade;
isto €, estabelecendo regimes tarifarios com bases$
idénticas, cada qual obedecendo as caracteristicas
de cada um dos modos de transporte.

Para melhor satisfacdo, em muitos casos, d0°
interesses dos utentes, o transporte rodoviario tomava
extraordinario desenvolvimento, quase simultan€®
com um decrescimento da actividade economica, ©
que mais veio agravar a situagdo do transporte ferro’
vidrio que continuava a trabalhar em moldes semé
Ihantes aqueles em que operava no tempo do mon?
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polio embora com pequenas e desorientadas adapta-
¢oes as circunstancias.

Se considerarmos o transporte de mercadorias por
estrada, que ainda hoje ndo tem uma tarifa aprovada,
vemos que a sua tendéncia é para se aproximar do
preco de custo, embora sem os convenientes estudos
€ mesmo sem uma consciéncia clara do que isso
representa.

Os caminhos de ferro, embora sem usufruirem do
monopolio de que gozavam antes do aparecimento
do transporte rodovidrio automovel, continuavam
amarrados ao sistema <ad valorem» degressivo e de
base uniforme. E ébvio que, tendendo o transporte
rodoviario para uma tarifa 4 base do preco do custo,
toda a mercadoria rica passard a ser transportada
pela camionagem que ndo se encontra amarrada a
condicdo «ad valorem» e, portanto, oferecendo para
a mesma distdncia precos inferiores de transporte,
Visto que no caminho de ferro quanto mais valiosa
for a mercadoria mais caro ser4 o seu transporte.

E necessario, pois, que uma coordenacdo tarifaria
estabeleca o equilibrio passando cada modo de trans-
Porte a transportar o que naturalmente lhe compete.

O Futuro Sistema Tarifario

Os poderes ptiblicos tém-se preocupado, princi-
Palmente, com a protecc¢do dos transportes ferrovia-
rios sem olhar a um sistema tarifdrio objectivo, mas
utilizando medidas de coordenzcdo negativa, que
Pouco melhoraram a situac¢do financeira dos caminhos
de ferro.

Tudo indica que um novo regime tarifdrio, tanto
Para os transportes ferrovidrios como para os rodo-
Vidrios, devera ser baseado no seu prego de custo.

Para isso teremos que considerar o custo variavel
€ 0 custo total. Este custo seria a soma do custo
Varidvel com as despesas independentes do trafego.

O preco do transporte deve pois ser baseado num

GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO

preco de custo compreendendo todos os custos rela-
cionados com o transporte.

Para todos os meios de transporte esse preco
devera servir de base a determinacgéo dos respectivos
precos de aplicagdo.

S6 assim poderemos fazer uma boa coordenagéo
tarifaria, ficando o usuario apto a escolher o meio de
transporte que mais economico lhe ficar. Dar-se-a
assim uma orientacdo para o modo de transporte a
utilizar e uma natural e racional distribui¢do do tra-
fego entre os varios meios de i{ransporte.

Conclusdes:

Do que vimos expondo se poderdo tirar as se-
guintes conclusoes:

1a. — que os transportes tiveram influéncia impor-
tante no desenvolvimento econémico nacio-
nal;

2.a—que a evolucdo tarifdria se adaptou mais a
circunstdncias econémicas de momento do
que tendo em vista a economia do transporte ;

3.2 — que a coordenacdo tarifdria entre os diferen-
tes modos de transporte é condi¢@o primor-
dial para uma boa coordenagéo geral;

4.2 — que os regimes tarifarios a base do custo de
producdo sdo elementos essenciais para a
obtencdo do custo econémico e social minimo
do transporte; «

5.2 — que o novo regime tarifario a elaborar para
os diferentes modos de transporte deve ser
baseado no preco de custo de cada meio de
transporte ]

6.a— que s6 assim se podera saber qual o modo
de transporte que deverd ser utilizado em
cada caso.
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O Rio de Janeciro

precisa de um metropolitano

«Tendo ultrapassado a casa dos trés e meio
milhdes de habitantes, o Rio de Janeiro ja merecia
ter pelo menos uma linha, através do centro da
cidade e, naturalmente, ligada ou em continuacdo ao
eixo das linhas suburbanas da Central do Brasil
entre D. Pedro Il e a zona de Cascadura— Madu-
reira, que € da maior concentracdo de passageiros
daquela linha férrea».

Isto |é-se na «<Revista Ferrovidria», do Brasil,
nimero de Janeiro de 1965.

E a noticia, a seguir, faz-nos um pouco de his-
toria, dessa ja velha aspiragdo dos fluminenses:

«Muitas tentativas foram feitas, nos dltimos
40 anos, todas goradas por causa da necessidade
de pesados recursos para a execugdo da obrae
aquisicdo dos equipamentos. E bem verdade que a
questdo do tragado tem suscitado muitos debates,
0 que € natural, pois quem vive na cidade e estuda
a questdo, tem o direito de ter seu tragadozinho
particular...

Mas, mesmo isto, apés uma Semana de Debates
patrocinada pelo Clube de Engenharia em 1962,
conduziu a um Relatorio conclusivo cujas directri-
zes podem perfeitamente ser adoptadas por quem
quiser levar avante a obra.

Recentemente, o Governo da Guanabara resol-
veu levantar novamente a questdo, em estreita cola-
boragdo com entidades federais, que concordaram
em ceder duas linhas da EFCB (do lado esquerdo,
no sentido da quilometragem crescente entre
D. Pedro e Deodoro), para implantagdo de um sis-
tema metropolitano, de dmbito estadual, ficando as
demais linhas, inclusive as de Leopoldina, para o ser-
vigo suburbano propriamente dito, atendendo regioes
dlstantes, algumas ja em territério do Estado do
Rio.

A Comissdo criada sob a égide da Secretaria
de Servigos Pablicos da Guanabara e com repre-
sentantes do Departamento Nacional de Estradas
de Rodagem e da Rede Ferrovidria Federal, chegou
a equacionar o problema.

Mas a questdo de maior importincia a ser resol-
vida € a dos recursos, que serdo vultosos, exigindo
copioso material de importa¢do. Ha alguns anos,
uma companhia formada para aexecugdo do «metro»
chegou a reunir capitais, provenientes de dotagdes
orgamentarias do Estado e do langamento de titulos
publicos, mas a irrisoria importancia colectada jus-
tificou a dissolu¢dio da companhia, pelo Governo do
Estado e a restituicdo do dinheiro aos subscritores.

E a situacdo continua a agravar-se, sem que 0
trafego de superficie possa fazer face a exigéncia
de transporte. Ndo havera ruas que cheguem para
conter os Onibus necessarios a locomogdo da popula-
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baeta dos Caminhos de Ferre

Transcricao

Na edi¢do de 16 de Janeiro do semanario «Voz
do Sul>, de Silves, e na sua sec¢dio <A Sombra da
Pantalha» dirigida por Carlos Sul, pseudénimo de
um dos mais distintos jornalistas algarvios, saiu
transcrito, integralmente, a cronica de Rebelo
de Bettencourt dedicada aos 80 anos do poeta Emi-
liano da Costa.

Agradecemos a transcri¢do e as palavras ama-
veis que a antecedem.

Transcricao

O «Boletim do Caminho de Ferro de Benguela» de
que sdo,” respectivamente, Director e editor os srs.
Luis M. Lamas de Oliveira e J. Martins Lopes, trans-
creveu, na sua edicdo de Fevereiro, de um dos
ultimos numeros da «Gazeta dos Caminhos de Ferro»,
o notavel ensaio «O significado ferroviario da expres-
sdo Movimento» da autoria do nosso ilustre colabo-
rador Doutor em Engenharia Eduardo Ferrugento

Gongalves.”

Gratos pela transcrigao.
<0 Boletim da Camara dos Despachantes Oficiais?,

continua a honrar-nos com a transcricdo de peque-
nas noticias de interesse geral.
Agradecemos a distingao.

TURISMO

VYai inauvgurar-se em
Marvao uma «pousada»

Na pitoresca e histérica vila de Marvdo, uma
das mais preciosas jéias do Alentejo, vai entrar em
funcionamento, por toda a préxima Primavera, @
Pousada que o Secretariado Nacional de Informa-
¢do adquiriu para receber, condignamente, 05
turistas.

Servida por caminho de ferro, estradas e car
reiras de camionetas, a Vila de Marvao dispoe dé
diversos valores turisticos que contribuem para séf
uma das terras mais visitadas do Alto Alentejo.

_.,._.'.___:—‘_:--—"’""”/

¢do, nas horas de ponta. Sendo problema estadua);
os habitantes da Guanabara, de qualquer form®
terdo que suportar o 6nus da manutencao do aciud
Sistema, caro e demorado, cu o 6nus da implaﬂ*"
¢do do «metro>, também muito alto, mas com cap?
cidade de escoamento mais adequada 2 situagf0’’
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| Congresso Nacional de Turismo

Por iniciativa do Automé6vel Clube de Portugal,
inaugurou-se, na manhd de ontem, no saldo de
conferéncias e de exibi¢Oes cinematogrdficas do
SNI, o I Congresso Nacional de Trénsito. Assis-
téncia numerosa. Alguns congressistas estrangeiros.
Representadas as Ilhas Adjacentes.

Presidiu & sessdo o Ministro das Comunicacoes,
sr. engenheiro Carlos Ribeiro, ladeado, a direita,
pelos srs. drs. Moreira Baptista, director do Secre-
tariado Nacional de Informacdo, e Méario Madeira,
presidente do Autcmével Clube de Portugal, e, a
esquerda, pelos srs. engenheiro Miranda Coutinho,
director-geral dos Transportes Terrestres, e dr. Jodo
Ortigdo Ramos, presidente da Comissdo Executiva
do Congresso.

O sr. dr. Mario Madeira, que fez uso da palavra
em primeiro lugar, depois de agradecer a presenga
honrosa do sr. Ministro das Comunicacdes, subli-
nhou o facto de o sr. eng. Carlos Ribeiro presidir
ao grupo dos ministros europeus dos transportes
interessados pela solugdo dos problemas de trédnsito.
Referindo-se & oportunidade e & necessidade do
Congresso, elogiou a ac¢do da Junta Auténoma de
Estradas. E ao comentar que o sangue na estrada ¢
<um dos pregos mais caros por que 0 homem estéd
a pagar o pecado original», acentuou :

— «Néo tém culpa as maquinas modernas pelo
uso imoderado que se faz delas. Ndo tém culpa
aquelas que ha muito deviam ter sido postas fora
da circulagdo. Nao tém culpa da indisciplina, da
falta de cuidado, da imprudéncia, nem da modifica-
¢80 que se opera nos utentes que ao volante de um
Carro rapido sentem desenvolver-se defeitos que
ndo sabem dominar>.

Referiu-se ainda, as «<nacdes jovens que com-
Plicam muito o trinsito no Mundo», comentando a
Propésito :

«Portugal ha oito séculos circula pelo Mundo e
Ndo precisa que os outros lhe venham ensinar regras
de transito. Que nos deixem trabalhar em paz!s.

Falou em seguida o sr. dr. Moreira Baptista,
Que fez judiciosas consideragdes sobre turismo e os
transportt':s, sublinhando que o nimero de aciden-
tes pesa tanto em Portugal, que poderia ser de
Molde a levar os turistas a evitarem-nos. A concluir,
afirmoy :

«Um Congresso que procura contribuir para que

se evitem acidentes e para que se aumente a segu-
ranga na estrada € por si uma actividade relevante
no turismo nacional>.

O sr. Ministro das Comunicagoes, depois de
enderecar felicitacoes ao Automdével Clube de Por-
tugal, pela sua iniciativa, disse:

«Vou dar umas duas ou trés nog¢des que me sdo
proprias e me competem. Peco-lhes que me oigcam
com toda a atencd@o. Este Congresso tem a maior
utilidade e vantagem nos seus estudos para a dimi-
nuicdo de acidentes na estrada. Ndo somos, no
entanto, um dos paises piores. Muito longe disso.
Mas, paia o €xito do Congresso, € necessario que
nele nao sejam adoptadas certas <falsas ideias cla-
ras», que adquirem grande aceita¢do junto do
ptblico menos esclarecido.

«Exprimir o desejo de que ndo haja mais aciden-
tes de trénsito, que se proceda a uma reorganiza-
¢do total das estruturas, ou que o automobilista
adquira, de um momento para o outro, educagéo
civica, € perfeitamente indatil. Cuidado, portanto,
com a adopc¢do de falsas ideias claras. Estou farto
de as ler na Imprensa ou ouvir em parlamentos em
que as pessoas as lancam, mas nada mais fazemo.

As passagens de nivel e os exames para condugdo

Depois de acentuar que «¢muitas vezes se pensa
que a culpa € da Administracdo», referiu, por exem-
plo, que no caso das passagens de nivel sem guarda,
a sua supressdo total ou substituicdo ndo é viavel,
nem nos proximos vinte anos, e que implicaria cen-
tenas de mithares de contos. A solugdo, segundo
afirmou, € conseguir suprimir apenas algumas,
enquanto nas restantes, <provavelmente 99 por
cento»>, a responsabilidade terd de ser do automo-
bilista.

Referiu-se, depois, a outra cfalsa ideia clara»,
a que frequentemente se cita quanto aos exames
para condutores, e provou a inviabilidade de estes
constarem de seis provas, algumas delas, como se
pretende, dependentes afinal das condi¢des meteo-

rolégicas.
Observou :

<E preciso aperfeicoar o sistema, sim, introdu-
zindo nos exames mais dificuldades, mas de forma
a que as provas continuem a ser vidveis. Quanto ao
exame com seis provas ele ¢ irrealizdvel. Séo estas
falsas ideias claras que s6 podem conceber-se com
objectivos demagoégicos».
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[Educacgdo civica deve ser exigida

A seguir o sr. eng. Carlos Ribeiro alongou-se em
consideracOes sobre o progresso da técnica que nas
altimas décadas tem imensamente aumentado. Citou
muito a propdsito, que a maquina é <ilogica e dis-
paratada» (aludindo ao facto de um liquido combus-
tivel trabalhar junto de pecas que aquecem ao rubro
e de a gasolina se queimar enquanto o 6leo se ndo
queima) e concluiu que era impossivel as estrutu-
ras acompanharem o desenvolvimento da técnica,
entendendo por estruiuras a organizagdo adminis-
trativa e politica.

Analisou também a presente conjuniura nacional

em que esforgo e sacriticio se tém de traduzir por
limitagOes na capaciadade de trabalho e nos meios

financeiros.

«Ndo esquecamos — acrescentou—que se devem
dar prioridade aos objectivos que estdo muito acima
da regularizacdo do tidnsito. E, por conseguinte,
no factor humano, que nada custa, que nos deve-
mos concentrar. E importante que o Corgresso néo
faca crer ao Pais que se devem langar grandes
empreendimentos financeiros. O factor humano —-
educagdo civica— € aquele que deve ser exigido
acima de todos os outros.

E, depois de ter novamente aconselhado ponde-
racdo entre <o desejavel e o possivel»:

<E perigoso e falho de bom senso exprimirem-se
ideias que ignorem a situagdo em que nos encon-
tramos. E mesmo antipatri6tico».

A dificil alteragao do Cédigo de Estrada

Dissertando sobre as criticas de que o Ministé-
rio das Comunicacdes pode ser objecto, afirmou:

—Desejaria que essas criticas fossem feitas com
outra orientacdo. Utilizamos satisfatoriamente os
recursos de que dispcmos? Sim, ou ndo? Se esses
recursos ndo estdo a ser satisfatoriamente utilizados
a falta é grave. Se estdo, entdo é outra coisa.

Citou, a este respeito, que era perfeitamente invia-
vel colocar mil guardas da P. V. T. nas nossas estra-
das, e aludindo a critica como a desejava feita, disse:

Revista quinzenal

—Uma tal critica nunca a ouvi, o que demons-
tra que, muito exuberantes em criticar, nds, o0s
portugueses, somos um tanto levianos. Temos de
arranjar mais recursos que esperamos obter dentro
de dois anos, mas de uma forma mais modesta.

Analisou, seguidamente, as publica¢des do Con-
gresso, e referiu-se em primeiro lugar, na 1.2 sec-
¢do do programa, ao que respeita ao Codigo da
Estrada. A este respeito, demonstrou que era peri-
goso que o Codigo fosse alterado de seis em seis
meses. No entanto, afirmou que se espera redigir,
na reunido dos ministros europeus dos Transportes,
um codigo de estradas europeu. <Leva mais de
dois anos —disse— até que uma percentagem satis-
fatoria de condutores recorde as altimas modificagoes
introduzidas».

Ao abordar o problema da modificagéio das estru-
turas que ha vinte anos se ndo efectua, afirmou que
esta tera de ser feita lentamente, com a implicagéo
de outros recursos financeiros.

Perspectivas de novos encargos para os proprietarios
de veiculos

«E possivel —continuou— que o automobilista
venha a pagar. O aumento de um imposto ndo me
preocupa, se trouxer beneficios. Andarmos de auto-
moével € pago pelos que o tém e pelos que o néo
tém. Ora o automével ndo paga a estrada sendo
numa pequena parcela, € o camido nfio a paga quase
nada. Pois ¢ provavel que tenham de vir a pagar».

Acentuou, a seguir, que o homem de hoje se
desloca desnecessariamente de automoével nas gran-
des cidades, andando mais devagar do que no
século passado em carros movidos por trac¢do ani-
mal. Depois de citar o que foi feito sem resultados
estdveis em cidades como Los Angeles, afirmou
que a cidade de Lisboa ndo tem problemas graves
de trdnsito, mas sim de indisciplina.

E o sr. Ministro das Comunicagdes encerrou
as suas consideracoes dizendo :

«A falta de educacdo civica é o fulcro da nossa
ma posi¢do em matéria de acidentes rodoviarios».
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Gontrolo Electrénico de Transito

A cidade de Munique gaba-se de possuir o
entroncamento rodoviario com maior densidade de
trdnsito em toda a Europa: Stachus.

Na verdade, Stachus constitui complicado né de
cruzamentos nas imediagcdes do centro da cidade,
com volumes de trdfego que chegam a atingir os
1800 veiculos por faixa de rodagem, nas horas de
ponta. Para complicar a situacdo, existe ali vasta
rede de linhas de eléctricos e o movimento de
milhares de pedes ¢é intensissimo. A cidade de
Munique tem agora em curso obras de remodela-
¢do da zona, com 0 objectivo de evitar os trans-
tornos motivados pelo movimento desordenado de
veiculos e pedes e na firme deliberacdo de ndo
deixar que Stachus volte a ser, como era, fulcro de
gigantescos engarrafamentos as horas de ponta.
Para tal, peritos de trénsito e sinaliza¢do da Ale-
manha recorreram a colaboragdo duma tirma Brita-
nica de instrumentos electrénicos e concluiram pela
necessidade de utilizagdo dum cérebro electronico,
para controlo do trdnsito neste ponto vital da cidade.

O plano que, para o efeito, elaboraram, e que
pode vir a tornar-se extensivel a todo o complexo
citadino, traduz-se num sistema modernissimo de
regularizagdo do transito. Apresentado o projecto
as autoridades municipais pelos peritos encarrega-
dos de estudarem o problema, aquelas resolveram
deliberar. Deslocaram-se aos Estados Unidos e ao
Canadé para ali observarem os processos utilizados
na resolucdo de problemas idénticos, e, muito par-
ticularmente, informarem-se dos resultados obtidos
com a utilizagdo de computadores na regularizagdo
e contréle do trinsito. E chegaram a conclusdo de
que valia a pena experimentar o plano proposto
pelos peritos.

Este plano fundamenta-se num conceito que raro
se vé aceite fora da Gra-Bretanha: fundamental-
mente, o trAnsito controla-se a si proéprio.
Na verdade, o sistema avaliard por si mesmo
0 excesso de volume de trdnsito em determinada
artéria ou grupo de artérias, ajustando-se imediata-
Mmente ao melhor processo de prever o seu escoa-
mento pela forma mais rdpida, acelerando-o, por
assim daizer, por uma série de sinais verdes. Muni-
que possui muito elevado nimero de sistemas de
Semaforos que garantem sempre o escoamento
desde que se conduza a uma velocidade fixa, e que
Serdo integrados no novo sistema e adaptados as
Necessidades. Por outro lado, o cérebro electronico
Vai ter um papel de relevo a desempenhar. Princi-
Piar-se-4 com um sistema relativamente reduzido
Jue, depois, consoante as exigéncias, se pode ir
tornando sucessivamente mais complexo sem neces-
Sidade de alteragdio, mas apenas de expansio.

Procurou-se conseguir que, neste sistema, cada
secc¢do seja tdo independente quanto possivel. E, na
verdade, cada seccao funciona independentemente
até ser chamada a trabalho de conjunto, quando as
necessidades assim o exigirem. Em virtude da coor-
denacdo existente entre todas as secgdes, o ambito
do sistema vai sendo sucessivamente alargado, sem
alteracdo nem necessidade de modificacdo no que
ja existe. Acresce ainda que o investimento inicial
de capital € naturalmente mais pequeno e bem empre-
gado do que com o estabelecimento imediato dum
sistema tentacular.

O sistema de Munique principiara a funcionar
com cerca de um oitavo aas suas futuras dimensoes.
Um cérebro electronico serd ligado directamente
aos semaforos de Stachus e a quatro outros gran-
des entroncamentos citadinos que escoam a maior
parte do volume de transito que se dirige cu cir-
cula por Stachus. Detectores de radar em cada faixa
de rodagem determinardo o volume e velocidade de
trdnsito, niumero de veiculos que vdo chegando a
ritmo de escoamento. Da mesma forma, quanto aos
eléctricos, o cérebro receberd as mais variadas
informagdes (o namero de elementos automatica-
mente fornecidos ao computador, s6 sobre o trén-
sito de eléctricos, vai a cerca de 200). De posse
dessas informacgdes, o computador estuda-as e
analisa-as, comparando-as até com os hordarios esta-
belecidos, para determinar se a circulacédo de eléc-
tricos se estd a fazer segundo eles. Além disso, o
computador, de posse dos elementos que as diver-
sas secgOes lhe vdo individualmente fornecendo,
operara, por si mesmo, os seméaforos, de forma a
garantir o melhor escoamento possivel consoante as
condi¢coes de que, momento a momento, vai sendo
informado. Até condic¢Oes climatéricas, como chuva,
neve ou gelo, influem nas decisdes do cérebro.
O sistema inicial entrard a funcionar no principio
do ano que vem. Com a experiéncia adquirida na
sua utilizagdo, os restantes sete oitavos do sistema
regularizador do trinsito em Munique poderdo ir
sendo instalados, sec¢do por secgdo, utilizando mais
uns quatro ou cinco computadores em pontos estra-
tégicos. A instalagdo do sistema completo, a abran-
ger toda a cidade, poderd demorar uns tempos, mas
de qualquer forma trata-se dum sistema que, em
lugar de ser ultrapassado pelos anos, antes se vai
aperfeicoando e adaptando com a passagem deles.
O pre¢o do computador e equipamento do sistema
inicial, de producdo Britinica, orcar4 pelas 7" 000
libras (cerca de 5600 contos) mas ja estd calculado
que as economias que permite realizar em diferen-
tes aspectos chegam e sobram para justificar e pagar
a instalacdo do sistema.
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0o dos poetos de Mogambique

Do Boletim dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes
de Mogambigue (nimero de Janmeiro de 1965) recortamos, da
pdgina 10, intitulada «Perspectivas», as seguintes linhas de justo
elogio as exceléncias dos portos de Mogambigue.

«O futuro a Deus pertence!

Ninguém o duvida, mas alguma coisa depende de nos e é
assim que olhando o futuro dos portos de Mogambique, nomea-
damente o de Lourengo Marques, nio podemos deixar de o
encarar com confianga.

— O porto de Lourengo Marques tem a funcionar com toda
a eficiéncia o seu cais de manuseamento mecénico de
minérios;

— O Porto de Lourengo Marques ensaia a descarga de
cereais por sistema mecénico;

— O Porto de Lourengo Marques ensaia a descarga mecé-
nica de agucar a granel;

— No Porto de Lourengo Marques ¢ carregado mecénica-
mente O carvao;

— No porto de Lourengo Marques sdo descarregados por

apipe-line» os carburantes liquidos; !

— O Porto de Lourengo Marques aumenta Os. seus cais
acostaveis e ao longo deles existem as canalizagbes
necessarias para o fornecimento de carburantes aos na-
vios ;

— O porto de Lourengo Marques adquire mais guindastes
e outra maquinaria para manuseamento de cargas;

— O porto de Lourengo Marques constroi mais armazéns;

— O porto de Lourengo Marques continua a manter a sua
tradicional fluidez;

— O porto de Lourengo Marques aumenta de ano para ano
a tonelagem manuseada (7 593 775 toneladas em 1964);

— O porto de Lourengo Marques, com tudo quanto vem de
se referir, aumenta rapidamente a sua inesgotavel capa-
cidade;

— O porto de Lourengo Marques, em presenga do seu tra-
balho, inspira total confianga nos seus utentes que
nada destruira;

— Os responsaveis, desde o Governo Central ao Governo-
-Geral de Mogambique e aos dirigentes portudrios, sabem
0 que querem e para onde véio, encontrando sempre
solug¢do para os problemas que véo surgindo, ontem,
hoje e amanha.

O porto de Lourengo Marques ¢ por isso considerado um
dos melhores portos de Africa sem limitagGes e em pleno e
permanente desenvolvimento, correspondendo sempre 4s neces-
sidades dos vastos territorios do interior, 4 medida que o seu
desenvolvimento se vai verificando.»

Dispositivo automatico de paragem
na Alemanha Federal

Continuam a equipar-se com comandos de paragem
automatica as linhas e o material circulante. Cerca de
10 mil quilometros estdo ja concluidos, 1 260 quilome-
tros encontram-se em vias de conclusdo e prevé-se
fazer dentro em breve o inicio de trabalhos em outros
2000 quilometros de linha.

Aproximadamente 4000 locomotivas possuem O
dispositivo de seguranca; ainda no decorrer deste ano
serdo equipadas com o dispositivo, mais 1 500.
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Domingos Saraiva

Este notavel pintor da «Festa Brava) vai
expor na Sociedade Nacional
de Belas-Artes

A «Gazeta dos Caminhos de Ferro», que se interessa tam-
bém, como néio podia deixar de ser, pelos assuntos e problemas
turisticos — foi o comboio que, primeiro do que qualquer outro
meio de transporte, descobriu a paisagem portuguesa— nido
cumpriria totalmente a sua missdo se ndo se interessasse igual-
mente pelos nossos pintores paisagistas e, principalmente, por
esses artistas que buscam, nas suas telas, dar expressdo elo-
quente e duradoura aos episodios da festa nacional dos toiros
— grande cartaz de atracgdo turistica.

A ligdo e o exemplo vém-nos de Espanha. Ndo s6 os seus
museus e as suas praias chamam ao pais vizinho os turistas de
todo o mundo; ndo sb6 as suas cidades caracteristicas — mas
também em grande parte, as suas grandes corridas de touros’
em muitas das quais — com gratiddo e desvanecimento o deve’
mos confessar — entram toureiros portugueses — concorrem
para fazer da gloriosa nagdo irmé um dos mais aliciantes car-
tazes internacionais de turismo. Tudo quanto se fizer, em Por-
tugal, pelo prestigio da Festa Brava, ¢ para bem do turismo
portugués e de uma nobre tradigdo nacional.

Entre os artistas que mais tém procurado, com talento,
paixdo e verdade, servir na pintura a festa brava dos toiros,
figura o notavel pintor Domingos Saraiva. Pintor e desenhador,
artista, que ja pisou, como toureiro, as arenas de muitas das
nossas pragas, sabe duplamente da sua arte — e se assim ndo
fora, como nos poderia pintar, com tanta exactiddo e ali-
ciante encanto, as fases de uma lide, os maiorais e os campinos,
toiros e pegadores/

Domingos Saraiva, que ja domina um grande publico, vai
reaparecer ao publico de Lisboa, na Sociedade Nacional de
Belas-Artes, de 16 a 25 de Margo, com uma das suas melhores
colecgbes de quadros. Vai ser um novo &xito. Mais artista do
que nunca, 0 pintor vai apresentar-nos, ao lado das paisagens
liricas de Sintra, Mem-Martins, umas dezenas de pinturas de
apologia a «Festa Bravan.

Artistas como Domingos Saraiva sfio sempre benvindos.

Setubal —zona turistica

Arranjo do Largo da Estacao
do Caminho de Ferro

Iniciaram-se o8 trabalhos do arranjo do Largo da
Estacdo do Caminho de Ferro da cidade de Setubal,
que virdo a completar, num feliz conjunto, a urba-
nizacédo da «Praca do Brasil».

Obtido o acordo da C. P. para a realizagdo do
projecto, que tinha sido submetido a sua apreciagao,
os referidos trabalhos comegaram pela demoli¢ao,
a partir do extremo Norte, proximo da azinhaga dos
Trabalhadores, do muro de suporte dos terrenos que
pertencem aquela Companhia, de modo a permitir 0
futuro alinhamento da Estrada para Palmela que,
completada que seja a urbanizacdo da grande area
que se prolonga até a Avenida de Manuel Maria
Portela, ficard no enfiamento desta mesma Avenida,
desaparecendo a curva actualmente existente.

A populosa cidade de Setubal continua, pois, &

progredir e embelezar-se.



























