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O COMBOIO PENDULAR

O comboio ndo é, de modo algum, um transporte do passado, como algumas pessoas menos
esclarecidas créem — e por vezes pretendem fazer outras crer. Seu aperfeicoamento é constante e perma-
?r?;fz é ;1 preoca.papdo dos seus técnicos para a sua sucessiva adfzptacdo as crescentes exigéncias de
Sentafnor e das gentes de hoje. Entre. 0s muitos exemplos de auspiciosas realizagbes do momento, apre-
inclinaof 0 comboio pendular e.rperzmen.tal, dos Cc.zmz’n/zos de Ferro Franceses. O engenhoso sistema de

gao do veiculo nas curvas, diminuindo os efeitos da for¢a centrifuga, permite ao comboio manter,
mesmo em linhas sinuosas, velocidades da ordem de 180 km. hordrios, sem qualquer incémodo para o
Passageiro,
Bb 2 Como coroldrio destas e de numerosas outras experiéncias no dominio ferrovidrio, uma evidente

Se infere, que importa justamente realcar —o comboio continyard progredindo e, consequente-
Tente, bem servindo todos os seus utentes de hoje e de qmanha ! |



romento Econémico e Planea:
mento de Transportes internos

Pelo D, ROGERIO TORROAIS " VALENTE

EDITAR sobre alguns pro-
blemas dos transportes in-
ternos nacionais, afigura-
-se-nos digno de interesse
com "este novo comeco
de ano. A justifica-lo esta,

além do mais, o facto de em 1958 finalizar o

o periodo previsto para as realizacdes do

primeiro plano de fomento econdémico posto

em pratica no Pais (relativo ao sexénio 1953-

-1958) e se terem de ultimar os estudos e

propostas para o plano do sexénio subse-

quente (1959-1964).

E por demais sabido que o plano de fo-
mento em decurso interessa a actividade dos
transportes ndo s6 pelos vultosos investi-_
mentos que a estes foram dedicados, como €
o caso da electrificacdo ferrovidria, como
ainda pelos reflexos que a intensificacdo do
ritmo econdémico, implicita no mesmo plano,
devera ter na intensificacdo do trafego.

Por seu turno, os investimentos ém trans-
portes e a melhoria do servico tém implicado
ou implicardo em futuro préximo correlativo
beneficio para os restantes sectores econo-
micos nacionais, que véem assim impulsiona-
das as suas actividades (é o caso das inds-
trias produtoras de bens de equipamento de
transportes) ou aperfeicoadas as condicoes
em que funciona o mercado dos transportes.

Quanto ao futuro plano de fomento ja fo-
ram expostos oficialmente alguns principios
orientadores ; todavia ignoram-se ainda o seu
verdadeiro 4mbito e quais os sectores em
que os investimentos serdo mantidos ou in-
tensificados.

Tudo leva a crer que em matéria de trans-
portes o esforco ndo serd abrandado, como

por exemplo no capitulo de electrificacéo fer-
rovidria. No entanto, em nosso entender, ndo
basta manter ou mesmo aumentar certas ver-
bas de investimento; o esforco serd tanto
mais reprodutivo quanto mais forem tidas em
linha de conta determinadas realidades. E
ndo se deve perder de vista, como alguém
ainda hd pouco acertadamente escreveu num
dos nossos quotidianos, que <a valorizacdo
dos transportes é suporte essencial do cres-
cimento econémico do Pais».

Limitada a apreciacdo ao campo dos trans-
portes internos do Continente — e nesta desi-
gnacdo compreendemos o conjunto dos trans-
portes ferrovidrios, rodovidrios, da navega-
¢do interior, da navegacéo costeira nacional e
da aviagdo interna—podem salientar-se alguns
aspectos que conviria estivessem presentes em
futuros planos de fomento econémico ou que, a
par destes, fossem enquadrados em conjunto
de providéncias complementares. Agrup4-los-
-emos nos quatro nameros que seguem.

1. Reapetrechamento macico

E do conhecimento geral que em varios
sectores de transportes, e ndo obstante o
esforco e obra realizados, sdo considerdveis
os atrasos de reapetrechamento. H4 ainda
grandes extensdes de infra-estruturas enve-
Ilhecidas e desactualizadas, seja pelo proprio
desgaste, seja pelo evoluir de novas técnicas
ou pelo surgimento de novas exigéncias da
vida hodierna; igualmente elevado nimero
de unidades de equipamento movel tém idade
avancada e muito embora de bom fabrico e
resistentes ja ndo proporcionam o conforto
que o Piblico cada vez mais ambiciona, ag



tHesmo tempo qué o seu emprego se revela,
dia a dia, anti-econémico.

Em relacdo ao caminho de ferro, por
exemplo, ainda ha 5 anos, em documento
tornado piiblico (Y) se dava conta da estima-
tiva de 7500000 contos para levar a cabo
a transformacdo e o reapetrechamento da
rede, ao que corresponderia, supondo um pro-
grama sexenal, 1250 000 contos de dispéndio
anual. Alguma coisa € certo ja se empreen-
deu desde entiio e recentemente vérias pro-
vidéncias governamentais parece finalmente
tentarem encarar o problema de frente. Toda-
via muito ha ainda a fazer e tudo que se
€mpreenda num sentido de um verdadeiro
reapetrechamento — diremos mesmo, de um
reapetrechamento maci¢o—para nos pormos
em dia e eliminarmos os atrasos, a seme-
lhanga das redes estrangeiras mais progres-
Sivas, tem inteira razdo de ser.

E a propdsito de reapetrechamento ferro-
Yiério importa citar que tém sido adoptados
ultimamente nalgumas dessas redes planos
plurienais para as respectivas modernizagdo
€ valorizacdo, que movimentardo elevadissi-
mas somas, como é o caso dos Caminhos de
Ferro Franceses (plano quinquenal 1957-1961),
dos Caminhos de Ferro Britanicos e dos Ca-
mlflhos de Ferro Italianos (primeiro plano
quinquenal a comecar em 1957).

Noutros pafses, embora na auséncia de
I?lanos tdo formais, o esforco de renovacdo
€ nNotavel (2).

Nuns e noutros encontrar-se-do bons
€Xemplos a adoptar consoante as preferén-
Clas e os critérios.

. Mas o problema, ante o incentivo do cres-
Cimento econémico do Pais, ¢ de ordem mais
Vasta e deve atender a todos os meios de
transporte internos ; transportes rodovidrios,
avegacdo interior, navegacdo costeira e,
Porventura, aviacdo interna devem igualmente
beneficiar do reapetrechamento em larga es-

—

e

X (") Cfr. Relatério do Conselho de Administra-
£ao da C, P., exercicio de 1952.

Outr(:g A este respeito merece se salientem, entre
i ; Ots Camtonhos fie Ferro Holan’dfases: a par'dla
B ﬂs' a que Jsi realizaram no dominio da el‘ectrlfl-
¢ao, d:esehzacao e automacdo, sdo 08 primeiros
que no Ocidente da Europa efectuam o transporte de
Passageiros exclusivamente em material de ago.

cala, tudo segundo uma optica de larguezd
de vistas e de sd coordenacdo.

2. Harmonizacao do sistema de trans-
portes com o ritmo econémico na-
cional

Ndo basta reapetrechar o que existe a
contar com o ritmo economico do presente
nem tdo-pouco com o esperado aumento po-
pulacional. Ha que prever a intensifica¢éo do
ritmo econémico da Nacdo e com ela a inten-
sificacdo do trafego. A industrializacdo que
se processa no Pais implicard, dentro de ele-
mentar l6gica, e a par do acréscimo do ren-
dimento nacional, a subida das capitacoes do
trafego de passageiros e do trafego de mer-
cadorias (*). Tal implicara a expansédo do tra-
fego global a niveis que, em certos casos,
exigirdo aumento da dimensdo de varios fac-
tores produtivos, sobretudo material rolante.

Devem por conseguinte os investimentos
a titulo de reapetrechamento ser acrescidos
dos que tém de acorrer ao acréscimo de di-
mensdo de tais factores, a fim de se manter
a harmonizacdo do sistema de transportes
com o ritmo economico.

3. Valorizacao regional

Um dos principios que julgamos vai es-
tar presente nos préoximos planos de fomento
do Pais é o da valorizagdo regional. Con-
firmou-o, por exemplo, o Sr. Ministro da
Presidéncia quando disse :

«No planeamento devera igualmente set

(*). As nossas capitagdes, no que respeita ao tra-
fego ferrovidrio, por exemplo, sdo de resto das mais
baixas do quadro europeu. Temos em Portugal, in-
cluida a linha de Lisboa-Cascais, em trafego de pas-
sadeiros, a capitacdo de 8,8 (expressa em viagens-
-ano por habitante), manifestamente inferior a da
Suica (41,3), Alemanha Ocidental (28,8), Bélgica (25,8),
Dinamarca (24,9), Austria (19,2), Grad-Bretanha (20),
Holanda (16,1), Suécia (15,3), Frang¢a (11,6) e Noruega
(11,5). Da mesma forma, em trdfedo de mercadorias,
em Portugal temos a capitacdo de carga expedida de
0,5 (expressa em toneladas-ano por habitante), tam-
bém nitidamente inferior & da Bélgica (8,0), Austria
(6,6), Suécia (5,7), Gra-Bretanha (5,5), Suica (54),
Al emanha Ocidental (5,2) Finlandia (4,6), Franca (4,5),
Noruega (4,1) e Holanda (2,4).

(Cfr. Industrializagdo e Transportes no Con-
tinente Portugués, por J. Faria Lapa e R. Torroais
Valente ; Lisboa, 1957).



éstudada a situacdo das diversas regides do
Pais, de maneira a considerar quanto possi-
vel a sua posicdo econémica no conjunto e a
favorecer o desenvolvimento das mais atra-
sadas, tendo sempre em considera¢éo a con-
veniéncia de reter a populacdo rural no seu
meio origindrio mediante uma politica de
melhoramento das condicdes de vida, de faci-
lidade de comunicacdes e de localizacdo de
indastrias» (%).

Ora, para se atingir tal desiderato, devem
os transportes ser objecto de atencdo muito
cuidada.

Ha hoje, na realidade, vastas areas com
nitida caréncia de transportes pftblicos —
aqueles que, pelas suas caracteristicas e fun-
coes, tém de ser o motivo das preocupacoes
mais instantes dos dirigentes.

Por exemplo, no tocante ao caminho de
ferro — que muitos ntmeros demonstram que
ainda é em Portugal e nos outros paises a
via fundamental da circulagdo de pessoas e
bens — sabe-se que s6 35°/, da populacéo do
Continente Portugués esta satisfatoriamente
servida, considerando como tal a que se en-
contra a 1 km ou a menos de 1 km de qual-
quer estacdo ou apeadeiro, situando-se 30,6 °/o
a distdncias superiores a 1 km e inferiores
ou iguais a 10 km e 34,4°/o a distdncias que
excedem 10 km (°).

A distribuicdo da populacdo segundo es-
tas percentagens ja € significativa, mas o
facto assume maior relevo quando verifica-
mos que em 7 distritos mais de metade ou
metade da respectiva populagdo esta afas-
tada mais de 10 km da via férrea: nos da
Guarda (69,3 °/o), de Braganca (63,3°/,), de
Beja (61,6°/), de Castelo Branco (59,1 ©/o),
de Viana do Castelo (57,59/,), de Vila Real
(56,8°/,) e Portalegre (50,0°/o) (®).

Todas estas percentagens sdo bem revela-
doras de quanto € afectada uma enorme massa
populacional de vérias regides nas suas rela-
¢oes com os maiores centros do Pafs, seja
de producdo seja de consumo, no tocante a

() Cfr. Conclusbes da Exposicdo ao Conselho
Econémico sobre o Plano de Fomento 1959-1964.

() e (°) Cfr. Industrializa¢ao e Transportes no
Continente Portugués, por J. Faria Lapa e R. Tor-
roais Valente; Lisboa, 1957.

rapidez e a ciistos, dado o recurso imperiosd
a transportes terminais.

Evidentemente ~— e sem evitar o agrava-
mento da duragdo do percurso e dos custos
— este afastamento pode ser por vezes corri-
gido com a existéncia de carreiras de camio-
nagem. No entanto é frequente tal ndo suce-
der, sobretudo quanto a transporte de merca-
dorias, sendo por isso elevado o nimero de
freguesias carecidas de transportes regulares
e rapidos (), seja para relagdes locais ou
regionais seja para relacdes de longa dis-
tdncia.

Dentro da relatividade das coisas é meri-
torio o papel desempenhado pelos ja nume-
rosos servigos combinados com o caminho de
ferro, mormente os que tém surgido, sem im-
posicoes legais, de uma feliz conjugacgéo de
esforcos da C. P. com alguns pioneiros das
regioes. No entanto reconhece-se que a va-
lorizacéo regional exige muito mais.

Assim, teria inteira justificacdo um amplo
planeamento de transportes interiores que
encarasse a rectificacdo do tragado de algu-
mas linhas. férreas, incompreensivelmente
afastadas dos centros importantes, e bem
assim o fechamento de certas malhas abertas
e o preenchimento das lacunas da rede, ao
mesmo tempo que, a par da construcdo e
classificacdo das estradas, classificasse os
itinerdrios com vista & prestacdo do servico
pablico regular de transporte rodoviério.

A programacdo de razodvel investimento
para a constituicdo de empresa ou empresas
com vista a utilizacdo em larga escala de ino-
vacoes da técnica ainda fracamente ou nada
divulgadas entre nds para o transporte de
mercadorias (reboques e semi-reboques, con-
tentores, etc., apropriados para utilizacdo si-
multdnea em caminho de ferro e estrada) (%)
também ndo parece descabida. Tais empre-

(") Cfr. Anudrio Estatistico 1955, do I.N.E.:
s6 12,5°/, das estradas do Pais sdo pisadas por car-
reiras interurbanas de mercadorias, aldumas alids com
reduzidissimo ntimero de circula¢des semanais. Nos
distritos alentejanos de Beja e Portalegre as exten-
soes de estradas servidas por tais carreiras ndo véo
além de 32 km (2°/, do total do distrito), e 54 km
(4,4°/, do total do distrito). No distrito de Evora n#o
hd qualquer carreira de mercadorias.

()) Como € o caso do sistema que estd a expan-
dir-se em vdrios paises denominado piggy-back,



sas, que poderiam ser de economia mista e
agrupar a C. P. e os actuais camionistas de
aluguer e os de servico combinado, recebe-
ria o encargo de actuar também nos itinera-
rios hoje desprovidos de carreiras regu'ares
de mercadorias, em afluéncia ao caminho de
ferro, sempre que possivel.

E até, quanto ao transporte rodoviario de
mercadorias, porque ndo encarar a actuagdo
dos C. T. T. nas zonas desprovidas de cat-
reiras regulares, alargando por conseguinte o
ambito do servico que ja praticam ? (%)

Por sua vez, as vias aquaticas interiores
Convenientemente desassoreadas e completa-
das com canais poderiam desempenhar uma
fl{"Cé’iO muito interessante na valorizacdo re-
glonal do continente.

Enfim, conforme as regioes, as solugoes
atomar seriam naturalmente diferenciadas ; to-
davia preconizamos que deveriam articular-se
COm uma revisdo radical da coordenagdo dos
transportes vigente, assunto que abordaremos
€m seguida.

4. Revisdao radical da coordenacao dos
transportes

Tanto no transporte de passageiros como
N0 transporte de mercadorias os principios da
Coordenagdo hoje vigente no dominio dos

trﬂf}Sportes terrestres necessitam de -ampla
revisdo.

Seria longa a enumeracdo de todos os
pontos, pelo que s6 alguns serdo aflorados.
AS_sim, um dos grandes males de que so-
a Indistria dos transportes de mercadorias
© @ concorréncia dos particulares. Este seria
POIS um primeiro ponto a atacar.

De muitos meios se podetiam servir os
deres Piblicos para tal, desde a tributacéo

o N A
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& () A~ actuacdo dos Correios em transportes por

e rada ndo seria inédito : na Sui¢a, por exemplo, efec-
am transportes rodovidrios de passageiros.

fiscal (%) até & limitacdo severa dos raios de
accéo dos veiculos, ao mesmo tempo que de-
veriam apelar para que as empresas ndo trans-
portadoras se cingissem, sempre que possi-
vel, ao investimento colaborante (ramais par-
ticulares, contentores, vagdes particulares,
etc.), estimulando-o mesmo através de isen-
coes ou facilidades fiscais e até, sendo via-
vel, com concessOes tarifarias aceites pelas
empresas transportadoras.

Mesmo em relagdo a certas empresas de
economia mista e a empresas que desfrutam
de regimes especiais, inclusive empresas ao
abrigo do condicionamento industrial, teriam
os Poderes Piblicos autoridade bastante para
ir mais além e impor, no que se refere a pra-
tica de transportes, e por identidade de ra-
zbes, o principio do investimento colaborante
que preconizamos.

Por outro lado, o regime de transporte de
mercadorias em veiculos de aluguer estd lon-
ge de servir de suporte ao crescimento eco-
nomico do Pais e sobretudo a valorizacdo das
regioes atrasadas. Converter a multiplicidade
de empresas existentes, de caracter artesanal,
em empresas devidamente dimensionadas e
estruturadas, destinando-as a um verdadeiro
servico publico regular, com actuagdo geogra-
fica bem definida (por itinerarios ou regides),
e regido por salutares principios de coordena-
¢do, & providéncia que cada vez mais se vai
impondo.

Finalmente, alargar em altura oportuna a
coordenacdo (hoje limitada aos transportes
terrestres) a escala dos transportes internos,
englobando por conseguinte os transportes
pelas vias navegdveis interiores pela navega-
cdo costeira nacional e pela aviagdo interna,
igualmenie nos parece aconselhdvel, sobre-
tudo se se pretender que também estes tlti-
mos sectores de transporte tenham participa-
cdo crescente no mercado de transportes do
Continente Portugués.

(') Temos a este respeito o exemplo da Franga,
que ha cerca de um ano passou a tributar os trans-
portes particulares de mercadorias.
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(Pagina de memérias de Efigénia Camelo,
natural da Lourinh3)

Pelo Dr.

ARY DOS SANTOS

OU de meunome Efigénia Ca-
melo e nasci na Lourinhd. Es-
tas duas circunstdncias tém
feito que todaa gente diga que
eu sou «camelo» e da <Lou-
rinhd», o que, estando certo,

€, no entanto, certa forma de me inferioriza-

rem. Mas quem assim pensa e assim age es-
quece que ja houve, pelo menos, um minis-
tro Camelo: o ilustre Camelo Lampreia;
esquece que ninguém pode escolher a terra
na qual é posto, e esquece ainda que havendo
muito vinho do Dé&o fabricado no Pog¢o do

Bispo, nunca dissse o Bispo que fosse do

Poco, tal como jamais disse o Ddo que fosse

do Bispo...

Sendo Camelo o meu pai e, consequente-
mente, sendo esse o meu apelido, € claro
que ndo posso nem devo deixar de o usar.
Na minha familia—gracas a Deus !|—ainda néo
houve necessidade de inventar genealogias,
de alterar apelidos, ou de fazer uso daquela
particula «de», que algumas vezes € o cheque
sem cobertura com o qual se paga o luxo de
ser «de»,.. mais nada.

Devo dizer-lhes, porque quero falar ver-
dade, que sou feia:— maior largura que al-
tura; um olho na direita e outro na esquerda
—o0 que os meus inimigos classificam de
oposi¢do, mas o meu doutor diz ser apenas es-
trabismo. Eles 14 sabem...

Visto mal por trés razdes: a primeira por-
que ndo tenho dinheiro para vestir bem; a
segunda porque as que se vestem muito bem
sdo, quase sempre, as que se querem despir
o melhor possivel; a terceira razdo porque,
ndo tendo eu o direito de mandar despir os

outros, penso que os outros ndo tenham o
direito de exigir que eu me vista como eles
querem. Alids, como ja vos disse, em matéria
de vista eu sou estrdbica, e respeitando assim
os direitos alheios, com um olho em cada si-
tio, consigo ser também democrética, isto
¢ claro, na medida em que na Lourinha
ainda pode haver democracia e na medida,
mais apertada, em que uma Camelo pode ser
o que lhe apetece.

Posto isto, referirei ainda que entrei para
bilheteira da <«Empresa Fluvial dos Trans-
portes de Terra» exclusivamente por méritos
proprios. Ndo fui de avido, nem de bote;
ninguém me recomendou e nada me recomen-
dava. Sabia fazer contas; era, como ainda
sou, uma mulher honesta; possuia diploma
de ter feito, por correspondéncia, um curso
de natacdo e, a cautela, tinha-me inscrito so6-
cia dos trés principais clubes de /futebol
porque, sendo trés os membros do jiri de
exame e cada um do seu clube, julguei que
como soécia dos trés (mas pensando cada
qual que o era apenas do seu) conseguiria,
por unanimidade, a classificacio de «muito
bem». O subterfiirgio ndo deu resultado, visto
que o jari era de gente honesta, mas o certo

‘¢ que «muito bem» fui nomeada bilheteira.

E, a partir dessa altura, comecou o meu tor-
mento, por ter passado a ver as coisas. .. de
dentro para fora.

E natural — quase certo mesmo— que 0s
senhores ja tenham ido ao Jardim Zooldgico
para, através de grades e redes, mais ou me-
nos espessas, se deleitarem com a beleza, a
ferocidade, ou o simples ridiculo dos bichos
que, por ferros e arames, estdo separados de































































