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O NOSSO CAMINHO DE FERRO
NO PLANO DE FOMENTO

oM. a recente publicagio do Relatorio que o Governo enviou para parecer a Cdamara Corporativa sobre o 111 Plano
de Fomento, vé a Companhia assegurada e robustecida a execugdo dos seus esquemas de acgao e impulsionado
o esforco que as realidades impoem para a valorizagao técnica e economica da sua rede.

A previsao consignada para o caminho de ferro no importante programa de investimentos ¢ de 4 110 000 contos
— quota-parte dum somatério aplicivel a todo o espago portugués de 167 480 000 contos (123 000 000 para a Metrépole
e 44 480 000 repartidos pelo Ultramar).

Testemunhando a inteira verticalidade de cooperagiao e de entendimento entre o Governo ¢ a Companhia, a gran-
deza do influxo credeticio e a prépria politica econémica do planeamento, expressam igualmente a confianga mutua
ante o radioso porvir da via férrea lusitana— esta bem confiante da missao que lhe compete perante as reconversoes
estruturais e funcionais que sao a chave do seu constante rejuvenescimento e da sua fecunda renovagao.
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TEMAS TECNICOS

A nidades tri/o[as eléctricas

ENSAIOS DE ACELERACAO

Pero Teenico JOAQUIM RIBEIRO

DO DEPARTAMENTO DO MATERIAL E OFICINAS

o Boletim da C. P. tem o prazer de publicar, serviu de tema, juntamente com

ante um juri de funciondrios supe-

Material e

Este importante estudo que
do mesmo aulor, para exame de promocao a técnico,

outros valiosos trabalhos
Ribeiro, entio adido téenico principal do Departamento do

riores da Companhia, do sr. Joaquim
Oficinas.
O autor — admitido na C. P. em 1927 como aprendiz e

chefe de brigada, contramesire ¢ adido técnico — bem cedo
e tem sido, no presente, um excelente colaborador do Servigo

que ascendeu sucessivamente as categorias diversas de
montador, se revelou um téenico estudioso e de muito

merecimento, como esta exarado na sua matricula,

de Estudos do seu Departamento.

estes ensaios o facto de ter constado na cabina de trds, pelo que as leituras efectuadas tiveram

' EU origem a

D que a capacidade de tracgdo tinha sido reduzida, que ser corrigidas de + 1 9 na (CF) e de + 4 % na (CT).

como medida tendente a atenuar as avarias que se Foram efectuados 4 ensaios de aceleragido cujos resul-
tados foram o0s seguintes :

tém verificado, especialmente nos motores de tracgao.
Procurou-se a confirmagao, procedendo a ensaios de

aceleracio por meio dos quais seriam determinados os )
s QUADRO 1

-

esforcos de tracgao desenvolvidos, em progressio conti-

nua, que funciona seguindo a curva de esforco de tracgao
i 1." (CH ‘ 2. (CE) 1.* (CF) 4." (CT) E o3
3 ) ; K 5 2." . S 4.* (C S 0y
Os ensaios foram realizados em 12 de Abril de 1967 %3 o3 S
-, . - - L | ST
com a U. T. E. 2086 da 3.* Fase entre Vila Franca ¢ A ! : | | i .%ES
Azambuja do Km 40 a0 47 e vice-versa. em patamar ¢ {Leitura| +1% |Leitura| +1% |Leitura| + 1% |Leitural +4% |~
alinhamento recto, e com 2 automotora em tara. ‘
d : = & O TR . 2 = = =
Aproveitou-se a oportunidade para efectuar alguns 2 ol 1oy | . 7 (| T ) (P e
. - . . . . . " | ’ . . | ”- W
ens-au:a.s E-lt. pdmgcm‘ A deriva. com o fim de stermma{' a 0 o | 03| 17 [177] 19 | 192] 20 | 208 | 192
resisténcia ao movimento, (ue ainda ndo era conhecida 20| 32 | 324 31 [31,3] 34 [ 344 32 | 332 33,0
concretamente. 0| 47 | 475 45 | 455 | 48 | 485 | 46 | 47,8 | 47.5
o | 60 |eos| 58 |sse| 61 | 66| 59 | 615|610
so| 70 | 07| 70 | 707 | 76 | 768 71 | 740 | 73,5
60 | 81 g81.8| 79 | 79.8 | | 84 | 87.5 | 83,5
ENSAIOS DE ACELERAQRO 70 | 86 | 86,9 | 90 | 93,8 | 90,0

Como foram efectuados ensaios nos dois sentidos,

houve que verificar o €rTo dos indicadores de velocidade, A partir das velocidades médias corrigidas tragou-se
devido a diferenga de diametro dos rodados, o que se a curva velocidade [ tempo (Grifico 1-11), e desta tiraram-
intervalos de velocidade de 10 em

verificou ser de — 1 % na cabina da frente e de — 4 % -s¢ 0s tempos em

i



10 km, que serviram para determinar 0]
o esforco de tracgiio nas rodas, e que
SA0 0s seguintes : o
QUADRO 11
7
Velocidude Tempo Intervalo
total de tempo
13
Km/h. Seg. Seg. o
|
g
0 - il =
0 5,00 ggg 4
20 11,07 ' 3l
6,74 )
30 17,81 Fol Gl ¢
40 24,68 !
3 7,05
50 31,73 i
60 39,09 7'37 %
70 46,96 9',)0
80 56,16 13‘50
90 69,16 3 2
PARAGEM A DERIVA C
Foram feitas leituras de veloci-
dade de 30 em 30 segundos cujos e
resultados foram os que a seguir se
indicam :
QUADRO 111
| | 1
Tempo | Veloe. | Tempo | Veloe. | Tempo | Veloc. | Tempo | Veloc.
| |
Seg. |Km/h. | Seg. |Km/h. | Seg. | Km/h.| Seg. | Km/h.
0 90 4 45,5 8 19,3 12 3,5
30 | 81,5 30 41,4 30 17.0 30 1,8
il S - 378 | 9 15,0 el
30 69 30 340 | 30 12,3
2 64 6 30,8 10 10,5
30 59 30 27,5 30 8,8
3 54 7 24,5 11 7.0 !
30 49,5 30 21,8 30 4,3

0]

GRAFICO Nt 2

PARAGEM A_DERIVA
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CURVAS VELOCIDADE/TEMPO

P — -

TOMPD ~

A partir dos
curva velocidade /

obtiveram os inter

&0 YU L0 Te

Sui

valores obtidos no ensaio, tragou-se a
tempo (Gréfico 2) através da qual se
valos de tempo de 10 em 10 km como

a seguir indicamos :

QUADRO 1V
Velocidade Tempo Intervalos
total de tempo
Km/h. Sea. Ses.
90 =
0 ¢ -
70 84 o
60 144 i
50 207 5
40 ; 282 =
0 | re 11
20 474 =
o o 174
0 780

Com os intervalos de tempo assim

obtidos foram

calculadas as resisténcias a0 movimento em kg /ton, a

partic da férmula

P
9,81

1000 AV

—

Kg/ton.

Ak, N
Onde :

r = Resisténcia ao movimento
2.V = Intervalo de velocidade em
M/seg.
25 t = Intervalo de tempo para pas-

sar de Vo a Vi....
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Os resultados obtidos foram indicados no Quadro V
com os quais se tracou a curva a ponteado do Grifico 3.

V = 2,78 M/seg. Peso = 117 ton.

Massa = 12 800 Umm

1000
= =102
981
QUADRO V
NV AN
v 20t Y= 102« —
= ANt ary
Km/h Seg. M /seg.? Kg/ton,
0 = — 2
10 174 0,016 1,63
20 132 0,021 2,15
30 111 0,025 2,55
40 31 0,034 1.47
50 75 0,037 3,78
60 63 0,044 4,50
70 60 0,046 4,70
80 48 0,058 5,90
90 36 0,077 7.90

|-

RESISTENCIA AD MOVIMENTO - Kg_

Os valores de resisténcia ao movimento em kg/ton.
finalmente considerados, sdo os que a seguir se indicam :

QUADRO VI

V Km/h. r kg/ton r =11
0 2,50 2.75
10 2,65 2,91
20 2,93 3.22
30 3,30 3,63
40 3,75 4,12
50 4,25 4,67
60 4,90 5,39
70 5,78 6.36
80 6.72 7,40
90 7.80 8.58

Como estes valores foram obtidos a partir de ensaios
priticos, onde as massas rotativas actuaram como acelera-
doras. e como nos arranques actuam como retardadoras,
é necessario introduzir o seu efeito no verdadeiro sentido.
Assim os valores obtidos no ensaio devem ser beneficiados
do coeficiente 1,1.

RESISTENCIA AO MOVIMENTO

GRAFICO N¢ 3

I

30

40
NELOCIDADE -

Dado que a curva se apresenta irregular como geral-
mente acontece e como por outro lado os valores a baixa
velocidade sdo dificeis de medir nos indicadores de velo-
cidade. houve necessidade de corrigir a curva, tendo em
conta o que acima se diz, donde resultou a curva a trago

cheio do Grifico 3.

. (p—

&0 70 80 %0

™~
¥ &

Km.

A resisténcia na descolagem foi considerada como

4 kg /ton.
A férmula a que obedece a resisténcia da automotora

¢ aproximadamente a seguinte :

Optamos pela f6rmula da forma: R + K & V*



BOLETIM DA C. P.

QUADRO VII

Peso

— 117 ton.

Massa — 12 800 U.m.m.

ESFORCO DE TRACCAO
(E,=M * Y +R)

VELOCIDADES

RESISTENCIA

Aceleracio =sforg
V= e . “;t:di; Velocidade | Acelerucio] | > 0re0 dl—*"“'“:'
L=Vmet| V,+V, Grifico 1 S oy v 0l Acelerador| el J = "m:" '
il 2 - v, vV ; Y = & ola nas rodas
4 L Quado 11 |Ym t preMeY Quadro VI R i Er
. |
M M /seg. Km/h. M /seg. Seg. M /seg.? Km/h. M /seg.® Kg Kg/ton, Kg f Kg
6.95 1.39 0— 10 0 — 2,78 5,00 0,557 0 0,620 7.938 4,00 stz | 8450
25,00 4,17 10 — 20 2,78 — 5,56 6.07 0,458 10 0.495 6.348 2.01 372 | 6720
46,80 6,95 20 — 30 5.56 — B.33 6.74 0.414 20 0,422 5.4085 322 412 S.817
66,70 9,72 30 — 40 B.33 — 11,11 6.87 0,405 30 0.407 5.213 3.63 465 5.678
80,06 11,50 40 — 50 11,11 — 13,89 7.05 0,395 40 0.403 5.107 4,12 397" 10 5634
112,50 15,28 50 — 60 13,89 — 16,66 7.36 0,378 S0 0,388 4,972 4,67 508 | 8570
141,50 18,05 60 — 70 16,66 — 19,44 7,87 0,354 60 0,369 4,725 5,39 690 ‘ 5.415
191,50 20,08 70 — 80 19,44 — 22,22 9.20 1,302 70 0,339 4.347 6,36 S15 ] 5.162
307.00 23,60 80 — 90 22,22 — 25,00 13,00 0,214 80 00,266 3.407 7,40 947 | 4.354
2 5
S s S, 99 0,162 2.050 8,58 1100 3.150

Er — Esforco de tracgio nas rodas — Kg

r — Resisténcin 7o movimento — Kg/ton.
R — Resisténcia total — P o 1,07 o r — Kg
Ey — Esfor¢o acelerador — Kg

P — Peso — ton.

Vm — Velocidade médian— M /seg.
t — Tempo — Seg.
L — Espaco — M

Y — Aceleracio — M/[seg.®
Ym — Aceleracio média — M [seg.”

P
M — Muassa 9.81

QUADRO VIII

Peso — 117 ton. "ACELERACAO
Massa — 12 800 U.m.m. ( Y = Er—R )
M
Esforgo RESISTENCIA Exforco ! VELOCIDADES . Tetipd Velosn({ade
3 de traccio Aceleragio || — — Aceleragiao média Espaco
Velocidade i Acelerador o e 20 t
nas rodas | Unitérin Ej Inicial Inicial meédiu Vm E
v Total Ey Y =2 Final Final ViV,
Er r R Er — R M Ym S e il Vi+V.| =Vm e t
Grifico 5 | Quadro VI : v, V.| Vv, Vi o XY, 2
Km/h. Kg Kg/ton, Ky Kg M/seg.? Km/h. M/seg. Seg. M seg. M
0 11.000 4,00 s12 | 10.488 0,820 0— 10 0 — 278 0,794 3,50 1,39 4.86
10 10.125 2,91 372 9.753 0,768 1 10 — 20 2,78 — 5,56 | 0,766 3,63 4.17 15,20
20 10,125 3.22 412 9.713 0,765 20 — 30 5.56 — 8,33 0,760 3,66 6,95 25,40
30 10.125 3,63 465 9.660 0,755 30 — 40 8,33 — 11,11 0,752 3,70 9,72 36.00
40 10,125 4,12 527 9.598 0,749 40 — 50 11,11 — 13,89 0,747 3,72 11,50 42,80
50 10.125 4.67 508 9,527 0,745 50 — 60 13.89 — 16,66 0,670 4,15 15,28 63,50
60 8.300 5,39 690 7.610 0,595 60 — 70 16,66 — 19,44 0,525 5,30 18,05 95,50
70 6.650 6,36 815 5.835 0,455 70 — 80 19,44 — 22,22 0,399 6,97 20,08 140,00
80 5.350 7,40 947 4.403 0,344 80 — 90 22,22 — 25,00 0,299 9,30 25,00 233,00
5 3.250 0.254
90 4.350 8,58 1.100 TOTAL — 43,93 Seg. 656,26 M
Er — Esforgo de tracgiio nas rodas — Kg Y — Aceleragiio — M/seg.* P — Peso — ton.
r — Resisténcia a0 movimento — Kg/ton. Ym — Accleragio média — Mseg.” Vm — Velocidade média — M /seg.
R — Resisténcia total — P o 1,07 ¢ r— Kg o B t — Tempo — Seg.
M — Muassa
Ey — Esforco acelerador — Kg 9,81 L — Espago — M
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Onde :

R — Termo constante devido aos atritos
K — Coeficiente do termo V*
V — Velocidade em km/h.

R a 0km/h. =25
R a 90 km/h. = 7,8

Ko Vi=78—25=33

5.3 5,3
— = —— = 0,00065
8100

90"
R +K * V=25 + 0,00065 * V*

Com os elementos atrds determinados, Quadros Il
e VI, podemos agora calcular o esforco de traccdo neces-
sirio para realizar a curva velocidade [ tempo do Gri-
fico 1-11, obtida nos ensaios.

O Quadro VII desenyolye o cileulo a partir da
formula :

E.=M=*YXY+R kg
Onde :

M — Massa da automotora — Umm
Y — Aceleragio — M/seg.”
R — Resisténcia ao movimento — kg

As aceleragdes médias Y,, foram inscritas no Gri-
fico 4-11 donde foram tirades os valores da aceleragio Y.

A curva dos esforcos de tracgio nas rodas estd indi-
cada no Grifico 5-11.

ACELERACOES

GRAFICO Nth

A

L-rdnnica

ACELERAGAD
3

\ } y i :
3 9 tL) » @ 50 69 70 10 20
YELOCIOADE = Mm/h,

ESFORCOS DE TRACGCAQ

GRAFICO. N2O.

1000 R A S : b MR

L FANRICA

A = hg
-
2

ESFCRCOD OF TEACCAD =

1=K N$AI0

o
Nreslst#rcia o 14 %
e

Kesistineia

10 0 30 40 50 1] 1] LD 1]
YOLOCIOAOE = Ken/h

Para comparar os resultados obtidos nos ensaios,
foram tragadas as curvas de aceleragao e velocidade/tempo,
a partir da curva de esfor¢o de traceiio/velocidade dada
pela fibrica. Por prudéncia, embora o esforgo de tracgao
mdximo possa atingir 11600 kg, consideramos apenas
11000 kg.

O cilenlo é desenvolvido no Quadro VIII e os resul-
tados finais indicados nas curvas I dos Graficos 1, 4 ¢ 5
em paralelo com as curvas II obtidas nos ensaios, para
assim melhor se compararem as diferengas.

CONCLUSAO

Diferencas constatadas:

Designagio Ensaio ‘ Fibrica | Dilerenga
Tempo de arranque ...... Seg, 69,16 43,9 25,3
Espago percorrido .......| M. 978 656 322
Aceleracio média ........ (M /seg.* 0,416 0,706 0,290
Esforgo de tracgdo ....... . Kg 5451 | 9251 3800

Os resultados obtidos confirmam as constatacoes que
deram lugar & realizagio dos ensaios. No entanto, dada
a grandeza das diferengas ¢ nossa intengiio realizar novos
ensaios, em condigdes mais severas, nas rampas de 16 e
18 /sy da linha de Sintra.
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o1 recentemente publicado o Relatorio que o Governo enviou, para parecer, a Cdmara Corpora-

( E; tiva, sobre o Ill Plano de Fomento.

Neste Relatorio o Caminho de Ferro é expressamente referido em dois importantes capitulos,
um sobre orientacdo geral da politica de transportes e outro sobre investimentos.
Dada a elevada importancia do Relatorio em causa para o pessoal dirigente da Companhia, trans-

crevemos os dois mencionados capitulos.

CAPITULO VIII

Transportes, comunicagdes e meteorologia
SECCAO I

Transportes

§ 3.° Medidas de politica
[) Consideracoes gerais

31. O presente Plano de Fomento enquadra-se no con-
junto da acc¢io planificadora realizada pelo Governo e.
como o que o antecedeu, tem em vista garantir a coerén-
cia e a continuidade do esfor¢o da valorizagdo econémica
e social em que a Nagdo se encontra empenhada. O Plano
para 1965-1967 foi de transicio e, portanto, o programa
de ac¢iio nele contido ndo pode ser considerado como uni-
dade independente, sem ligagio com a cadeia de planea-
mento que vem do passado e continuard no futuro ; por
iss0 a programacgio do Plano Intercalar ndo se circunscre-
veu ao tempo da sua vigéncia, antes se inseriu numa linha
de evolugdo econémica e social a longo prazo.

I, pois, natural que, no presente esquema de planea-
mento, se retomem os principios firmados anteriormente
¢ se assinalem A politica geral de transportes sensivelmente
0s mesmos objectivos.

O novo Plano, no dominio dos transportes, mantém
um cardcter director, essencialmente programdtico, res-
peitando, assim, a liberdade dos sujeitos econdmicos e
fazendo voto de confianga na iniciativa dos particulares.
Apresenta-se com a natureza de um plano activo, esten-
dendo a sua influéncia para além do sector piblico, de
modo a orientar, persuasivamente, também a actividade
privada.

32. O transporte, ao realizar o deslocamento geogrd-
fico de pessoas e de bens materiais, intervém, necessaria-
Mmente, em todas as actividades e desempenha fungao im-
portante nos virios estddios do desenvolvimento. Para
além desta sua fun¢iio mediadora, o servi¢o de transportes

ocupa posicio estratégica no quadro econdémico geral,
impondo-se garantir-lhe condi¢des de capacidade e de
qualidade minimas, por forma que as prestacdes oferecidas
nao constituam estrangulamentos criticos para as activi-
dades sécio-econdmicas e possam contribuir, assim para
um maior dinamismo dos comportamentos humanos e em-
presariais.

Ao definirem-se as medidas de politica de transportes,
e deslocamento de pessoas e de bens ndo pode ser olhado
apenas como um fim em si, mas é preciso operar a sua
infegracdo sistemdtica no quadro da politica econémica
geral, com a preocupa¢ao de conferir maior eficicia ao
seu contributo para o conjunto da economia.

Na organizacio do mercado de transportes, ¢ indis-
pensdvel ter em conta que a livre concorréncia e as forgas
do mercado nao estabelecem, sé por si, 0 equilibrio entre
a oferta e a procura, nem o equilibrio concorrencial. Dai
a necessidade de intervencido dos poderes piiblicos, ndo sé
com a preocupacgio de organizar o mercado, mas também
de prosseguir outros fins de politica econémica e social.

A evolugao do sistema de transportes serd, assim,
enquadrada por determinados principios que condicionam
a actividade econdémica dos sujeitos interessados e introdu-
zem limitagdes A intervengido do Estado ou das entidades
profissionais. Nestes principios, convém distinguir entre
os que decorrem das relagdes do sector com as mais acti-
vidades econémicas e aqueles que se situam no dominio
préprio dos transportes.

Assim, temos, entre os principios do primeiro tipo, os
seguintes :

Integragio sistemdtica da actividade de transporte
no contexto geral da vida econémica ;

Promog¢io de igualdade de tratamento entre o
transporte € os outros ramos de actividade ;

Tratamento preferencial do transporte piblico,
por este constituir a forma normal de satisfa-
¢ao das necessidades colectivas de desloca-
mento e por desempenhar um papel relevante
na prossecucio de objectivos sociais.

—_7
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No dominio préprio dos transportes, ¢ preciso asse-
gurar :

A unidade funcional do sistema, pois oS diversos
meios de transporte nio devem ser conside-
rados isoladamente, mas como partes inte-
grantes de um conjunto chamado a satisfazer
as necessidades pelo minimo custo econd-
mico e social ;

A realizagio das trocas segundo regras que ga-
rantam o respeito € a promogiao de uma con-
corréncia si, fomentando-se préviamente a
igualdade das condi¢des competitivas de base
como pressuposto da adequada liberdade
concorrencial salvas, porém, as diferencas
estruturais e as obrigacdes de servico publico
consideradas necessdrias ;

O direito de livre escolha por parte do utente,
incluindo o recurso ao transporte por conta
prépria ;

A igualdade de tratamento dos utentes que s¢ en-
contrem nas mesmas condigoes econémicas ¢

sociais.

Os objectivos da politica de transportes inscrevem-se
no quadro anteriormente tragado e podem formular-se
assim :

1o A estrutura produtiva do sistema deve permitir
uma adequagdo constante dos modos de transporte as ne-
cessidades justificadas dos utentes, cuidando da qualidade
e quantidade das prestagoes oferecidas, o que implica
grande receptividade as inovagdes da técnica e particular
atencio as condigbes de seguranga da exploragio do
Servico ;

2.0 O sistema de transportes deve garantir a colectivi-
dade o minimo custo econémico. realizando a conveniente
reparticao do trafego e a complementaridade entre os di-
versos meios de movimentagao ;

3.0 A organizagio do mercado de transportes deve
promover as condigdes minimas de rentabilidade das em-
presas, designadamente através de tarifagio adequada,
tendo em conta os custos de produ¢do e a situagio do
mercado.

Finalmente, é de realgar que a politica de transportes
ocupa posigio relevante no quadro dos esquemas gerais
de desenvolvimento. Nos periodos de expansio, o sistema
¢ chamado a desempenhar importante fungio impulsiona-
dora. que deverd ser convenientemente aproveitada, tanto
nas suas incidéncias econémicas como Sociais.

Mas a execucdo de uma politica de transportes com
a amplitude e os reflexos estruturais que se delinearam
pressupoe a possibilidade de exercer permanente acgdo
coordenadora dos principais centros de decisio interessa-

e

dos, para se lograr real consisténcia entre os fins assina-
lados aos programas dos sectores dos transportes e destes
com os de outros sectores da economia e garantir a ne-
cessdria simetria dos efeitos, directos e induzidos, resul-
tantes das diferentes medidas adoptadas.

Assim, no Ambito da politica de transportes, procurar-
-se-4 acautelar e estimular a efectiva coordenagio econo-
mica das decisdes e planos dos diversos sujeitos nela in-
tervenientes, de modo que, no termo deste Plano, estejam
criadas as bases de uma economia dos transportes devida-
mente concertada. Em tragos gerais, serd esta uma das
principais fun¢des do Plano, enquanto manifestagio tem-
poral de uma linha coerente de planeamento,

33. A natureza pluricontinental do territério nacional,
o desenvolyimento e a importancia crescentes do turismo
internacional ¢ do comércio externo, designadamente no
Ambito das integracdes econdmicas, as transformagoes es-
truturais da prépria actividade econémica e cultural, acen-
tuam o essencial papel estratégico dos transportes de longa
distincia, interterritoriais e internacionais.

No entanto, a garantia de um minimo de servigos im-
posto pela unidade de soberania deve ser completada pela
optimizagdo econémica deste ramo do sistema nacional de
transportes. Resultardo, consequentemente, complexos pro-
blemas de organizacio da produgdo e do mercado e de
criagio de complementaridades eficazes nos chamados
«pontos de interligagiio de transportes», designadamente
portos e aeroportos,

Os problemas que actualmente se equacionam sio,
tipicamente, os de uma economia de dimensio : grandes
unidades transportadoras, com elevadas produtividades
hordrias, exigindo aprecidveis volumes de capitais fixos e
grandes trdfegos, com encargos totais elevados, mas pro-
duzindo a custos unitdrios muito baixos. H4 que progre-
dir, portanto, na concentracao crescente das empresas de
transporte ¢ no aumento e concentragio de trafegos, quer
nas empresas transportadoras, quer naqueles pontos de
interligagio. Quanto a estes ultimos, verifica-se dupla
exigéneia : possibilidades fisicas e econémicas para a re-
cepedo de mais unidades transportadoras, por um lado,
¢ operacdes terminais mais rdpidas do que as actuais por
outro.

Estd-se. pois, em face de uma problemdtica complexa,
a requerer o estudo cuidadoso, completo e urgente dos
transportes de longa distdncia e respectivos pontos de liga-
cio. Entretanto, haverd gue iniciar desde jd, com firmeza,
o processo de concentragio de trafego num ou dois gran-
des portos e num ou dois acroportos internacionais, defi-
nindo, conforme a orientagio do Plano Intercalar em rela-
¢io aos portos, uma programagio flexivel e atenta as
realidades econémicas e tecnolégicas.

34. No tocante aos transportes interiores — terrestres,
maritimos e aéreos — deverd aperfeicoar-se igualmente a
articulagio com os pontos de interligacdo e estar atento
As mesmas realidades, por censtituirem, repete-se, compo-=
nentes dinimicas do sistema de transportes,

Haverd, também aqui, que adequar da melhor ma-
neira a oferta & procura, tendo presente, como principais



linhas de orientagio, além dos ensinamentos da teoria
econdmica e da experiéncia acumulada, as vocagdes pro-
prias de cada modo ¢ tipo de transporte, que desde logo
se traduzem nos seguintes parimetros directores :

1. Um transporte ferrovidrio. modernizado, capaz de
alcangar elevadas produtividades e altas velocidades, sé ¢
rentdvel no transporte de grandes massas, tanto maiores
quanto menor a distincia ; deverd tender cada vez menos
a ser meio de transporte indiferenciado, de tudo e para
todo o lado, e evoluir, progressivamente, para um trans-
porte eficiente de certos tipos de triafegos (trafegos pen-
dulares, do tipo suburbano, ¢ de grandes massas, a eleva-
das velocidades ¢ a longa distincia) :

2.° No transporte de grandes massas de mercadorias
a granel, a cabotagem pode competir com o transporte
ferrovidrio ;

3.9 Este, finalmente, deve ser completado pela explo-
ragdo rodovidria, a qual operara, assim, dentro da sua
vocagdo de transporte maledvel para médias e curtas dis-
tincias, ou para distincias maiores desde que os triafegos
nio justifiquem os elevados custos fixos do transporte
ferrovidrio.

35. Por ultimo, autonomizarem-se os transportes urba-
nos e suburbanos, cuja separagio conceptual em relagdo
ao interurbano constitui, em si mesma, um Pprogresso no
equacionamento e tratamerto da problemdtica dos trans-
portes.

Com efeito, encarar conjuntamente os transportes su-
burbanos e os urbanos pressupde que a conjugacio da
oferta com a procura tenha de ser considerada em relacio
a um todo, cujas condi¢oes de funcionamento devem ser
substancialmente melhoradas. A estruturagio de organis-
mos capazes de tratar, nesta ampla perspectiva, o con-
junto dos problemas suscitados pelo trdfego nas grandes
regides de concentragio urbana — problemas cuja com-
plexidade técnica e econémica transcende as possibilidades
de estudo, planeamento e execugio da actual organizacio
das autarquias locais — serd atentamente ponderada pelo
Governo, com vista aos reajustamentos institucionais e
as providéncias regulamentares e financeiras que se re-
conhe¢am adequadas.

No que respeita, porém, aos transportes por via rodo-
vidria, do tipo pendular, que sirvam os arredores dos
principais aglomerados populacionais, ¢ imprescindivel
regulamentd-los de forma diferente da actual —que os
reduz a meras ligagdes interurbanas. A nova regulamen-
tagdo impde-se, tanto por se lhes reconhecer plena auto-
nomia econémica ¢ funcional, como para permitir me-
lhorias aprecidveis nos servigos prestados mediante a
consagracio de solugdes de concentracio da exploragio.
Quanto aos transportes ferrovidrios de ligagio com su-
burbios das cidades de Lisboa e do Porto, haverd que
proceder a ampla reestruturagio, encarando-se mesmo,
quando o trifego movimentado revista caracteristicas
claramente urbanas, o recurso a outros meios de trans-
porte mais apropriados.
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IT) Obrigacoes especificas

36. Nio se enunciam desde ja providéncias concretas,
mas simples directrizes de tipo operacional, que, nos pro-
gramas anuais de execu¢do, serdo convertidas em medidas
de politica. Segue-se orienta¢do diferente da adoptada no
Plano Intercalar, devido a maior amplitude temporal
deste IIl Plano e ao profundo significado estrutural da
actuagdo prevista.

Adoptou-se também uma sistematizacio de tipo fun-
cional, por modos de transporte, entendidos como con-
juntos homogéneos de técnicas de deslocamento. Por sua
vez, as providéncias agrupam-se consoante dizem respeito
aos dominios dos equipamentos fixos ou da exploragio.
Nalguns subsectores pareceu, todavia, util autonomizar
as providéncias relativas a administracido da fungido trans-
portes.

Formulam-se, no entanto, algumas directrizes, que
por serem de cardcter geral ou por nao terem cabimento
directo em nenhum dos dominios do esquema adoptado,
se inventariam assim :

1) Elaboragdo de uma lei-quadro reguladora da coor-
denacao geral dos transportes, onde viria a
receber expressio normativa o esquema de
politica de transportes definido no Plano In-
tercalar e jda traduzido em algumas realizacdes
concretas ;

2) Regulamentacido de novas técnicas de deslocamento
~— nomeadamente dos transportes passivos ou
continuos —, tendo em conta os problemas de
concorréncia e de coordenacio por elas levan-
tados ;

3) Disciplina da exploragio dos transportes fluviais
de passageires, promovendo a concentragio
empresarial ¢ a combinacio das exploragoes
interessadas ;

4) Impulsionamento dos meios instrumentais de coor-
denagio téenica dos vdrios meios de desloca-
mento, designadamente através da realizagio
de estudos de conjunto, na sequéncia dos es-
tudos parcelares levados a cabo pelos diversos
subsectores e empresas interessadas :

5) Refor¢o da assisténcia as pequenas ¢ médias em-
presas (divulgacio de métodos de producio
e de técnicas de organizagio, assisténcia finan-
ceira, programas de formagio profissional.
etc.), com eventual institucionalizacio dos
apoios oficial e profissional ;

6) Estabelecimento de uma contabilidade nacional de
transportes, devidamente discriminada por es-
pécies e modos de deslocamento, ¢ elaboragio
de estudos sobre custos e procura de trans-
portes.
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I1I) Transportes terrestres
a) Transportes ferrovirios

37. No Ambito do transporte ferrovidrio, apontam-se
as seguintes linhas de acgao :

1) Contribui¢io do Estado no financiamento das in-
fra-estruturas ferrovidrias de interesse geral ¢
de longa duragdo ;

2) Continuagio da elaborac¢do de planos de moder-
nizacdio e equipamento, sucessivamente aperfei-
¢oados, tendo em vista a evolugdo do trafego
e a rentabilidade econémica dos investimentos;

3) Estudo de exploragio econémica da rede, segundo
critérios pdo estritamente empresariais, mas
antes tendo em conta também as necessidades
¢ acgoes de desenvolvimento regional, com
vista as correspondentes op¢Oes sobre a manu-
ten¢io ou o encerramento de linhas e de es-
tagoes ;

4) Desenvolvimento, em fungdo quer dos trifegos
actuais, quer de previsoes de trafego futuros,
do eixo Braga-Lisboa e das liga¢es interna-
cionais, a constituirem linhas de penetragio a
partir daquele eixo, ¢ especializagdo conve-
niente de certas esta¢bes ou recintos para o
trafego internacional de mercadorias e de ou-
tras instalacdes de exploragdo fundamentais
para o trafego interno ;

5) Melhoria das ligagdes ferrovidrias com as insta-
lagbes portudrias ;

6) Criagio de condigoes favordveis ao desenvolvi-
mento de ramais particulares ;

7) Saneamento da situagio financeira da empresa fer-
rovidria, designadamente através de um re-
for¢o considerdvel do seu capital social ;

8) Controle permanente da evolugdo das despesas de
explora¢io, reduzindo ao mdaximo os gastos
nio directamente rentdveis, sem, contudo, afec-
tar a boa conservagio do seu equipamento fixo
e moével ;

9) Eliminagdo gradual das subvencdes econdmicas de
exploragio e sua substituicio por indemniza-
¢oes compensatorias ;

10) Prosseguimento da normaliza¢io das contas fer-
rovidrias e da contabilidade analitica de ex-

ploragao ;

11) Adopgio gradual de uma tarifacio baseada nos
custos e de uma maior publicidade dos pregos;
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12) Promogiio de colaboragio interprofissional através
de integractes horizontais, participacdes finan-
ceiras e acordos de exploragao conjunta ;

13) Reorganizacdo administrativa e econdmica de
forma a incutir 2 empresa maior dinamismo
empresarial e adequada autonomia de gestio,
com eventuais repercussoes no seu estatuto
juridico ;

14) Dinamizagio da gestdo comercial da empresa,
promovendo a captagiio dos trifegos mais ade-
quados, em especial os de mercadorias em
comboios completos ¢ os de passageiros a
grandes velocidades para longas disténcias ;

15) Racionalizagio das operagdes de cardcter técnico
e administrativo, tirando partido da organiza-
cio cientifica do trabalho e da mecanizagio
em todos os dominios das suas actividades ;

16) Finalmente, resolugiio de alguns dos problemas que
se colocam no dominio da tecnologia :

Renovagao da via e dos respectivos tracados de
forma a garantir seguranga, a permitir veloci-
dades mais elevadas ou a eliminar certos es-
trangulamentos de capacidade, ao menos nas
linhas ou trogos de maiores trdfegos actuais
e futuros ;

Substitui¢io progressiva da trac¢io a vapor pela
traccio diesel e correspondente reestruturagio
das instalacdes oficinais ;

Substituicio do parque de material rebocado (car-

ruagens e vagoes) que, devido 4 sua longa
utilizagio, ndo se encontre em condigoes de
exploragdo satisfatéria ;

Especializagio do material circulante ;

Aumento da produtividade pela mecanizacio das
operagdes terminais e simplificagio ¢ metodi-
zagdao destas ;

Melhoria da sinalizagio.

II) Transportes terrestres

a) Transportes ferroviarios

1) Rede geral

49. Para habilitar a C, P. a proceder & sua recon-
versio, serd indispensdvel elaborar um plano global, com
fases devidamente escalonadas nos programas anuais de

execucao,
Ser4 a seguinte a distribui¢do dos investimentos :

Vias e obras de arte:

Estes elementos de infra-estruturas sio factores con-



dicionantes da velocidade, das cargas e da seguranga; o
estado actual da via justifica os investimentos programa-
dos, que se concentram, alids, nas linhas de maiores tra-
fegos.

O projecto de renovac¢io da via compreende a reno-
vacao integral de 1250 km de¢ linha da rede bdsica (cerca
de 65 por cento desta rede) e a renovagio, com aplicagio
de carris recuperados em 767 km dos trogos prioritirios
da rede restante.

O projecto de refor¢o e substitui¢do de pontes cons-
titui adicional ao projecto anterior,

Contos
Renovacao da VI& .i..iciveinmianes 1 800 000
Reforgo e substituicio de pontes . 120 000
Modificagdes do tracado em via du-
pla General Torres-Campanha e
instalagoes complementares .. ... 140 000
2 060 000

Electrificacdo, sinalizacao e telecomunicagdes :

Estes investimentos requerem estudos complementares
atentos, rigorosos ¢ globais, destacando-se a importincia
da aquisicio de equipamento de telecomunicacdes e a
sinalizagdo de plena via e estagdes.

O projecto de aquisi¢io de equipamento de telecomu-
nicagdes enquadra-se no projecto de melhoria geral da
rede.

O projecto de aquisi¢io de equipamento para electri-
ficagio das linhas destina-se a tornar mais eficiente a liga-
¢do da linha do Norte as cidades de Braga, Figueira da
Foz e Tomar,

O projecto de sinalizagao e de estudos enquadra-se
no projecto de melhoria geral da rede.

Contos
Aquisi¢io de equipamento de telecomu-
DICACORS) i =te sialvia/oreianriia atorniaie o uls 48 000
Aquisi¢io de equipamento para electri-
ficaclo das linhas .....voiuininans 45 000
Sinalizacdo de plena via e estagdes .... 105000
198 000
Aquisicio de material de tracgio :
20" locomotivas Diesel .......c.ie0vis 130 000
18 locomotivas eléctricas ............ 126 000
24 composicdes de automotoras eléetri-
A R 3 R L 290 000
10 automotoras Diesel .............. 30 000
22 locotractores de manobras ........ 40 000
616 000
AQUISICRO "de. 2 DaTCOs .l oa s vremsssmpes 40 000
Aquisi¢ao de material rebocado ;
4D TATTRARBIR 7. . o eia ssia s dalaTorals 650 000
OO0 VHIDOR v oiim.ans tiosioten s b sims 130 000
FTUIRINAR 05 oot onentts: o v Do B A ot . 918 __30002
810 000
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Instalacoes de exploragio :

Contos

Equipamento para mecaniza¢io de car-
gas © deSCAargas ‘.. iov.e. e aasios 7 000
EStacOes 'eSPeCIaALS ouiiiesis s civaiaaniass 9 000
Melhorias gerais’ ....:....oveveiosas 138 000
154 000
InstalacOes oficinais. . iviiiiiichnvssmnisin 50 000
Compromissos anteriores . ............... 182 000

Melhoria de exploragdes. — Pretende-se automatizar
maior mimero de operagdes nas linhas de grande movi-
mento, fomentar a circulagdo de vagdes especializados
de outras empresas, concentrar 0 movimento de mercado-
rias e passageiros em menor ntimero de esta¢des devida-
mente equipadas e estimular o desenvolvimento dos ser-
vigos comerciais (p. m.).

Total global —4 110 000 contos.

Prevé-se que o financiamento seja assegurado pelas
seguintes fontes : Fundo Especial de Transportes Terres-
tres (1250000 contos), crédito interno (1 860 000 contos)
¢ crédito externo (1000000 contos).

2) Nos ferroviarios de Lishoa e do Porto

50. A individualizagdo destes dois nés ferrovidrios
justifica-se pela sua importincia e pelas incidéncias que
tém na prestagdo de servigos internacionais, interurbanos
e suburbanos. Dentre os estudos econdmicos e projectos
técnicos jd elaborados, entende-se que as seguintes reali-
zagdes devem merecer prioridade, além do plano global
da C. P. anteriormente preconizado :

Anulagdo do estrangulamento nos grandes trd-
fegos suburbanos, melhoria das ligacdes para
os triafegos portudrios de mercadorias, pri-
meira fase de implantagio das triagens e
novas linhas — 600 000 contos.

Aprovado o programa pela entidade financiadora,
prevé-se que o financiamento seja assegurado por inter-
médio do Orgamento Geral do Estado, possivelmente
mediante operacdes de crédito externo.

3) Sociedade Estoril

51. Prevé-se que a Sociedade Estoril realize os se-
guintes investimentos :

Contos

Aquisicio de material circulante ...... 69 000

Melhoria de sinalizagio .............. 10 000

Ampliagdo do equipamento oficinal .... 1500
Adaptagoes da via as necessidades do

51 s e A ot | g, (o 17 900

98 400

Fonte de financiamento : autofinanciamento privado.
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