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recomendagdo pessoal do presidente americano Johnson para serem modernizados os sistemas de transportes ter-
restres nas zonas mais densamente povoadas dos E. U. A., corresponderam as Administragoes de caminhos de
ferro e os construtores de material ferrovidrio, langando-se com afinco na resolugdo de tal problema. Assim,
mercé dos recursos inventivos e da grande capacidade industrial «yanquee», foram ja anunciados os primeiros resultados.
E o caso da «Buddy, de Filadélfia, que apresentou o tipo revoluciondrio de comboio superveloz que reproduzimos.
em dois planos, da Revista Ferrovidria, do Brasil, o qual apetrechado com motores de turbina a gds, tipo avido, pode
atingir mais de 250 kmlhordrios, numa réplica aos modernos comboios franceses, alemaes e nipénicos. Este género de
composicoes destinam-se aos chamados «corredoresy de trdfego congestionado dos Estados Unidos, tais como Boston
Nova lorque— Washington, Los Angeles—Sao Francisco ¢ os de Chicago com as suas cidades satélites. :
O comboio formado por 3 unidades, com 75 m de comprimento e 3,20 m de largura, pesa cerca de 120 roneladas ¢
pode transportar 220 a 250 passageiros, com mais 15 em cada saldo de observagio. A estrutura bdsica ¢ de aco inoxidd-
vel e as janelas em pldstico molddvel e colorido. A suspensio especial da caixa de cada carruagem é operada de modo
a eliminar a fricgdo metal-contra-metal. Por seu turno, a acelerag@o e frenagem progressivas, eliminam a necessidade de

cintos de seguranga. _ & .
Esta é, além do mais, uma resposta firme ¢ categorica a todos (fqudf’.v que consideram os comboios como um Sis-

tema de transporte sem futuro.
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7mplicagées erroviarias

das obras de bidraalica do ZDouro nacional

PELO ENG. AUX. FRANCISCO ANTONIO DE LIMA

INSPECTOR DE ZONA DA VIA II OBRAS

Antigo chefe do Servigo da Via ¢ Obras e da Exploragac
da extinta Companhia Nacional de Caminhos de Ferro

oMo técnico ferrovidrio € nao menos coOmMo transmon-
C tano. «sofrendo» portanto 0S problemas de trans-

portes aquelas qualidades inerentes, cumpri um
imperioso dever ao felicitar o sr. eng. Francisco d’Almeida
¢ Castro, pelo «acerto da agulha ferrovidria», com a sud
expressiva exposi¢ao no Boletim da C. P., do passado mes
de Julho. relativa ao problema da Navegabilidade do
Douro Nacional.

Trata-se de um relevante problema de economia na-
cional. actualmentz em demanda.

Evidencia-se no referido artigo. que s¢ & navegabili-
dade se supoe indispensavel para possibilitar @ exploragao
do grandioso jazigo de ferro do Reboredo (Moncoryo), o
caminho de ferro melhorado, se nio actualizado. custu
menos e leva menos tempo a conseguir, fazendo alént disso
o transporte mais barato que 0 bateldo até 2,5 milhdes de
toneladas de mindrio anuais.

Que ainda nao estd provado, além disso, vir a ser
excedida aquela estimativa, mas que se O for — ¢ Deus
queira que sim — ainda haveria que gquacionar melhorias
¢ variantes ferrovidrias que possibilitariam paralelamente
maiores volumes e economias.

oMo todas as inddstrias com cem anos de existéncia.
C sem ter acompanhado os progressos da sua técnica,

a ferrovidria, hd muito que entre nos estd servindo.
Por isso as depreciativas criticas, até de pessoas de res-
ponsabilidades oficiais, chegando a afirmar-se que O cami-
nho de ferro estd ultrapassado e obsoleto !!!

Que pena também para o caminho de ferro, ter de-
saparecido da vida o grande ministro Duarte Pacheco !
Quando cerca de um ano antes de comecar a grande con-
flagracdo mundial, ele pretendeu incorporar numa s6 orga-
nizagio, as vdrias Companhias ferrovidrias — como velo
a fazer-se posteriormente aquela — surgiram logo desinte-
ligéncias, que em momento de desinimo, ao desistir Ihe
fez afirmar: hei-de obrigd-las a render-se pela «fome»
yolto-me para as estradas e nio preciso dos comboios !...

ApoOs um ano de guerra porém, pouco antes do fati-
dico desastre gue o roubou ao pais, disse a alguém com
quem lidava de perto :

«...diga a fulano (referindo-se a0 engenheiro
que pretendeu naquela emergéncia rebater-lhe o seu
pessimismo ferrovidrio) que tinha razdo. Se nao fos-
sem os velhos caminhos de ferro a cavacos, ja tinha-
mos tido uma guerra civil pela fome ! Por isso, apos
a guerra se voltaria para o estudo do problema fer-

roviario ...»

As o principal objectivo destas breves e despreten-
M ciosas consideragoes, de um modesto ferrovidrio.

sobretudo ligado & construcdao ¢ conservagao dos
caminhos de ferro da sua acidentada Provincia — quc
estio em causa — ¢ o facto de, até hoje. nio lhe ter cons-
tado a menor referéncia sobre a matéria, com que intitula
tais consideragoes.

Julguei providencial a altima grande cheia do Douro,
de 3 de Janeiro de 1962, na medida em que devia ter
constituido forte argumento, para 0 que S¢€ tem em vista.

Com efeito, a grande cheia de 1909, interrompeu por
largo tempo a circulagdo ferrovidria nas linhas do Douro
e Tua. A de 1962 atingiu a cota de 23,20 m na Régua ¢
24 m a de 1909.

Consta da Imprensa daqueles dias, ter dado esta
(ltima prejuizos de muitos milhares de contos, desde «
estacio de Ermida a Ferrdo e além. sobretudo em arma-
zéns de vinhos e outros.

Quanto ao caminho de ferro, além das dispendiosis-
simas reconstrugdes e raparagdes em NUMETOSOS pontos
da referida zona, esteve suspenso O trafego de 2 a 6 de
Janeiro até A Régua a partir de Mosteird, e s6 no dia 19
se restabeleceu da Régua a Ferradosa. A parte fortemente
afectada foi do Km 75 ao 144. Prolongou-se ainda por
largo tempo a reducao de velocidades por motivo das re-

paragoes.



Esteve em perigo a importante ponte de Ferradosa,
enfeixada na sua estrutura metdlica com grande quanti-
dade de madeiras arrastadas pela enchente. Mais uns 3 ou
4 m e seria a derrocada.das obras de arte e estacbes na-
queles 70 km ...

De Mosteird a Ferradosa seguem sensivelmente para-
lelos os trainéis da via e do rio, com a diferenca de nivel
aproximada de 23 m.

Ora, com as 5 barragens previstas, de altura média
de 18 m e as eclusas da navegabilidade no Douro nacio-
nal, é afectada a vazio das grandes cheias e consequente-
mente o caminho de ferro, pelo obstdculo que aquelas
constituem. Como a altura das barragens ¢ inferior & cota
das cheias, teremos aquelas transformadas em descarrega-
dores inundados ou ondulados, aumentando desmedida-
mente o nivel maximo até agora atingido por estas, Isto
sucederd possivelmente a partir da barragem de Carrapa-
telo, j4 em construgdo, cuja albufeira se aproximard da
Régua, onde se seguird a terceira barragem, ¢ com as
restantes previstas na Fraga da Valeira e Pocinho.

Por certo que tio magno problema ndo deixa de estar
previsto e estudado, com seguranga. no respectivo projecto.

Sendo assim, impoem-se por certo variantes ao tra-
cado ferrovidrio de considerdvel extensio, superior por
certo & parte agora afectada. Terd de elevar-se para uma
cota de seguranga o caminho de ferro com todas as suas
obras de arte e estagdes.

Virdo assim tais variantes resolver providencialmente
nao s6 0s anacronismos existentes no seu tracado, como
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for¢o de pontes, terdo de sé-lo dos aproveitamentos hidro-
eléctricos e da navegabilidade.

Enfim, parece que seria oportuno esclarecer-se o pais
sobre tais previsdes, uma vez que tanto ja se escreveu ¢
disse sobre outros pontos de tido importante matéria.

EJA-ME permitido ainda, anotar uma ligeira referéncia
a outro importante pormenor (dada a grandiosidade
da obra) por parecer ja assente pelo GEPT (Gabi-
nete de Estudos, Planeamento e Coordenacdo de Trans-
portes). Refere-nos o citado engenheiro :
«Gare mineira em Pocinho . ... 10800 contos»
Mas, muitas dividas emergem no espirito deste ser-
vidor ferrovidrio sobre tal premissa.
Com efeito,

1. Verificando-se a obvia impossibilidade de assen-
tar a V. L. (via larga) no acidentadissimo e ana-
¢rénico tracado da V. E. (via estreita) parece que
continuard a fazer-se o transporte de minério de
Carvalhal a Pocinho por esta, com a actual velo-
cidade de seguranca de 15 a 20 km/h ou seja a da
«mala postar ...

2" Terdo, portanto, que equipar-se com maquinas e
vagoes-tremonhas especiais aqueles 23 km de via...
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os curtos resguardos das estagdes, a que muito bem alude
o conceituado engenheiro jd citado., Considera-os com
efeito, incompativeis com a maior tonelagem dos com-
boios que o trdfego /id muito justifica, isto quer se trate
de uma exploragdo mineira ou ndao mineira.

Por certo que os encargos de investimentos de tais
variantes, & parte o da renovacio dos velhos carris ¢ re-

3. Embora mecanizado, o transbordo no Pocinho..
constituird um encargo permanente para 0 minério
¢ uma solugio de continuidade no ritmo do seu
transporte a destino (Leixdes).

Estranhamos e muito que o custo de um curto tragado
de V. L. continuando-a até s minas — seriam quando
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muito uns 30 km — ndo possa largamente ser compensado
com a supressao dos volumosos encargos € vantagens ja
citadas. além doutras. Queremos referir-nos as resultantes
também para a exploragdo da V. E., propriamente dita, s¢
os 2,5 milhdes de toneladas de minério anuais ndo bas-
tassem, durante largos anos.

Assim,

| Suprimia-se o referido equipamento especial para
a V. E. por bastar o da V. L.

-

2" Suprimiam-se 0§ encargos de transbordo do trd-
fego da V. E. recebido a partir de Felgar, que
representariam cerca de 50 9% de toda a linha,
pois abrange a regido mais rica dos concelhos de
Moncorvo, Alfandega e Vila Flor (Vilariga) e que
uma grande parte dos utentes hoje evita levando
1 mercadoria directamente ' a Pocinho ou a.
destino !

‘-

Reduzia-se ao normal o desgaste de carris ¢ roda-
dos de V. E. que naquele trogo ¢ triplo, ¢ duplo
o de combustivel.

4. Passariamos a ter no trogo mais importante da-
quela linha a velocidade normal de uma V. L.
acidentada de uns 60 km/h em vez dos 15 a 20.

5.0 Obtinha-se uma vantajosa localizagao das estagoes
de Moncorvo, Larinho e Felgar, que os utentes
evitam o mais possivel ... carecendo a primeira,
hdi muito de ampliagdo, que € dispendiosissima.

6.0 Facilitaria a variante da V. E. a partir da estagao
de transbordo e mineira de Carvalhal, possivel-
mente a cota inferior, melhorando o forte declive
para Carvigais, complemento do ruinoso tragado,
servindo melhor Felgar, Souto da Velha e aquela
importante povoagao.

Consequentemente o prolongamento da V. L. indi-
cado viria a reflectir-se, acentuadamente, na economia da
exploragio dos actuais 105 km de V. E.

Com o perfil junto melhor se apreciarda o que fica
exposto.

Mas a facilitar ainda este exame poderd recorrer-se
a0 ante-projecto do tragado primitivo da linha do Douro
que deve existir nos arquivos da D. G. T. T. e que hd
anos me foi facultado pela Zona Norte da entdo D.G.C.F.
para prestar uma informagao. Por ele vi que a fronteira

seria transposta em Miranda e nao em Barca de Alva.
Atravessava o Douro com uma ponte de encontros per-
didos, metdlica, tendo uns 90 m de vdo e 105 m acima
do nivel do rio!
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oM lais consideragoes, que condensei 0 mais que me
C foi possivel, julgo contribuir com uma pequena

achega, para que se faca luz sobre o principal
problema dos transportes da minha longinqua provincia
fransmontana.

Impde-se para o efeito, ¢ em primeiro lugar, a actuali-
zagio do caminho de ferro do Douro, de mais rdpida rea-
lizagio ¢ menor custo que & MOrosa ¢ dispendiosa obra
da navegabilidade.

Conseguir-se-4 assim 0 menor custo de transporte ¢
« melhor velocidade, indispensdvel a exploragiao econo-
mica das riquezas minerais e agricolas que aquela nossa
atrasada provincia, paradoxalmente, alberga nas suas en-
tranhas, em paralelo com as nossas maiores fontes de
energia hidroeléctrica, de que o Pais tanto estd ja bene-
ficiando — e tao pouco a abenc¢oada terra que as for-
nece...

Sera portanto com 0O prosseguimento da exploragao
das suas riquezas, através do insubstituivel caminho de
ferro actualizado —e s6 desse modo — que, com Segu-
ranca, e no futuro, poderd justificar-se a realizacao da
grandiosa obra que ¢ a navegabilidade do Douro. Assim
o queira Deus.
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a caminho de Atenas e a0 Cabo Sunio

PoR ARMINDA GONCALVES

ALE a pena falar de toda esta terra helénica por onde
passei.
Da grandeza majestitica de Delfos sigo em demanda
de Atenas.

A estrada, cortada na encosta das montanhas escal-
vadas, vai subindo em torcicolos. Sempre a mesma gran-
deza montanhosa se apresenta desnuda, poucas e pobres
casas encravadas nas lombas serranas, aparecem aqui e
além,

Até que a 900 metros de altitude surge a primeira
povoagio de certa importincia. Ei-la empoleirada na
crista dum monte. E Arachova.

Os desniveis das ruas e, consequentemente, das casas,
ddo-nos uma impressio estranha : parece que fazem pro-

dos seus teceldes, pelos seus queijos ¢ pelos excelentes
vinhos produzidos na regidao. Serd. O que ela é, com cer-
teza, ¢ um sinal de vida encontrado num ermo.

Des¢co de Arachova e. lentamente, a paisagem desdo-
bra-se. Para trds ficam as altas montanhas, os dridos socal-
COS, 0§ cumes agrestes.

Jd se lobrigam planicies. J4 estamos em Levadia.

Ao nome desta cidade anda ligado o nome do rio
do esquecimento, onde as sombras do Inferno iam beber
e esquecer : o rio Letes. E uma cidadezinha simpdtica ¢
alegre, reclinada em amdveis colinas. O solo € verde,
cultivado : hd flores e ciprestes muito decorativos e es-
guios. Os Gregos, como os Romanos, fazem dos ciprestes
um simbolo da vida e ndo da morte.

Vista gera! da cidade de Levddia

digios para se equilibrarem, Na hora soalhenta ¢ serenis-
sima do principio da tarde, outra aparéncia me iludiu,
decerto senti que aquelas poucas pessoas que circulavam
nas ruas e as que andavam a trabalhar no amanho das
vertentes em redor, viviam completamente afastadas do
resto do mundo. Mas passa ali a estrada Atenas - Delfos.

Dizem-me que Arachova ¢ afamada pela habilidade

Em Levddia houve outrora um ordculo: o de Jesus
Trophonios, .

Mais uns tantos quilémetros percorridos e depara-
-se-nos Tebas, hoje, de somenos importincia, A famosa
cidade antiga foi completamente arrasada por Alexandre,
o Grande, que s6 respeitou a casa do poeta Pindaro. Ali,
em Tebas, foi que nasceu Epaminondas, célebre general,
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estadista e democrata da antiguidade que venceu os La-
cedemonios e foi ferido mortalmente em combate, no
ano 362 A. C.

Entre Levddia e Tebas a insisténcia montanhosa tor-
na-se mais branda e a superficie plana estende-se numa
vasta dimensio. Todos esses terrenos foram roubados a

O templo de Poseidon que ainda hoje

na extremidade do Cabo Sunio ¢ uma
presenca do passado

um lago que ali existia. Secaram-no h4 trinta e cinco anos
e em seguida tornaram-no terra ardvel e produtiva.

Comeca em Tebas a auto-estrada cuja terminal € em
Atenas. O seu percurso ¢ ainda curto. A Grécia val pro-
gredindo lentamente. E um pais pequeno e pobre na actua-
lidade. A sua fantdstica riqueza vem-lhe da estupenda
heranga dum deslumbramento pretérito, na esplendorosa
civilizacio legada & humanidade.

Ir de Atenas ao Cabo Sunio, fazia parte do programa
de visitas com partida de Atenas.

£ um lindo passeio ao longo da costa bordada de
pequeninas enseadas, um passeio que ndio se esquece.

As moradias dos magnates (Onassis ¢ outros) perfi-
lam-se num dos lados duma avenida marginal, ensombra-
das por drvores, rodeadas de jardins.

Mintisculas praias de seixos (como todas as praias
mediterranicas) enchem-se duma multiddo encalmada.

.

O caminho ¢ lindo. Por vezes o azul retinto do mar
Egeu, num azul sem paralelo, sob um céu retintamente
azul, vé-se dum lado e doutro da estrada, tdo cheia de
reentrincias, tio irregular é a costa. Pinheiros e ciprestes
fazem-nos companhia. E na imensiddo das dguas algumas
pequeninas ilhas quedam imutdvelis.

14 ao fundo ¢ o Cabo Sunio, um promontério que
ocupa a extremidade da Atica. No local mais alto, mesmo
de longe se enxergam as elegantes colunas do que resta
do templo de Poseidon. O deus ¢ o seu tridente nao es-
tio l4. Os deuses agora moram nos muscus...

Visto de entre as colunas do templo, o pdr do sol
¢ um espectdculo de magia. Em baixo, na praia de redu-
zidas dimensoes, um semicirculo com uma pequena faixa
de areia grossa, muito grossa, hd banhistas ¢ um hote!
de construcdo moderna.

Cabo Sunio. A prain, o botel ¢, 1a no alta, as
colunas que restam do templo de Poseidon, deus
do mar — o Neptuno dos Romanos

Jantdmos num restaurante a beira-mar, numa espla-
nada descoberta donde se avistava a serenidade do Egeu,
aquela hora quase crepuscular.

Entretanto a noite adensou-se —e s6 ficou a certeza
da proximidade desse mar de sortilégio, desse mar mito-
légico de cujos herdis as surpreendentes faganhas foram
contadas por Homero.
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a interessarem-se pelos transportes ferroviarios mais rapidos

A sua mensagem sobre a situagio da Unido Norte-
-Americana, lida em 4 de Janeiro deste ano, o pre-
sidente Johnson declarou :

«Solicitarei fundos para o estudo dos transportes
ferrovidgrios de grande velocidade entre os centros
urbanos. Principiaremos por projectos experimentais
entre Boston e Washington. Em comboios muito rdpi-
dos, os passageiros poderiam cobrir esta distincia em
menos de quatro horas.»

Parece assim que os «yanquees», depois de um largo
periodo de apatia ¢ de desinteresse, estio reconhecendo
possibilidades auspiciosas para o futuro da via férrea mo-
derna, no dominio do transporte de passageiros, As rea-
lizacoes dos caminhos de ferro europeus e a’inauguragio
ainda recente da linha do Tokaido, no Japdo, fizergim
muito, sem divida, para que uma tal mudanca de oginlﬁo
se processasse. Mesmo, antes da mensagem do prc_sndemc.
ter sido publicada, a imprensa americana jd tinha feito eco
do novo interesse dos dirigentes da politica estadunidense
pelo estabelecimento de servigos rdpidos por caminho de
ferro nas zonas de grande densidade de populagio.

Analisemos um extracto do nimero de 26/27 de De-
zembro de 1964, do New York Times, que se refere a
este assunto :

«Uma proposta do Governo, segundo a qual os cami-
nhos de ferro se devem preparar para fazer circular os
seus comboios a 200 milhas a hora, constitui mais do que
um simples incitamento & aten¢iio dos directores dos cami-
nhos de ferro do Pais. .. ey

A proposta, apresentada pelo ministro L}o Comeércio
cessante, Luther H. Hodges, tem por objectivo preparar
o Pais ¢ o Congresso para a iminéncia duma peticdo da
Casa Branca, que talvez venha a ser mcnciom}da na men-
sagem sobre a situagio da Unido Norte-Americana. A pe-
tigio incidird sobre uma primeira verba gle 20 milhdes de
délares para pesquisas no vasto dominio do transporte
terrestre em grande velocidade.

Se o Congresso estiver de acordo, metade desta quan-
tia serd destinada a tentar demonstrar que as pessoas con-
tinuardo ainda a viajar de comboio se um percurso a
velocidade de 90 ou 100 milhas & hora for tornado bas-
tante atraente. A outra metade serd utilizada em investiga-

¢oes de base sobre o modo de fazer circular os passageiros
nas zonas de maior densidade como as que existirdo, por
alturas de 1980, na zona entre Washington e Boston.

A atitude que o novo ministro do Comércio, John
T. Connor, adoptar em relagdo a um programa governa-
mental de investiga¢do respeitante ao transporte ferrovid-
rio a grande velocidade, ainda se ndo tornou conhecida.
De todos os modos, este serd um dos mais importantes
problemas que se lhe apresentario quando tomar posse
do seu cargo.

Instala¢cées desactualizadas

A ideia de que ao Governo compete assegurar o
desenvolvimento do transporte terrestre em grande velo-
cidade foi emitida pela primeira vez em 1962 pelo senador
Claiborne Pell, democrata de Rhode Island. Chamou a
aten¢ao sobre o que ele descreveu como sendo a situa-
¢do assustadora, desactualizada e inadequada das instala-
¢Oes de transportes terrestres no corredor entre Washing-
ton e Boston.

Logo um grupo de trabalho da Casa Branca foi
nomeado, em Maio de 1963, pelo falecido presidente Ken-
nedy. Esse grupo foi incumbido de apresentar uma esti-
mativa das necessidades do Pafs no dominio do transporte
e de aconselhar um programa de desenvolvimento comum
das facilidades de ligagcdes por estrada, ar e via férrea
para servir a regido Washington — Boston.

Foi ultimado um relatério alguns dias depois da
morte do presidente Kennedy. Aparentemente. ficou no
esquecimento até Junho ultimo, quando, com surpresa de
muitas personalidades pertencentes aos proprios meios
governamentais, o presidente Johnson pediu um relatério
mais aprofundado. Este relatério modificado nio foi tor-
nado piblico imediatamente, mas a conclusio, apresen-
tada ao presidente, foi de que se tornavam necessdrios
novos estudos.

Em Agosto do ano findo, o presidente Johnson pediu
ao ministro do Comércio para fornecer indicagdes sobre
os custos de realizagiio e aperfeicoamento de um programa
de pesquisas e ensaios respeitante ao caminho de ferro
ultra-rdpido, com vista & realizagio eventual duma via
de comunicagio ferrovidria veloz no «corredor Nordestes
do Pais.

Robert A. Nelson, director de pesquisas em matéria
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de transportes do Ministério do Comércio, foi entdo en-
carregado de dar seguimento ao pedido do presidente.

A sua primeira iniciativa foi a de pedir a ajuda do
Instituto de Tecnologia de Massachussetts, Este Instituto,
mediante um contrato de 500 000 délares, foi encarregado
de estudar os previsiveis desenvolvimentos da tecnologia
no dominio dos transportes para um periodo alcangando
até 1980. Este estudo de grande envergadura incidird em
particular sobre os principais problemas da circulagdo de
comboios a grande velocidade.

Num relatério preliminar, datado de Outubro de 1964,
o Instituto de Tecnologia de Massachussetts previu que,
daqui até 1980, as necessidades em transpories na regiao
Nordeste terio aumentado de 150 a 200 %.

O relatério estabeleceu a lista das matérias sobre as
quais as pesquisas deveriam dar melhor rendimento. Estas
questdes vio, desde a necessidade de melhorar a aderéncia
das rodas sobre os carris até ao comportamento aerodi-
nimico dos veiculos a grandes velocidades sobre carris
ou outros modos de deslocagio.

Mudanc¢a completa de orientagio

Uma estimativa optimista cifra em mais de 120 mi-
lhoes de délares o montante das pesquisas e trabalhos
necessarios até que seja aperfeicoado um sistema utilizdvel.

Esta estimativa representa uma mudanga completa de
orientagio em relagio as propostas apresentadas ao minis-
tro do Comércio, no ano passado, por seis Institutos de

Investigagao. ol o
Estas propostas incidiam principalmente sobre a pos-

8

A DIRECTOMAT DA ESTACAO DE WATERLOO —
Foi recentemente instalada na estagdo londrina de Wa-
terloo uma mdaquina automdtica para prestar informacgoes
ao publico. Conhecida pela Directomat a médquina for-
nece, em sete segundos, resposta as 120 perguntas mais
frequentes sobre o servigo ferrovidrio ou informacoes de
cardacter geral. Réplica da existente no metropolitano de
Nova lorque, a maquina possui 120 teclas numeradas cor-
respondentes a outras tan-
tas perguntas constantes de
quadrante anexo. O passa-
geiro apenas terd de pre-
mir a tecla correspondente
4 pergunta que deseja for-
mular para logo aparecer
escrita a informacdo que
deseja,

Este processo de in-
formag¢do—que poderd ser
transmitido também em di-
versas linguas estrangeiras
—estd obtendo o maior
&xito e dizem os inglesesque
por estes motivos: auxiliam
as criangas viajando soOzi-
nhas que muitas vezes es-
quecem as indicagbes ver-
bais dos seus Ffamiliares ;
alivia os agentes das sec-
¢oes de informagdes com
perguntas de rotina que a
mdquina responde e auxi-
lia eficientemente 0S pas-
sageiros quando as secgoes
de informagdes estio fe-
chadas.

sibilidade de melhorar os meios de transporte actuais e
de aperfeigoar os equipamentos, de modo a permitir aos
caminhos de ferro prestar mais servigos do que tém feito
nos tltimos 20 anos, periodo durante o qual perderam
80 9% do trdfego de passageiros.

Todavia, o ministro Hodges pensa que se devem
orientar as pesquisas duma maneira completamente nova.

Papel desempenhado pelos ordenadores

Por um lado, os caminhos de ferro esperam que oS
computadores electrénicos desempenhem um papel pre-
ponderante no seu desejo de renovagao. Em Sdo Fran-
cisco, por exemplo, o «Bay Area Rapid Transit Districty,
sustentado pela maior emissdo de acgdes da histéria da
Nagiio estadunidense (790 milhdes de délares), encara a
construgiio dum sistema ultra-moderno de tréinsito rapido.

O ensaio de Sdo Francisco poderda ser o precursor
de muitas outras empresas semelhantes em grandes cida-
des norte-americanas como Filadélfia, Boston e Los An-
geles.,

O centro do sistema serd um computador electrénico,
que desempenhard simultineamente oS papéis de dirigente
da circulagio dos comboios, dos maquinistas ¢ dos con-
dutores de todos os comboios. Este computador, expedird
os comboios, regulard a sua circulagdo, comparard a sua
marcha com os hordrios previstos e emitird as ordens
correctivas que se revelem necessdrias.

(Do Boletim da U. I. C.— Uniio
Internacional de Caminhos de Ferro)
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salutar proposito de chamar a atengcdao dos

responsdaveis para uma série de problemas
técnicos e economicos que avassalam algumas em-
presas ferrovidrias nacionais, tornando precdria a
exploracao das linhas férreas brasileiras, tem vindo
a publicar valiosas e oportunas editoriais sobre tao
importante como inquietante tema.

Objectivo : restituir ao caminho de ferro a posi-
¢ao de prestigio que legitimamente lhe pertence no
concerto geral dos transportes do Pais.

Eis aleumas das adverténcias e conselhos, que
reproduzimos unicamente a titulo de curiosidade.

z conhecida Revista Ferroviaria, do Brasil, no

PRODUTIVIDADE E EFICIENCIA

Para acompanhar o Governo na luta contra a
inflacdo e pela contengdo de precos, as ferrovias
brasileiras deveriam encetar uma campanha para
aumento da eficiéncia, medida em termos de me-
nores custos operacionais ¢ maior progutividade.

Justifica-se também a oportunidade,” porque es-
tao sendo acertadas providéncias para a preferéncia
oficial pelo transporte pesado através das estradas
de ferro, dando-lhes densidade que facilite a auto-
suficiéncia.

Cada sector da organizagdo ferrovidria, deveria
ser compelido a conhecer o custo de seus servigos
e a poder compard-lo, més a més, de modo a
acompanhar a evolugdo dos ultimos anos.

Mesmo sem estatisticas eficientes, poder-se-ia,
com a apropriagdo contabilistica que usualmete se
faz, ter uma ideia das despesas de cada servigo e
ajuizar se seus resultados — seja na manutencdo
da linha, no aproveitamento de locomotivas ou va-
goes, nos servicos subsididrios ou na produgido do
transporte propriamente dito — estdo de acordo
com o fim a que se almeja.

3

Se se puder incutir na sistemdtica da actuacao
dos responsaveis de todos os sectores de uma fer-
rovia, a nogao «do quanto custa» este ou aquele

servico e a obriga¢do de um registo grafico, com-
parativo de meses e exercicios anteriores, serd au-
tomatico e 6bvio, o estimulo de apresentar melhores
resultados.

ESTATISTICAS

Uma das falhas gritantes do nosso meio ferro-
vidrio, é a auséncia de estatisticas fiéis e regulares
que, divulgadas a tempo, pudessem orientar 0s
dirigentes sobre as medidas e rumos a determinar
aos sectores que lhe sao subordinados.

Nao se compreende como bem operar uma em-
presa, sem se saber quanto custam seus Servigos,
nem que resultados sao obtidos com esta ou aquela
medida tomada na presuncao de que advirdo be-
neficios.

Sem uma motiva¢ao definida, desaparecem, nao
sO o sentido do trabalho, como também o estimulo
e a nocdao de responsabilidade que devem existir
em toda a escala hierdrquica de uma organizagao.
resultando disto a necessidade de ir tudo ao «chefe»
para resolver mais ou menos empiricamente, 0 que
deve ser feito. Nao ¢ possivel alinhar num regula-
mento, todas as obriga¢des de um empregado, para
o bom desempenho de sua missdo ; ele, entretanto,
fica automaticamente compelido a dar o melhor
de seu esfor¢o, quando sabe da existéncia de um
modo de aferir sua produgdo e de compard-la com
a de outros.

%*
*

E preciso que essa mentalidade de apuramento
de resultados e de comparac¢ao de dados estatisticos,
seja ampliada o mais depressa possivel, para que
possamos fortalecer o sistema ferrovidrio e enfren-
tar a concorréncia dos outros meios de transporte.

CUSTOS DE OPERACAO

A politica do Governo, no sentido de diminuir
as despesas com as estradas de ferro da Unido, e
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portanto, os déficits que tanto concorrem para agra-
var nossa inflacdo, parecia ter o apoio de todos os
ferrovidrios.

E isto s6 poderd ser obtido com a redugdo dos
custos da opera¢do, cuja maior parcela se refere ao
pessoal, o que complica o problema pois serd ne-
cessario um prazo mais ou menos longo para que
as coisas se ajustem.

Contidas, em termos, as admissoes e apressadas
as reformas, os quadros de pessoal tenderdo a bai-
xar a niveis mais consentaneos com o estado actual
da tecnologia ferrovidria.

Além da constituicao das redes regionais que
possam fundir vdrias Administragoes, isoladamente
mais onerosas, ¢ imprescindivel que os escaloes
inferiores cuidem de racionalizar seus servicos,
apurando ¢ comparando seus custos, procurando
economizar onde € possivel, adoptando técnicas
modernas, enfim, conduzindo seus sectores com
espirito industrial.

Nio se pode admiticr mais uma locomotiva
rebocando apenas meia dizia de carruagens ou va-
goes, a 30 km/h, parando em estagdes distanciadas
apenas uns poucos quilometros. Ndo se podem
aceitar investimentos que se prolonguem anos a fio,
antes de se auferirem quaisquer beneficios.

H4 muito que fazer e onde cortar, no sector
administrativo, para dinamizar e racionalizar a
operacdo e reduzir o pesado custeio de todo 0 nosso
sistema ferrovidrio.

ACIDENTES FERROVIARIOS

Com uma frequéncia bem desagraddvel, a opi-
nido publica é chocada com o noticidrio interna-
cional ou nacional de grandes acidentes ferrovia-
rios, responsdveis pela perda de numerosas vidas
e pesados prejuizos materiais.

O cardcter espectacular dessas ocorréncias, pres-
ta-se bastante para o sensacionalismo, o que em
geral, ¢ aproveitado pela Imprensa didria para
maiores ou menores especulagoes, conforme a im-
portancia dos assuntos do momento.

Tais acidentes decorrem, muitas vezes, de cau-
sas inteiramente fortuitas, fora do contrble dos
recursos existentes para a técnica do transporte
ferrovidrio. Qutros, sao motivados por falhas huma-
nas, que poem por terra uma série de investimentos

e providéncias exaustivas e demoradamente im-
plantadas. Outras ainda, de dificuldades que
ocorrem no fornecimento de materiais essenciais,
tais como carris, travessas e pregacdo para a linha,
rodas, fios, cabos e sobressalentes para sinaliza¢ao,
pecas importadas, ete.

Essas e outras dificuldades, que se explicam mas
nem sempre se justificam, sdo também por vezes
resultantes de deficiéncias administrativas em certas
épocas e sectores e vao repercutir-se mais tarde na
seguran¢a da operacao ferrovidria. Aos dirigentes,
cabe a responsabilidade, de, em tempo, clamar
por providéncias ou remover as dificuldades, para
que a incidéncia desses acidentes seja reduzida ao
minimo.

PESQUISA TECNOLOGICA

A estrada de ferro, cada vez mais, depende da
tecnologia, para bem desempenhar sua missao de
empresa transportadora, essencial ¢ indispensavel
A vida comercial, industrial e militar de uma nacao.

Infelizmente, entre nds, pouca importincia ¢
atribuida a essa necessidade. As Administragoes
sucedem-se numa frequéncia maior que a desejavel
e ndo se fixam no problema, porque outros mais
urgentes precisam ser atendidos e solucionados.

Como nao podia deixar de ser, as solugoes que
sio encontradas atendem apenas as condigoes locais
ou de momento e ndo podem ser adoptadas como
norma. Vém a despadronizacao, o desperdicio, o
mau servico e, o circulo vicioso continua.

Problemas como o da mao-de-obra, que ¢ 0 que
mais pesa hoje na economia ferrovidria, o dos com-
bustiveis e lubrificantes, quase todos na base da
importagdo, o das travessas, o dos fornecimentos
de materiais e outros, oferecem um vasto campo
de pesquisa para a técnica.

ole

E preciso organizar centros de pesquisa, des-
tacar engenheiros capazes, estimuld-los e dar-lhes
meios de realizar essa tarefa indispensdvel. As em-
presas de transporte e as industrias especializadas,
bem podiam reunir esfor¢os e recursos nesse
sentido.
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