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OARSOVIA, a poética cidade natal de Chopin que tal como a Phénix bem poderd dizer-se renasceu das cinzas — por-
que 85 por cento dos seus edificios foram totalmente destruidos no decurso da iltima guerra e a sua populagao
inteiramente deportada — recebeu hospitaleiramente os 95 delegados das 19 Administracées dos Caminhos de Ferro

que ali se reuniram, por ocasido do XIX Congresso das Associacoes Turisticas dos Ferrovidrios.
~ Hoje a cidade-mdrtir, quase reconstruida, é uma wrbe com largas avenidas e grandiosos edificios — em que tudo
€ novo, pois conta apenas 20 anos de vida, que tantos sao os que medeiam desde 1945, termo da grande conflagra-
Cao mundial.

Na gravura— como na nossa capa— o expressivo monumento aos herdis da resisténcia de Varsévia, na praca
da Opera, simbolo eloquente de protesto e revolta aos horrores da ocupagdao nazi.
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O x1x Congresso

da Federacao Internacional das #sso—

ciagcoes ‘Zuristicas dos +=crroviarios

realizou-se

este ano em Varsovia

O trabatho do ferrovidrio, drduo, dificil e de grande
responsabilidade, exige por contrapartida imperiosa, férias
e descanso salutares para todos. Constitui por isso dever
moral e material dos Caminhos de Ferro Peolacos — dever
gue gostosamente se cumpre — amparar e animar tuda
quanto respeits & actividade e esforcos das organizacoes
turisticas dos ferrovigrios, tendentes aqueles fins — afirmou
0 Ministro das Comunica¢bes da Polénia, Piotr Lewinski,

frase simples, na sua forma ou no seu sentido, de
uma verdade incontroversa, poderia constar de
qualquer vademecum da formacio e produtividade
ferrovidria, se ele existisse, Poderia ser dita, com reconhe-
cimento de causa, por qualquer um de ndés, portugueses.
Mas ouvimo-la, em Varsévia, da boca do Ministro das
Comunicagoes da Repiiblica Popular da Polénia, o sr. Le-
winski : Se o ferrovidrio trabalhar descontente, por cau-
sas que sejam da nossa exclusiva responsabilidade, o ca-

O presidente da FIATC, o suigo Petrig, no uso da palavra na sessio de abertura do

Congresso, Ao centro, o Ministro das Comunicagbes da Poldnia, sr.

P

-

Piotr Lewinski

minho de ferro ressentir-se-d— ¢ com ele, repercussiva-
mente, toda a Nacdo !

E neste espirito — alids definido e reconhecido, em
maior ou menor escala, por quase todas as Administragoes
ferrovidarias socialmente evoluidas—que desde hd umas
décadas para cd se constituiram organizagdes exclusiva-
mente destinadas ao pleno aproveitamento do tempo dis-
ponivel das classes trabalhadoras, no tocante a recreacdo
do espirito e ao revigoramento do fisico dos agentes da
ferrovia, sobretudo daqueles que tém mais necessidades,
menos meios ¢ mais vontade de cumprir as complexas e
absorventes tarefas de um servigo piiblico como ¢ o ca-
minho de ferro—que, por isso mesmo, bem justificava
tais cuidados e atengoes. Foi assim que nasceram as colé-
nias de férias, os grupos desportivos, os clubes ferrovid-
rios, os concursos e festas de trabalho e, secundando estas
iniciativas nacionais, se criou, na Europa, a USIC (Unido
Desportiva Internacional dos Ferrovidrios), a ATC (Asso-
ciacdo Turistica dos Ferrovidrios) e a FISAIC (Federacio
Internacional das Sociedades Artisticas
e Intelectuais dos Ferrovidrios) que
actuam, em todas as redes do Velho
Continente, incluindo os paises da «cor-
tina de ferro», sem outra fei¢do politica
que ndo seja o de tornar mais agraddvel
e aprazivel o lazer dos funciondrios do
caminho de ferro.

O nosso Pais estd desde hd anos
associado &4 USIC e a ATC —esta 1l-
tima enquadrada na directa esfera de
accdo do Boletim da C. P.—e¢ é de
esperar que dentro em breve adira &
FISAIC, para o que se estio promo-
vendo diligéncias.

A existéncia de tdo Uteis organiza-
¢des, tanto de feigdo nacional como in-
ternacional, é na verdade uma obrigagiao
moral, um dever de justica das Adminis-
tragdes ferrovidrias —e integra-se no
sector da formacdo e da produtividade
pela melhor eficiéncia dos servi¢os que
produz — sobretudo nas Redes que niao
podem permitir-se ao luxo de prescindir
dessa mesma formacdao profissional e
da consequente maior produtividade dos
scus agentes. Paralelamente colabora-se
com a lgreja, na cristianissima doutrina
de promogdo social, enunciada na enci-
clica Mater et Magistra que em vdrias
das suas passagens, ¢ de forma bem ex-
plicita, responsabiliza as entidades pa-
tronais, perante Deus e perante os ho-



mens, pela obriga¢io social e moral de cuidarem da for-
mag¢do profissional dos seus trabalhadores !

#

Com a presenca de cerca de quase uma centena de
delegados, representando vinte Administra¢des ferrovid-
rias, reuniu-se em Varsévia, de 31 de Maio a 5 de Junho
Altimos, o XIX Congresso da FIATC.

As sessoes de trabalhos que decorreram no edificio-
-sede do Ministério das Comunicacdes e que se reparti-

A delegagiio portuguesa no XIX Congresso FIATC de Varsdvia !
dr. Elio Cardoso ¢ Alberto Viana

ram por duas comissdes de estudo — Técnica (delegado
nacional Alberto da Silva Viana) e Administrativa (dele-
gado nacional dr. Elio Cardoso) — abriram com uma ple-
niria solene presidida pelo Ministro das Comunicagdes da
Polénia, sr. Lewinski, que estava assistido pelo presidente
e pelo secretdrio da ATC polaca,
srs. Wnuk e Waszak, e pelo presidente
¢ secretdrio da FIATC, os srs. Petrig,
da Suica, e Dupuis, da Fran¢a — além
de muitos outros funciondrios superiores
dos PKP-— que directamente patrocina-
ram o Congresso.

Numa mensagem de saudacdo 0
Ministro polaco confessou o seu agrado
por presidir aquela reuniio que visava,
através de viagens, excursdes ou simples
passeios, a elevag¢do fisica, cultural e
moral de milhares de ferrovidrios. Refe-
riv-se a importincia que o trabalho do
ferrovidrio tem para a economia dos
paises e consequentemente a4 necessidade
de se concederem privilégios ao agente
da via férrea seja através de coldnias
de férias, desportos, excursdes ¢ viagens,
parques de campismo, concursos e festas
de trabalho, etc., etc.

E depois de afirmar o que repro-
duzimos no cabecalho desta reporta-
gem, saudou os delegados presentes ¢
0s seus paises, confessando o seu
agrado pelo facto da Polénia — Nagdo
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receber este ano os con-

que deseja ser bem europeia
gressistas.

Por seu turno o presidente do Congresso, o Suigo
Petrig, apds agradecer as palavras do Ministro deu conta
da capacidade e do considerdvel incremento do turismo
internacional ferrovidrio e bem assim dos seus principais
problemas.

Como jd tivemos ocasiao de referir em nimeros ante-
riores, as Associacoes Turisticas dos Ferrovidrios—ATC—
criadas por exclusiva iniciativa do pessoal. no seio das
suas proprias Administracdes e dirigidas por funciondrios
subalternos do caminho de ferro — que, por estarem em
mais directo contacto com os interesses e hdbitos do fer-
rovidrio, melhor representam as suas aspira¢des — pro-
poem-se promover e intensificar a realizacdo de viagens
turisticas, dentro e fora de cada pais. O objectivo &, evi-
dentemente, facultar aos menos favorecidos economica-
mente ou aqueles que preferem viajar em excursoes orga-
nizadas, a possibilidade de participarem em viagens de
preco o mais reduzido possivel, sem prejuizo, é ébvio, da
indispensdvel comodidade e conforto. Para tal, contam-se
com as facilidades de transporte de que os ferrovidrios
e seus familiares usufruem e com o apoio das orga-
nizagdes publicas e privadas do turismo, ligadas & via
férrea.

Destarte, paralelamente com a faceta social, muito
louvdvel, que ¢ o proporcionar melhores férias ao traba-
lhador dentro do salutar principio da calegria no traba-
lho» — nao esquegcamos que férias bem passadas traduzem)
mais forte dnimo do trabalhador para os misteres que
lhe competem e reflexivamente uma melhor produtividade
para a Empresa — pretende-se, por igual, elevar o nivel
cultural e artistico do ferrovidrio, abrindo-o para os valo-
res espirituais, com o manifesto propdsito de aperfei¢oa-
mento dos seus conhecimentos profissionais, vendo e
aprendendo 14 fora o muito que entre nds possa ser feito,
ou contribuindo para criar e inovar, no bom sentido do
preciso progresso da Empresa. Simultineamente, criando-
-se e estimulando-se o convivio entre os agentes europeus
da via férrea— numa época, como a hodierna, em que tal
aproximagao mais importa a todos — estabelecem-se ¢
reforgam-se amizades gradas, base fundamental para se
manter a continuidade de uma uniio e solidariedade fer-
rovidarias, existentes desde hd muito entre todos os paises
do Velho Continente.

i1

Outro aspecto da sessio de trabalhos plendrin
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A nossa participagao nestes Congressos — que se ve-
rifica agora pela terceira vez —além de facilitar um mais
estreito contacto com os colegas estrangeiros, num clima

O grandioso Palicio da Cultura e das Ciéncias, de 33 andares, em

Varsévia — oferta da Unifo Soviética ao povo polaco. E numa

das suas salas de 3000 lugares: que se realizam as grandes assem-
bleias ¢ os grundes especticulos

Varsévia, cidade inteiramente destruida durante

a guerra, conta hoje 20 anos de idade — que

tantos sio os que medeiam desde 1945, Ao lado

das reconstrugbes a imitar O antigo, notam-se

hoje, ma ridente capital, as modernas ¢ amplas

passagens superiores de avenidas citadinas pro-
gressivas

propicio a troca de impressdes frutuosas, tem permitido
ampliar e reforgar o intercimbio turistico ferrovidrio na-
cional, através de programas mais coordenados e sistema-
ticos. Do resultado jd alcancado sdo suficientemente elo-
quentes os seguintes nimeros: em 1963 receberam-se 24
grupos de colegas estrangeiros, num total de 768 pessoas.
Em 1964, visitaram-nos 30 grupos, abrangendo um total
de quase 1000 ferrovidrios. Este ano, estdo previstos re-
ceberem-se 32 a 35 grupos, num total de mais de 1300
colegas estrangeiros !

% *

O tema principal deste Congresso foi : «O estudo dos
resultados obtidos no turismo social ferrovidrio desde
1958». Dentro da andlise deste tema, debatido com a par-
ticipacdio activa de todas as delegagdes, anunciou-se que
3 sombra das ATCC, se organizaram, na Europa, no ano
dltimo, 3334 viagens turisticas internas agrupando 173 244
ferrovidrios e 1637 ao estrangeiro, com 30617 partici-
pantes.

Mas, independentemente de viagens colectivas, as
ATCC estio presentemente estimulando e amparando as
viagens individuais de ferrovidrios e suas familias, seja
para casas mobiladas que certas Administracoes possuem
em locais turisticos seleccionados, seja para parques de
campismo ou hotéis e pensoes recomendadas de centros
de vilegiatura de nomeada. Alguns exemplos : a ATC es-
panhola possui 25 chalets para casal, 11 para raparigas ¢
6 para rapazes, em Tarragona e em Midlaga ; recebeu em
1964, 1077 ferrovidrios estrangeiros, viajando isolada-
mente. A ATC italiana tem hotéis para ferrovidrios em
Rimini, Roccaraso, Grosseto e Dobbiaco ; recebeu 2596
ferrovidrios : a Jugosldvia, tem diversos bungalows de re-
pouso, destinados exclusivamente aos trabalhadores da
via férrea : recebeu 856 ferrovidrios. O mesmo sucedeu
com a Alemanha, Austria, Dinamarca, Franga, Luxem-
burgo e Noruega —que permutam oS Seus agentes para
locais de repouso escolhidos no campo, na praia ou na
montanha. Por este processo de férias individuais, bene-
ficiaram nos seus proprios paises 45 984 ferrovidrios e em
regime de permuta internacional 6380 agentes !

Este ano, a difusiao do sistema de férias em bunga-
lows, compreensivamente procurados pelos ferroviarios
membros dos paises aderentes a FIATC. o estudo de
maior ntimero de viagens a promover ao estrangeiro e as
perspectivas de maior desenvolvimento das actividades das
ATCC, foram os pontos dominantes abordados neste Con-




gresso. A nossa Rede, este ano, jd beneficiard desta reu-
niao : estao previstas excursoes a Paris (Julho), Londres
(Agosto) e a Munique (Setembro), para o que se estuda-
ram os pormenores das suas realizacdes, com os dirigentes
nacionais.

Ficou igualmente decidido que o préximo Congresso
se realizard em 1966, em Lisboa— na data durea em que
a FIATC comemora o seu vigésimo aniversario —e o de
1967, na Jugosldvia, em Belgrado e em Dubrovnik, esta,
uma praia famosa da costa do Adridtico.

Como ¢ de norma nestas reunides, o Ministério das
Comunicacdes polaco estabeleceu a2 margem dos traba-
lhos, um excelente programa festivo em homenagem aos
delegados presentes. Incluiram-se visitas a Varsévia e seus
arredores, concerto de piano no Instituto Fréderik Chopin,
jantar de gala oferecido pelo Ministro, viagens a Cracévia
— a antiga capital da Polénia —as minas de sal gema de
Wieliczks, ao antigo campo de concentracdo nazi de Aus-
chwitz — hoje transformado em museu-—e promoveu-se
uma soirée atractiva, no Clube dos Ferrovidrios, sobre o
rio Vistula, em Cracdvia, que teve a parn(:lpaqao nume-
rosa de ferrovidrios dos PKP.

Em todos estes contactos, em todas estas confrater-
nizagdes da grande familia ferrovidria, fosse através dos
frequentes brindes com Vodka, na caracteristica e ruidosa
saudagiio polaca Na zdrowie, fosse através das amistosas
conversacoes estabelecidas entre os delegados, sem consi-
deracdes de influéncias ou cores politicas, uma verdade
ficou bem comprovada: o caloroso entendimento, a
franca amizade e camaradagem que estreitam, irmanam ¢
dominam os ferrovidrios europeus— plenamente enqua-
drados numa feliz tradi¢do jd secular, que nido conhece
nem se compadece com fronteiras —e de que todos nos
devemos orgulhar !

E: €
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A pgrundiosa Praca dos Desfiles, no centro de
Varsévia, A direita, o Palicio da Cultura e das
Ciéncias

Cracovin, a antiga capital da Poldnia, no sul do Pais, é um grande

centro da religiio catdlica polaca — religiio alids professada por

quase todos os polacos. Esta ¢ a Igreja da Santa Maria (Kosciol

Mariacki), como todas as outras, abertn ao culto ¢ muito frequen-
tada pelos fiéis
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Por J. MATOS SERRAS

A nossa tematica

CAMARDES—Inicio da construcio da linha férrea Mban-
ga-Kumba. (N.% 391/392-Yvert). CoREIA DO NORTE—Inau-
guragio da electrificacdo da linha [érrea Pyongyang—Sine-
nijoo. (N.2 508-Yvert). RUSSIA
—20.7 aniversdrio da Repiiblica
da Roménia— Vagoes-cisternas.
(N.2 2827-Yvert).

Marcofilia

Sufcia— Conferéncia Europeia de Hordrios de Com-
boios (23/9/1964). Suica — Inauguragdo da ligacdo férrea
entre Luzern — Stans — Engelberg Bahn (19/12/1964).

STANS

' 19.12.64

HUNGRIA — Inauguragio da ponte Elisabeth, em Bu-
dapeste (21/11/1964). ALEMANHA OcipeNTAL— Conferéncia
Europeia de Hordrios de Comboios de Mercadorias, em
Estugarda (6/4/1965).

ICIARIO 2

® O préximo Congresso da Associagdo Internacional de
Caminhos de Ferro terd lugar em Paris, de 6 a 23 de Ju-
nho de 1966. Serd o XIX Congresso desde que a Associa-
¢io foi criada em 1885 e o IV a efectuar-se em Paris.
O iiltimo realizado, foi em Munique, em 1962. O plendrio
do Congresso efectuar-se-4 na sede da U. L. C. e as sessoes
de estudo no Hilton Hotel e na Casa da Rédio.

@ Por motivo da construgcao da Via Rdpida de Leixoes,
vai ser suprimido, por determinagcdo do Ministro das
Comunicacoes, o ramal de Matosinhos. O servico de com-
boios serd substituido, entre Leixées e Senhora da Hora,
por carreiras de autocarros do Servigo de Transpories
Colectivos do Porto, ficando a cargo da E. G. T. o trans-
porte de mercadorias.

Fixou-se o dia 15 de Junho passado como data limite
para o completo levantamento do ramal.

® No ambito das festividades da I. V. A.—a Exposi¢ido
Internacional de Transportes ¢ Comunicagdes—que se rea-
liza de 25 de Junho a 3 de Outubro do corrente ano, em
Munique, promoveu-se um rally da Imprensa e dos de-
mais 6rgios de informagdo. De Portugal partiram sete jor-
nalistas que sob a égide da C. P. e acompanhados pelo
sr. eng. Francisco de Almeida e Castro, visitaram aquela
grandiosa «Expo» — particularmente o sector ferrovidrio.

® A International Audio-Vision, organizagdo cinemato-
grdfica francesa a quem o Governo incumbiu de fazer
documentdrios diversos sobre Portugal, terminou a pri-
meira fase dos seus trabalhos. Trés curtos filmes, a cores,
foram jd apresentados, em sess@o privada no Cinema Mo-
numental : Transportes ¢ Comunicagdes, O Ensino em An-
gola ¢ Praias do Algarve. No primeiro destes filmes faz-se
uma magnifica e dindmica reportagem sobre a C. P., de-
signadamente sobre comboios eléctricos e a tracgdo Diesel.

® O Concurso das Estagdes Floridas, iniciativa da C. P.
que tem o patrocinio do S. N. 1. e que por circunstincias
adversas nio se realizou nestes trés ultimos anos, vai con-
tinuar a promover-se. Em breve ird proceder-se a distri-
buigio dos prémios em atraso e langar-se-do as bases para
o novo concurso referente a 1965, a que se seguird a vi-
sita do juri aos jardins das estagdes inscritas.

® Realiza-se em Génova, de 12 a 16 de Outubro do cor-
rente ano, o XIII Congresso Internacional das Comunica-
¢oes. Tema do Congresso de 1965 : Telecomunicagdes
Intercontinentais por Satélites Artificiais e Cabos Submari-
nos, nos seus Aspectos Técnicos, Economicos, Comerciais
e Juridicos. Tema permanente do Congresso : Factores
Actuais de Progresso e Interdependéncia nas Comunica-
COCS.

® O Ministro dos Transportes da Gra-Bretanha, sr. Fra-
zer, anunciou nos Comuns que o Governo decidiu suspen-
der a execuc¢do do Plano Beeching que se destinava a asse-
gurar a rentabilidade da rede ferrovidria britinica ¢ que
previa principalmente o abandono de certo mimero de
linhas ¢ de estagoes.

® A reunido ordindria da Assembleia Geral da Eurofima,
que teve lugar em Pinard, na Franca, no passado dia 11
de Junho. assistiu, em representagdo do nosso Caminho de
Ferro, o sr. eng. Roberto de Espregueira Mendes, director-
-geral da Companhia.



TEMAS TECNICOS
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PROJECTO DE NAVEGABILIDADE

LY RO
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ALGUMAS NOTAS

PeLo ENG. FRANCISCO DE ALMEIDA E CASTRO

ONFORME deliberagao tomada pelo Conselho de

Administragio da Companhia, em sessdo de

25 de Margo ltimo, foi incumbido o Servico
de Estudos, Previsao e Planeamento de elaborar uma
sintese actualizada dos problemas que se tém posto
relativamente ao projecto de navegabilidade do rio
Douro.

O presente estudo do sr. eng. Francisco de Al-
meida e Castro, ilustre chefe do referido Servico, da
cumprimento aquela incumbéncia.

1. Sempre que o tema da navegabilidade do Douro
¢ abordado comeca por afirmar-se que o desenvolvimento
da regido transmontana depende basicamente das possibi-
lidades de transporte para Leixdes do minério de ferro de
Moncorvo em condi¢des de capacidade e custo que o
caminho de ferro ndo pode atingir, dai se concluindo que
s& a via navegdvel permite atingir, esse objectivo — ma-
nifestando-se assim a sua necessidade inadidvel.

A afirmacdo sO tem cabimento se considerarmos
o C. F. tal como ld se encontra — carris velhos e gastos,
sinalizagdo antiquada, curvas apertadas, resguardos de
curta extensdo, locomotivas a vapor, vagdes pequenos ¢
impréprios para minério, cargas, descargas e transbordos
por processos primitivos — mas carece totalmente de fun-
damento se se considerar uma linha devidamente equipada
¢ explorada por métodos modernos ; o simples enunciado
das condi¢goes actuais constituiria, perante quem conheca
0 que é um C. F. moderno, prova mais do que suficiente.
Alids 0 mesmo raciocinio absurdo aplicado a via fluvial
permitiria concluir com certa ldégica que esta também
nada poderd fazer, posto que nao existe...

2. No Relatério da Comissio que estudou o pro-
blema da navegabilidade do Douro apresenta-se, como
objectivo do sistema de transportes a estabelecer, a des-
locagdo anual de dois milhdes de toneladas de minério
entre Carvalhal e Leixdes (situacio V). H4d que fixar bem
este numero, pois recentemente no I Coléquio Nacional
de Transportes alguém falou em 4 milhdes e hd poucas
semanas um artigo anénimo publicado na revista O Nor-
deste refere 5 a 8 milhdes ! Assim, dificil se torna fugir
a impressio de que neste problema se vem insuflando
muita fantasia e decerto também alguma demagogia...

Seja como for porém é hoje possivel afirmar, com
base em dados concretos, que um caminho de ferro de-

vidamente equipado seria capaz de transportar, anual-
mente naquela linha. cerca de 2,5 milhdes de toneladas
do minério de Moncorvo, para além dos actuais trafegos
de passageiros e mercadorias. Para tanto bastariam 8 com-
boios didrios com o peso total de 1400 toneladas cada um.

3. Outra questdo de fundo ¢é a dos custos de trans-
porte. Faz invariivelmente parte do arsenal de argumen-
tos em favor da via navegdvel a afirmagdio de que os
custos de transporte por caminho de ferro ndo poderdo
em caso algum competir com os da via fluvial ; a coisa
é apresentada com tal cardcter de evidéncia que se tem
julgado dispensdvel a prova, e dai justamente a facilidade
com que tal ideia se tem encastoado nas mentes mais in-
cautas e até noutras.

A verdade é porém muito diversa. De facto o cami-
nho de ferro quando devidamente modernizado pode
transportar o minério, neste caso, a custos inferiores aos
indicados nas estimativas efectuadas para a via navegdvel.

Pondo agora de parte a manobra habilidosa de que
alguns publicistas se socorrem comparando o actual custo
do transporte ferrovidrio entre Carvalhal e Leixées com
o custo previsto para a via navegdvel entre Pocinho e
Porto, ha que contar com as importantes redugdes que
sio possiveis no custo actualmente praticado, desde que
seja adoptado um equipamento moderno e adequado ao
volume e natureza do transporte a realizar.

Com efeito :

a) A substitui¢io da actual trac¢do a vapor pela
trac¢iio diesel em todo o percurso permite reduzir
em 60 9, a despesa com combustivel ¢ em 45 9 os
gastos com o pessoal de condugio (a locomotiva diesel
¢ conduzida por um s6 homem)

h) O aumento do volume de transporte para va-
lores da ordem de grandeza dos 2 milhdes de tone-
ladas anuais reduz em 33 9 a incidéncia dos gastos
gerais sobre a tonelada transportada ;

¢) A adop¢io de vagdes especiais reduz de 35 9%
para 25 % o peso morto dos comboios ; s6 por este
facto o custo global por tonelada transportada seria
diminuido de 14 9 ;

d) A possibilidade de formacdo de comboios de
1400 toneladas totalmente frenados elimina metade
dos actuais custos unitdrios devidos ao pessoal de
acompanhamento.
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Nestas condicdes, analisando as parcelas que com-
poem o custo de transporte, conclui-se sem qualquer exa-
gero que o custo actual (65800 por tonelada), pode passar
facilmente para 40800 ou menos. Portanto, usando as po-
tencialidades do transporte ferrovidrio, o custo do miné-
rio FOB Leixdes nao atingird os 110800 por tonelada,
inferior portanto ao calculado para a via navegdvel. Nao
se justifica portanto a criacio de um sistema diferente
para valorizar os minérios de Moncorvo, nem se funda-
menta a afirmacdo muito repetida de que as minas $o
esperam pela via navegdvel para poderem tomar o lugar
que lhes compete na Economia Nacional. 4 decisdao de
construir a via navegdvel ndo poderd ser tomada sobre
razoes tao inconsistentes.

4. H4 que abordar agora o problema dos investi-
mentos. Diz-se correntemente que para colocar o C. F.
em condicdes de transporte eficaz e econdmico — mas
duvidando-se sempre de que isso seja possivel... —sdo
necessdrios investimentos de muito maior vulto do que os
bastantes para lancar a via navegdvel, sendo este mais um
argumento considerado «de forca» em favor do estabele-
cimento imediato do sistema fluvial.

Também neste capitulo se peca por omissdo, a que
ndo ¢é estranha alguma ignorincia dos verdadeiros dados
do problema.

Veja-se no entanto a lista dos investimentos consi-
derados de facto indispensdveis para que a linha do Douro
possa fazer aquilo que dela se deveria exigir :

Contos
I — Refor¢o de pontes(a) ........ 13 700
Il — Gare de minério em Pocinho (a) 10 800
IIT — Renovagdo da via entre Pocinho
e Réguala). .. ioiiipidamRiasil 70 000
IV —Idem entre Régua e Leixdes(a) 101000
V — Substituicdo e prolongamento de
resguardos nas estacoes (a) 66 500
VI — Aquisicao de locomotivas Diesel
e de vagdes especiais(bh) ...... 140 000
Xotal:. o gt 402 000

O total € na verdade aprecidvel, mas aqui hd que evi-
tar as conclusbes apressadas que se poderiam tirar destes
nimeros, pois eles ndo dizem tudo.

Com efeito, mesmo que por hipéGtese fosse estabele-
cida a via navegdvel, é fora de divida que nem as forcas
vivas regionais nem o interesse nacional consentiriam no
desaparecimento da via férrea por initil. Efectivamente.
nem o actual triafego de passageiros nem o de mercado-
rias G. V. teriam qualquer interesse pela nova via e con-
tinuariam a afluir & linha férrea como até agora, apesar
das deficiéncias do servigco actualmente oferecido.

Sendo assim, ¢ evidente que em qualquer caso terd
de ser modernizada a via, para permitir com seguranga
as velocidades que hoje se devem esperar duma explora-
cdo eficiente e que mais tarde ou mais cedo os proprios
utentes virdo a exigir. Logo, hda certos trabalhos — e nido
sao poucos —que terdo de ser encarados dentro em
breve, haja ou nido a inten¢do de se construir a via na-
vegavel.

(a) Estimativas G. E. P. T.
(b} BEstimativa C. P.

.

Sédo eles:
Contos
— O reforco das pontes (1).. 13 700
— A renovagdao da via entre
Régua e Leixdes (III) .... 101000

— A melhoria parcial da via
entre Régua e Barca d’Alva 25 300 (aprox.)
— O prelongamento de alguns
resguardos de estagcdo . 20 000 »

160 000

Vé-se entdo que o montante dos investimentos real-
mente necessarios para que o C. F. possa fazer aquilo
que a via navegivel se propoe realizar é de: 402 000—
—160 000=242 000, ou 102 000 contos se considerarmos
a parte o material de transporte.

£ esta portanto a quantia a confrontar com o valor
dos investimentos exigidos pela via navegdvel — 200 000
contos segundo as estimativas mais optimistas —e sem
perder de vista que dentro das previsoes de trdfego mais
realistas o custo do transporte fluvial nédo serd inferior
ao da via férrea. Para valores de trafego acima dos 2 mi-
Ilhdes e meio de toneladas é possivel que a via navegdvel
apresente alguma vantagem econémica, mas isSo mesmo
ainda teria de ser confrontado com as melhorias adicio-
nais ao alcance do C. F. por uma futura instalagio de
C. T. C.. por uma possivel electrificagio e ainda pela
possibilidade de considerar o custo marginal, que neste
apontamento se ndo teve presente por se entender que
toda a Nagdo deveria beneficiar da melhor utilizagdo do
seu Caminho de Ferro.

O factor tempo também nido pode ser desprezado, se
se considerar a urgéncia com que se pde a necessidade
de valoriza¢io econdémica do Nordeste : o reequipamento
da via férrea pode levar-se a cabo em 2 anos ao passo
que o estabelecimento da via navegdvel ndo tomard me-
nos de 8 anos...

5. O drama desta questio estd em muita gente nio
querer considerar os argumentos que militam em favor
de uma solucio ferrovidria por s6 ver neles o estrebuchar,
sem convicgdo, de um caminho de ferro moribundo, ou
o empenho da C. P. em prolongar uma odiosa situacao
monopolistica. Na realidade, porém o problema ¢ bem
outro, coOmo vamos Vver:

Admitindo que se punha de pé a via navegdvel, ¢ de
crer que para ela ndo seriam atraidos: nem o trafego
actual de passageiros pela via férrea, nem o de mercado-
rias G. V., nem todo aquele que seja origindrio de povoa-
coes distantes do rio Douro ou que se destine a estagdes
fora da drea satélite da cidade do Porto. E de esperar,
em resumo, que apenas teria de considerar-se perdido
para o C. F. a totalidade do actual trifego de vagio com-
pleto, oriundo das estagbes marginais do Douro e com
destino as estacdes de Porto e arredores mais proximos
do rio.

A perda de receitas, nesta hipdtese, seria da ordem
dos 5300 contos anuais ; por outro lado ser-nos-ia possivel
suprimir uma fracgdo das despesas mais directamente atri-
buiveis a este trdfego, que se estima em cerca de 20 %
da receita perdida. O aumento do deficit de exploragio
seria portanto de 4200 contos, 0 que, se ¢ grave no mo-
mento preciso em que a Companhia estd a fazer um es-
forco para melhorar os seus resultados de gestio, ndo
constitui no entanto a diferenca entre a vida e a morte
da empresa. O principal prejudicado ¢ o Estado e com
ele toda a Nagdo pois, além deste agravamento initil,



vai ainda suportar o peso de uma via adicional que
na melhor das hipéteses nido deixarda de ser deficitdria
nos primeiros anos da sua exploragio.

Mas hd mais : Todos sabemos que o principal obstd-
culo a realizacio de melhores resultados de gestio no
sistema ferrovidrio € o fraco coeficiente de utilizagao, que
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6. Nao seria dificil imaginar, se fosse caso disso,
alguns mecanismos de compensa¢do a aplicar no caso de
ser estabelecida a via navegdvel, como por exemplo o de
entregar a C. P. uma percentagem das receitas do rio,
a semelhanca do que jd se faz em relacio a algumas

carreiras de camionagem (subestabelecimento de carrei-

A solugiio de um problema idéntico ao nosso: o transporte ferrovidrio de minério de ferro das minas espanholas de Ledn para o porto de Vigo.
Sio usados vagdes apropriados, de 40 toneladas, em comboios especiais com 40 a 50 destas unidades

se considera caracteristico de um pais pouco industriali-
zado e de populacio assimétricamente distribuida. Logo
¢ evidente que a gestdo serd mais equilibrada se, de cada
vez que o Pais progredir, o caminho de ferro recolher
algum beneficio desse progresso — beneficio esse que re-
verterd afinal para a Nacdo, quer em servicos prestados
quer em diminuigdio de encargos para a colectividade.
Esta seria a evolu¢dao normal ; no entanto estamos a assis-
tir ao aparecimento de for¢as que a contrariam fortemente,
com assinaldvel prejuizo para a Nacgédo.
Exemplo :

a) A implantacio da Siderurgia Nacional sem
ligagdo com o caminho de ferro impede a Nagdo de
utilizar a rede ferrovidria— cujos encargos suporta
—mna fun¢do distribuidora que em qualquer pais in-
dustrializado lhe caberia ;

b) A constru¢do da ponte sobre o Tejo sem via
férrea proibe o caminho de ferro de desempenhar
papel essencial no descongestionamento de uma
grande metrépole, e de encurtar significativamente as
ligacoes da zona industrial de Lisboa com o Sul, o
;qéuelrcprcsemaria uma vantagem econdémica assina-

vel.

Em ambos os casos ¢ bem claro que a colectividade
vai suportar os custos adicionais que resultam das dis-
tor¢oes assim provocadas,

Neste caso do Douro, pretende negar-se a C. P. a
possibilidade de reduzir em mais de 30 % a incidéncia
dos seus gastos gerais sobre os custos de transporte que
pratica— e que os utentes do Caminho de Ferro tém de
pagar.

Como € possivel harmonizar estes factos com o0s
constantes apelos 4 C. P, para que equilibre as suas con-
tas, baixe os seus custos e melhore a situagdo do seu
pessoal ?

ras). Outro sistema possivel consistiria em colocar sob a
mesma entidade a exploracdo das duas vias concorrentes,
como meio de garantir uma racional distribui¢do do tra-
fego por ambas; a este respeito, imagine-se o quanto
agradaria as financas da C. P. ver passar a outrem o en-
cargo da linha do Douro — dando largo desmentido aos
que a acusam de intentos magestdticos ou monopolis-
ticos. ..

Todos estes arranjos, que se citam apenas para dizer
que nao sdo dificeis de imaginar, passariam no entanto
em julgado, a verdadeira natureza do problema: Este
caso do Douro, a seguir ao da Siderurgia e ao da ponte
sobre o Tejo, constituird elo de uma cadeia que a con-
firmar-se, bem justifica que se pergunte :

—Pode a Nagdo desprezar sistematicamente todas
as oportqmdadcs naturais de elevar a rentabilidade
do seu sistema ferrovidrio ?

— Sabe a Nagdo quanto isso lhe custa ?

Nio sabe com certeza, pois se o soubesse ¢ de crer
nio se repetiriam os casos que o presente ji& condena mas
que o futuro ndo perdoard no seu julgamento.

O Caminho de Ferro tem o dever de chamar a aten-
¢do de quem de direito para todos estes atropelos a uma
politica de investimentos que terd de ser criteriosa num
pais de escassos recursos como € 0 nosso.

A existéncia no sector dos transportes terrestres de
um organismo do Estado expressamente dedicado ao
estudo, planeamento e coordenacio dos transportes
(G. E. P. T.), que com isencio, objectividade e profundi-
dade se tem ocupado dos casos acima citados, é garantia
de uma continuidade € uma conjuga¢io de esforgos de
que a Nagdo ndo deixard certamente de beneficiar.

Esta, uma das esperangas mais firmes de quem «so-
fren estes problemas.

— 9
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ALIOSA tem sido a cola-

boracio da C. P. no
transporte de tropas para
os locais de embarque com
destino ao Ultramar, em
missao de soberania, como
alids o préprio Ministério
do Exército tem expressado
a4 nossa Administracao, nos
mais rendidos termos.
Em 1964, transportaram-se

15 220 militares para em- | " N B {C 5(}6 )
barque maritimo e 8305 0 " : BN e .
procedentes do Ultramar. A o MRG FOMBE HERDIS | MRS
Se acrescermos os trans- i o CUMBRIMOL NOGED. DEVER.
portes de rotina, no Conti- il Yol G
nente (51 000 militares em : ONDE QUER OUE CHECRMDE

circulagdes especiais e 7600 _ rOl CEMPRE PRAR HUNCER
em comboios regulares) A g e ERE
obtem-se um valor global R e
de 82 125 militares trans-
portados na nossa rede.
Na nossa gravura: um
aspecto do regresso do Ba-
talhdo de Cagadores n.° 506,
que vindo de Angola e
com destino a Abrantes,
utilizou o comboio n.? 3013,
de 4 de Maio ultimo.

Por BASILIO DA CUNHA

FACTOR DE 2.* CLASSE EM BouGADO

HorizoNTAIS — 1. Habilidade ; explosdo. 2. Astucioso.
3. Rua (francés) ; base aérea. 4, Desgastas ; vé, 5. Seguir ;
ofereces ; clima (francés). 6. Nome de letra ; localidade do
concelho de Mealhada ; escarnece. 7. Capa; imposto de
transmissdao ; eles. 8. Caminhar; ave galindcea africana.
9. Ferro temperado ; enfeitai. 10, Gosto; bordo, drvore.
11, Pedra do altar (plural); ligado por casamento.

VERTICAIS — 1. Antiquado. 2. Repenicar, 3. Unidade

de peso, que tem valor monetdrio na China ; perfume. . ; :
4. Capela fora do povoado; vogal (plural). 5. Primeiro (crianga) ; localidade do oeste algarvio. 9. Separa ; adorna,

dia da semana (francés). 6. Série de soberanos do mesmo 10. Itinerdrio. 11. Severo.
sangue ; antes de Cristo. 7. Quebra (os ramos). 8. Anténio (Ver solugdo numa das pdginas deste nimero)
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