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Novo administrador da CP

Na sala de reunides do Conselho de Adminis-
€40 tomoy posse, em 13 do corrente més, do
T80 de administrador da Companhia, como re-
Presentante dog accionistas, o eng. José Alfredo

lra
Ca

arcig,

que ocupava o cargo de director do Depar-
lamentq

de Organizagio e Planeamento.
Congrigf)sse, naturz‘llmcnte muito concorrida, f(:*:i
: 4 pelo presidente do Conselho de Admi-
mstr'ftc;ﬁo, que enalteceu, com a maior justi¢a, as
Qualidadeg profissionais e morais do empossado.
Ea Ségunda vez — a anterior verificou-se com
°Ng. Vasconcelos Correia — que um agente do
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quadro superior da C. P. ingressa no Conselho de
Administragdo, aspecto que como foi salientado na
cerimonia traduz uma orientacdo bem definida da
actual Administragio no sentido de valorizar o
pessoal da Empresa.

Entre outras afirmag¢des, declarou ainda o
dr. Neto de Carvalho :

«O eng. Alfredo Garcia ¢ uma pessoa que fez
toda a sua vida profissional nesta Empresa, conhe-
cendo perfeitamente as suas virtualidades e defeitos.
Filho de ferrovidrio, tem aqui trabalhado com todo
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o interesse e¢ dedicacao, revelando qualidades pro-
fissionais ¢ humanas que o guindaram a um dos
mais importantes cargos da Companhia. E porque
ai continuou a dar plenas provas de elevada capa-
cidade foi-lhe agora possivel ascender ao Conselho
de Administracao.

Atendendo aos tempos que vao correndo e pe-
rante a natureza das questdes que temos de resol-
ver, creio poder afirmar, com toda a verdade, nao
ser facil, nem comoda, a situagdo dos administra-
dores desta Empresa. Os problemas sio compli-
cados, os quadros superiores manifestamente insu-
ficientes e as disponibilidades financeiras reduzidas
em face da descapitalizacao sofrida no passado &
da rdpida evolugao das técnicas, a obrigarem a uma
modernizacdao acelerada, tanto mais necessaria
quanto maior é a concorréncia que sofremos.

O esfor¢o que € preciso realizar neste contexto
é, por isso, muito grande e paralelas as preocupa-
¢oes de quem tem de decidir.

Esforco continuado, pois vao ser necessdrios
anos para colocar esta Empresa naquele lugar a
que, pela sua dimensdo, tem jus na vida portuguesa.
Na dimensdo que ¢ também fonte de deveres, pois
a Companhia tem a obrigacdo de contribuir para o
desenvolvimento econdmico nacional, de forma bem
mais acentuada.

Muitas vezes pensa-se na C.P. como simples
transportadora de pessoas e bens, papel sem duivida
do maior relevo em qualquer parte. Mas esquece-
-se, frequentemente, a influéncia que os seus inves-
timentos exercem na economia portuguesa € nao se
atende a que, por esse motivo, a capacidade de
organiza¢ao da Companhia e a sua rentabilidade
tém accao multiplicadora de alto significado. E como
ndo podemos, a nivel nacional, desperdicar as opor-

tunidades, creio ser de interesse geral que a C.P.
possa constituir elemento de dinamizag¢do bem mais
alto do que acontece presentemente. Se nisso estd
a vantagem do Pais, ai reside, também, a melhor
forma de atendermos as legitimas aspiracoes de
quantos aqui trabalham. Todavia, ndo podemos
estar 4 espera que outros venham realizar as tarefas
que a n6s incumbem. Donde se conclui que 0 nosso
futuro estd, antes de mais, nas nossas proprias
maos, isto €, na capacidade de que todos— mas
todos — soubermos dar provas.»

E mais adiante, referindo-se ao empossado :

«Esta escolha, se distingue o seu mérito, marca
também a continuacdo de uma politica : caminhar-
mos no sentido da valorizagao das reais capaci-
dades da Empresa.

Valorizar é, de algum modo, favorecer a quali-
ficacao das pessoas e encaminhd-las para os cargos
a que melhor se ajustem. Acto de justica, antes de
mais, mas acto indispensdvel ao prosseguimento
dos objectivos atrds apresentados. Por isso mesmo,
tem uma contrapartida inevitdvel, a de nao poder-
mos contemporizar com situagdes que se apresen-
tem como a negacao desse principio, como seja
a promog¢ao por simples antiguidade.

Todos sabemos que cada €época tem as suas
caracteristicas proprias. A nossa impde, cada vez
mais, para os lugares de comando, a qualificagao,
a capacidade de esfor¢o, a auto-disciplina, a possi-
bilidade de constante adapta¢ao a novos condicio-
nalismos. Dai que eu tenha de pedir a todos quantos
aqui trabalham uma colaboragdo estreita, uma
preocupagdo se possivel maior com os problemas
da Empresa, um espirito aberto a novas iniciativas,
quando necessdrias.»
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As populacoes  urbanas
Surgidas em voita oe Lisboa
duplicarao em 1985

SO

OS TRANSPORTES FERROVIARIOS

PODERAO RESOLVER SATISFATORIAMENTE
AS LIGACOES DA CAPITAL COM AQUELAS POPULACOES

O desenvolvimento da actividade industrial e
Comercial, 0 aumento da populagdo e do seu nivel
de vida, a melhoria das comunicagdes rodovidrias
€ ferrovidrias e a crescente dificuldade de aloja-
Mento no interior dos actuais aglomerados urbanos
dCarretam hoje, por toda a parte, a expansdo das
c:dgdes € a criacdo de novas zonas residenciais,
Muito para além dos seus limites administrativos.
. Trata-se, com efeito, de uma tendéncia que tem
Sido acompanhada pelo rédpido desenvolvimento do
transporte automével e pela progressiva electrifica-
40 e modernizagio das linhas férreas suburbanas.

Como consequéncia destes factos, o trifego de
Passageiros nas zonas suburbanas. cresce continua-
mente e torna-se, por isso, dificil dar rdpida satis-
fagdo ao aumento da procura dos meios de trans-
POrte daf resultante.

As novas aglomeragdes urbanas surgidas em
lorno das grandes cidades, as vezes até com cardc-
ter verdadeiramente explosivo, dao origem ao feno-
Meno das migracoes pendulares quotidianas das
TCSpectivas populagoes, auténtico desafio aos trans-
POrtes suburbanos, a que se torna necessario dar
'eSposta adequada.

' problema refere-se, como se adivinha, ao
ansporte de grandes massas de passageiros, com
l?Onlas didrias muito acentuadas, de manha e 2
f_j‘“'de. exigindo meios dotados de elevada capaci-
valde'- circulanflq com grande regularidade ¢ a uma
l0cidade média tanto maior quanto mais afasta-

05 da cidade-centro estiverem os aglomerados ur-
4nos a servyir,

Os meios de transporte individuais, apesar dos
2g:;f°1‘;0amentos nelc; imroduzid?s nos L’:ltim-os de-
COndO_S ¢ da sua continua expansao, ndo estao em
i lgoes c}e poderem satisfazer as pesadas exigén-

O ftrafego suburbano, que se processa com

Muity irregularidade, no tempo e no espago.
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O trafego suburbano ndo pode ser satisfeito de-
vido, principalmente, a cldssica insuficiéncia da rede
rodovidria normalmente existente e a impossibili-
dade pratica de a completar rapidamente como seria
nzcessario e, ainda, por causa da crescente dificul-
dade de estacionamento no interior das grandes
cidades.

O problema toma maior relevincia, se consi-
derarmos que a maioria dos passageiros nao pode
recorrer ao transporte individual, o que torna abso-
lutamente necessdrio a utilizagdo dos transportes
colectivos.

E, portanto, uma realidade dos nossos dias, a
utilizagdo dos transportes colectivos. Quanto a estes,
surge a op¢dao dos mais adequados, daquele que
melhor sirva as necessidades quotidianas dos pas-
sageiros a transportar e das distincias a percorrer.

Haveria, agora, que considerar os aspectos téc-
nicos, urbanisticos e economicos das empresas
transportadoras e dos transportados, os meios a se-
guir para melhor se encontrar a solu¢io do pro-
blema, matéria que estd fora destas consideracgdes.
Apenas nos interessa sublinhar a maneira prética
e mais realista, como se poderd responder as soli-
citagdes do trafego suburbano de passageiros.

A voecacao do caminho de ferro para o trans-
porte rapido de grandes massas

Em face do problema apresentado, ressalta a
enorme importancia do papel que cabe ao caminho
de ferro desempenhar no ambito dos transportes
suburbanos de passageiros, dada a sua especial vo-
cacao para o transporte rdapido das grandes massas
a movimentar nas imediacoes dos nicleos de forte
densidade de populagao.

Com efeito, o caminho de ferro, pela elevada .
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capacidade de transporte, grande velocidade comer-
cial, regularidade de circulag@o, extraordindrio po-
der de penetracdao no interior dos grandes aglome-
rados urbanos, fraca ocupacao do solo, baixo custo,
grande seguranca e comodidade, constitui, actual-
mente, em todos os paises do mundo, a solucao
apropriada para a resolu¢ao dos complexos proble-
mas postos pelos transportes suburbanos de passa-
geiros.

O poder de adaptagao do caminho de ferro as
flutuacdes do trafego suburbano leva-o a fraccionar
as suas composi¢coes, em particular as de tracgdo
eléctrica, por forma a poder variar o numero de
lugares oferecidos ao longo do percurso, em funcao
do numero dos passageiros; a lancar comboios
semidirectos para estagoes intermédias, a partir das
quais os comboios param em todas as estagoes e
dando-se o inverso com as marchas que se dirigem
a cidade; a escalonar as partidas das estagOes de
origem, por forma que as marchas directas nao se-
jam prejudicadas pelas dos comboios énibus; e a
efectuar as marchas destes comboios nas horas de
ponta, por ciclos de marchas paralelas, segundo
ritmos ajustados a afluéncia dos passageiros.

Nao podemos esquecer, por outro lado, que o
transporte suburbano ¢ hoje, completado, nas gran-
des cidades, por transportes urbanos, tendo por base
redes de metropolitano, geralmente subterrdneas e
em estreita correspondéncia com as estagoes ferro-
vidrias suburbanas. O movimento de passageiros,
num destes pontos de correspondéncia, chega a atin-
gir valores da ordem dos 30000 passageiros por
hora, o que nos d4d uma nogao do elevado poder
de dispersao ¢ de concentracao, de grandes massas
de passageiros, oferecido pela via férrea e por uma
rede de metropolitano, quando colocadas em es-
treita correspondéncia técnica.

Julga-se, assim, que deve ser rejeitada a tendén-
cia de afastar, sistématicamente, para a periferia das
cidades as estacOes ferrovidarias afectas ao trafego
suburbano. Estas estagoes devem, pelo contrario,
implantar-se no interior das grandes aglomerag¢des
urbanas, para se tirar, assim, 0 maior rendimento
possivel do seu extraordindrio poder de penetragdao
nos aglomerados urbanos e do seu elevado débito,
para uma ocupac¢ao de espa¢o muitissimo reduzida.

As ligacoes da cidade exigidas pelo trafego
suburbano

Dentro das consideragoes atrds expostas, inte-
ressa, em primeiro lugar, apreciar as ligacOes da
cidade de Lisboa, exigidas pelo tridfego suburbano.
Assim, como consequéncia do constante aumento da
populacao dos concelhos vizinhos da cidade, cuja
vida estd intimamente ligada a capital, esses con-
celhos constituem hoje verdadeiras zonas da sua ex-
pansao, servindo de dormitdrios para aqueles que,
nao vivendo nos seus limites administrativos, a ela
se deslocam, diariamente, para trabalhar,

e

E cada vez maior o afluxo de passageiros i estagiio do Rossio

Essas concentragoes populacionais tornaram-se
mais importantes ao longo das vias de comunicag¢ao
mais faceis, mais ripidas e mais econémicas. E,
assim, as zonas que tém por eixos as linhas férreas
de Cascais, do Oeste e Sintra e do Norte sao as
preferidas por aqueles que mais necessidade tém de
se deslocar para as suas actividades didrias na ca-
pital.

Além destas concentragoes de populagao, ocupa,
também, ja hoje, uma posi¢ao de muito relevo, no
volume de passageiros que diariamente se deslocam
a Lisboa, na rotina das suas actividades, a concen-
tragdo populacional da margem sul, servida por
uma navegacao fluvial intensa e de baixo custo, que
vai ser, de futuro, estimulada, no seu crescimento,
por uma melhoria progressiva dos transportes pu-
blicos, rodovidrios e ferrovidrios, entre as duas mar-
gens do Tejo, através da Ponte Salazar.

Finalmente, importa considerar o eixo corres-
pondente as concentragoes populacionais da regiao
compreendida entre Loures e Odivelas, o qual se
encontra apenas materializado por ligacoes rodovia-
rias.

Em resumo, sao portanto cinco os grandes eixos
de concentragao das populagdes, em redor da ca-
pital, para as quais sao vitais as ligagdes suburba-
nas: linha de Cascais; linha do Oeste e Sintra; linha
do Norte; ligacio a margem sul do Tejo; e ligacao
a regiao compreendida entre Loures ¢ Odivelas.

O problema das ligagdes da cidade de Lisboa
exigidas pelo triafego suburbano vai ser resolvido
com a remodelacdo do « N6 Ferrovidrio de Lisboan,
que obteve parecer favordvel do Conselho Superior
de Obras Publicas e foi homologado pelo ministro
das Comunicacoes, em Setembro de 1968.

Desde 1897, que o «N6 Ferrovidrio de Lisboay
nao sofre, praticamente, qualquer modificacao im-
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portante, apesar do aumento substancial do trafego,
verificado de entdo para c4.

Em relacdo ao trifego de passageiros, as dificul-
dades existentes sio devidas, fundamentalmente,
falta de novas linhas, 4 necessidade da duplicagdo
dgs vias existentes, a incapacidade das actuais esta-
¢oes e a ndo existéncia de uma estagio de passa-
geiros de longo curso, a avarias na sinalizacdo e,
finalmente, a deficiéncias das infra-estruturas e do
material circulante.

'E‘ de assinalar que o problema se agravou muito
mais, a partir de 1956, com a electrificacdo das
linhas do Norte e de Sintra, na regiio de Lisboa,
€ com o enorme desenvolvimento dos principais ni-
cleos urbanos dos arredores da capital.

_ Prevé-se, por outro lado, que a projectada liga-
¢ao ferrovidria & margem sul do Tejo, através da
Ponte Salazar, em Alcintara, venha a ter, no futuro,
também, reflexos importantes na exploragio da rede
ferrovidria da capital.

Quanto ao trifego de mercadorias, impde-se que
O mesmo seja grandemente incrementado, quer pela
melhoria das actuais condi¢des do servigo ferrovid-
rio do porto de Lisboa, quer para satisfazer as exi-
gencias crescentes da populagdo da cidade, quer,
ainda, pelo estabelecimento da futura ligagdo ferro-
Vidria & margem sul.

Para resolver estes dois problemas, vai ser cons-
truida a triagem de Sacavém, ja prevista desde 1939
e estabelecida uma estacao principal de mercado-
rias em Brago de Prata.

Alguns aspectos da remodelacao do «No
Ferroviario de Lishoa»

Considerando o elevado trafego ferrovidrio sub-
urbano de passageiros. previsto para o futuro, sa-
lienta-se no plano da remodelacio do «N6 Ferro-
vidrio de Lisboa», que o trifego dos passageiros
para a linha do Oeste e Sintra ¢ feito, actualmente,
a partir da estacio do Rossio, a qual comega a
estar j4 saturada as horas de ponta.

Por outro lado, acentua-se a necessidade de se-
parar, na linha do Oeste, entre as estagdes de Cam-
polide e do Cacém, o trifego de mercadorias ¢ o
traifego de passageiros de longo ¢ médio curso, do
trafego suburbano, em vista do grande volume deste
dltimo, havendo, portanto, urgéncia em duplicar a
via férrea entre as estacoes acima referidas.

Estd prevista também a constru¢do de uma nova
estacdo suburbana em Palhava, para apoio da esta-
¢ao do Rossio e reservada ao futuro triafego sub-
urbano da linha do Oeste, at¢ Torres Vedras, ou
mais além, e as linhas de Sintra e de Cascais.

Algueirao
Sintra guet

Agualva

Mata da Marinha Estoris

Cascais Osiras

Loures

L4

¢
@

-'
- - D
»” Sacavém
Amadora ,*
)
| Régo

Benfica'

i 7 Palhava

Santa Apolonia

Cais do Sodré}
. :

Trafaria'l
PR Almada

Costa de Caparica

Esquema da remodelacio do nd ferrovidrio da regiio de Lisboa
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Acentua-se que o trafego da linha de Sintra ¢
j4 hoje muito elevado, mostrando tendéncia para
aumentar. Segundo o Plano Director da Regido de
Lisboa, a populagdo da Amadora era, em 1960, de
72 853 habitantes e poderd vir a atingir, em 1985,
120 000 habitantes. A populagdo da linha de Sin-
tra, excluida a Amadora, era de 28 377 habitantes
em 1960 e poderd atingir, em 1985, 55000 habi-
tantes.

Estes nimeros significam que, no referido pe-
riodo, se prevé, praticamente, a duplicagao da po-
pulagdo ao longo do eixo servido pela actual linha
de Sintra.

Como se sabe, o trafego dos passageiros para a
linha de Cascais, ¢ feito a partir da estagdio do
Cais do Sodré, que, a semelhanca do que sucede
com a estacio do Rossio, mostra evidentes sinais
de saturacdo. Basta lembrar, de novo, o que diz
o Plano Director de Lisboa, quando salienta que, a
populagio da linha de Cascais, excluida a de Algés,
era de 65491 habitantes em 1960, prevendo-se para
1985. 125000 habitantes, duplicando, assim, durante
aquele periodo.

As perspectivas da evolugao do trdfego ao longo
daquele eixo levaram a conclusdo de que, no futuro,
nio s6 a estacao do Cais do Sodré como a linha
actual ficario saturadas e incapazes de satisfazer
com regularidade o movimento de passageiros que
aflui a regido que serve.

Uma nova linha férrea partindo de Benfica com
tracado sensivelmente paralelo a costa e marginando
os aglomerados populacionais que, em profundi-
dade, se desenvolveram para norte da linha de Cas-
cais, funcionando com esta, resolverd o problema.

A saida de Benfica, esta nova linha deverd se-
guir o tragado proposto pelo Gabinete de Estudos e
Planeamento de Transportes Terrestres para o ra-
mal do Jamor, o qual se encontra ja delineado em
tinel, por forma a evitar quaisquer prejuizos para a
urbanizagio local, actualmente em franca realizagao.

Por outro lado, tornou-se evidente que tal linha,
para desempenhar cabalmente a sua fungdo, de ele-
mento descongestionador, deverd penetrar na capi-
tal, ao longo da actual linha do Oeste e ter o seu
término em Palhava.

O trafego dos passageiros suburbanos para a li-
nha do Norte passard a fazer-se, de futuro, a partir
da estacdo de Santa Apoldnia.

Neste caso, como nos anteriores, havera que
contar, também, com o grande aumento das popula-
coes que a linha serve. Com efeito, a populagao do
nicleo de Sacavém era, em 1960, de 40479 habi-
tantes e passard a ser de 80 000 em 1985. Na linha
de Vila Franca de Xira, excluindo Sacavém, a po-
pulagdo que, em 1960, era de 41 903 habitantes, de-
verd atingir o nimero de 85000 habitantes, em
1985, duplicando durante o referido periodo. Neste
sentido se justificam as medidas propostas para
retirar progressivamente de Santa Apolénia o tra-
fego de passageiros de longo e médio curso e bem
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assim todo o trafego de mercadorias, os quais deve-
rio ser transferidos, respectivamente, para a futura
estacao central de passageiros da Luz e para a esta-
¢ao principal de mercadorias de Brago de Prata que
vai ser, para o efeito, devidamente ampliada ¢ re-
modelada.

Os passageiros para a margem sul do Tejo
passardo a utilizar a estacao do Rego

O trafego de passageiros para a margem sul do
Tejo, passara a fazer-se, no futuro, a partir da esta-
¢do suburbana do Rego, que ficard ligada a Ponte
Salazar.

Para se poder avaliar a importancia desta liga-
¢do, no futuro, registam-se os seguintes dados cons-
tantes do Plano Director de Lisboa: populacio da
zona industrial a Sul do Tejo (excluindo Almada,
Palmela e Setubal e nucleos rurais de Azeitdo, Se-
simbra e Costa de Caparica), em 1960, 128 637 ha-
bitantes; previsao para 1985, 315000 habitantes.
Populagdo do nucleo de Almada, em 1960, 55 108
habitantes; previsao para 1985, 100 000 habitantes.
Populacao dos niicleos de Palmela e Setubal, em
1960, 57453 habitantes; previsao para 1985, 125000
habitantes.

Prevé-se, portanto, que a respectiva popula¢dao
duplicard no periodo considerado, o que da uma
nogdo clara da futura importancia desta ligacao fer-
rovidria suburbana & margem sul do Tejo, através
da Ponte Salazar, ndo falando ja no progressivo de-
senvolvimento da faixa atlintica, de enorme inte-
resse turistico.

Troco ferrovidrio 4 saida da estagio de Lisboa-Rego, que servird
o novo pluno
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coloquio nacional
Oe transportes

TREZENTOS E CINQUENTA ESPECIALISTAS
REUNIDOS EM LISBOA PARA ESTUDAREM E
DISCUTIREM PROBLEMAS DE INTERESSE VITAL
PARA OS TRANSPORTES, UM DOS SECIORES
FUNDAMENTAIS DAECONOMIA PORTUGUESA

. No auditério da Feira Internacional de Lisboa, reu-
Niram-se, recentemente, cerca de trezentos especialistas 2
Procura de uma perfeita racionalizagio do sector dos
transportes de maneira a reforcar o papel fundamental
aquele sector no desenvolvimento da economia portu-
8uesa. A essa reuniio magna chamou-se o II Coléquio
Nac!onal de Transportes e a sua sessao de abertura foi
Presidida pelo Chefe do Estado que se encontrava ladeado
Pelos ministros das Corporagdes e Satide, Obras Piiblicas
¢ Marinha ; dos secretdrios de Estado da Informacdo, das

Omunica¢des e Transportes e do subsecretdrio de Estado
0 Planeamento Econémico, encontrando-se, presentes,
Outras altas individualidades ligadas aos transportes por-
tugueses,

O sr. Presidente da Republica foi saudado pelo
®Ng. Neves Clara, presidente da Corporagio dos Trans-
Portes e Turismo, que interpretou a presenga dos mem-
bros do Governo como um estimulo e uma honra, além
—acrescentou —de uma forma directa de tomada de
Conhecimento dos problemas que preocupam 0s respon-
Sdveis por aquele sector econémico.

. Usou, a seguir, da palavra, o eng. Guimaries Lobato,
director do Gabinete de Estudos e Planeamento de Trans-
{’Oﬂcs Terrestres, que procedeu 2 leitura de um longo es-
ud? sobre a situagio dos transportes no desenvolvimento
Séc‘,‘):econémico das nagdes, dos meios postos a sua dis-
POsicio, dos condicionamentos que o definem segundo as
CIrcunstincias e meios geograficos e econémicos.

A sessio foi encerrada pelo ministro das Corpora-
¢Oes e Satide, que disse : «Cabe-me a palavra que remate
:fistta Sessdo inaugural. Hé-de ser ela para sublinhar o mé-
: O da iniciativa com que a Corporagio dos Transportes
4nto se prestigia, actuando dentro da linha que a
1 vigente lhe assinala, de ampla colaboragio com os
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poderes publicos e justa interpretacio dos interesses que
serve.

Espero, dentro em breve, como alids jd anunciei, ini-
ciar o didlogo aberto e construtivo com esta e as demais
corporagoes, sendo entio oportuno o exame mais largo
do campo extenso de cooperagio a estabelecer, se possivel
em renovada expressio e amplitude,

Destina-se o presente coléquio a analisar, sob diver-
sos dngulos, a problemdtica dos transportes tdo intima-
mente relacionada com o desenvolvimento sdécio-econd-
mico, condicionando-o e incentivando-o nas mais diver-
sas manifestagdes.

Aos meios vdrios de transporte, cada dia enriqueci-
dos por técnicas mais aperfeicoadas, correspondem gques-
toes de infra-estruturas que assumem o mais relevante in-
teresse, quadros de pessoal com implicagoes profissionais
de diferente mas momentoso grau, orgénicas empresariais
sucessivamente mais complexas, conjunturas que se reper-
cutem por muitos outros sectores que os transportes ser-
vem ou de que se servem — e tantas outras abarcadas na
notdvel exposi¢ao do sr. eng. Guimardes Lobato.

Sobretudo, a meu ver, prevalece o grave e imperioso
problema da coordenagdo, sem a consideragio do qual se
quebra a harmonia dos interesses gerais e sectoriais. Mas
este € ja aspecto que, em dilatada medida, excede o campo
que me cumpre orientar.

Do coléquio que hoje se inicia, atentos os temas
versados, as personalidades que deles se ocupam e o ele-
vado e qualificado nimero de participantes, espera-se obra
proficua e do maior interesse. :

E nesta alicer¢cada expectativa que formulo os melho-
res votos pela sua concretiza¢io e que tenho a honra de,
em nome de Sua Exceléncia o Presidente da Repiiblica,
declarar aberto o Il Coléquio Nacional dos Transportes.»
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Quinze comunicacoes no primeiro dia
de trabalhos

Apés ligeiro intervalo, os participantes no Coldéquio
Nacional de Transportes passaram a um intenso dia de
trabalho em que foram discutidas quinze comunicacoes
dedicadas a politica de transportes e aos transportes ma-
ritimos, aéreos e turisticos.

Presidiu & primeira mesa o capitdo Joaquim Lima
Costa que teve como relatores o dr. Amaro de Matos ¢
o eng. Hespanha de Oliveira: o dr. Luis Justino Lopes
Gregério foi o presidente da segunda mesa, de que foram
relatores os drs. Licinio Cunha e Anibal Sequeira.

Foram discutidas no primeiro dia as comunicagoes
dos srs. engs. Damasceno Botequilha, Hespanha de Oli-
veira, Manuel Belchior, Gregério Pinto, Joaquim Campos
Viseu, dos drs. Alexandre de Magalhdes, Pupo Correia,
Anténio Silveira, Figueiredo Sequeira e Licinio Cunha;
do tenente-coronel Silva Pais, comandante Santana da
Silva, tenente-coronel aviador José Medina, dos srs. Joa-
quim Ferreira Cardoso e Manuel Allua Simas, além de
outra oriunda da Seccio de Transitdrios da Camara do
Comércio.

Os caminhos de ferro ante a sua realidade
e o seu destino

No segundo dia de trabalhos foram discutidos e estu-
dados dois meios de transporte que, em principio e racio-
nalmente, deveriam completar-se na sua eficiéncia, mas
que, de facto, agem por vezes como verdadeiros concor-
rentes.

Com efeito, especialistas em transportes rodovidrios
e ferrovidrios focaram problemas de evidente interesse.

Um grupo de técnicos dos caminhos de ferro tracou,
naquele segundo dia de trabalhos, um quadro nem sempre
optimista de problemas bastante complicados e de urgén-
cia de reforma indispensdveis para que O nosso panorama
ferrovidrio melhore consideravelmente e encontre o mais
evoluido ponto de equilibrio cntre as necessidades e as
disponibilidades.

Duas comunicacdes mereceram especial atengio e in-
teresse aos congressistas, as que apresentaram O0S SIS.
brig. Almeida Fernandes, administrador da C.P. e técnico
nos estudos dos «Nés Ferrovidrios das Regides de Lisboa
e do Portoy, efectuados pelo Gabinete de Estudos e Pla-
neamento dos Transportes Terrestres, sobre «O Papel do
Caminho de Ferro nos Transportes Suburbanos» e eng.
Almeida e Castro, chefe do Servico de Estudos e Previsao
do Departamento de Organizacio e Planeamento da C.P.
acerca de «O Problema das Vias Férreas de Trdfego Re-
duzido», desenvolvidamente apresentado noutro lugar deste
Boletim.

Aspectos de outros problemas

«A funcdo internacional do Caminho de Ferros foi
historiada e posta nas suas actuais perspectivas numa
comunicagio do dr. Carlos de Albuquerque, enquanto que
a modernizagio de infra-estruturas foi tema que absorveu
o eng. Oscar de Amorim, director de Via e Obras da C.P.
Um valioso estudo técnico em que deu conta dos perma-
nentes problemas que se colocam a C.P. naquele dominio
e das solucdes adoptadas ¢ a adoptar. Prevé e aconselha
o aumento do limite de velocidade ferrovidria para
120 km/h.

Os problemas cada vez mais prementes do transporte

ferrovidrio suburbano em linhas de grande densidade de
trafego foi debatido numa comunicagio do eng. Armando
Cameira.

«Condicionalismos administrativos do trdfego interna-

B

cional de passageiros, bagagens e mercadorias por Cami-
nho de Ferro» e «O Caminho de Ferro na moderna pro-
blemética dos transportes», foram temas para as comuni-
cacdes, respectivamente, do dr. Francisco CAndido dos Reis
¢ do eng. Jilio Romao.

A palavra de esperanga veio na comunica¢io do
dr. Rogério Torroais Valente, ao abordar as «Novas pers-
pectivas para o trafego ferrovidrio» :

«Ao elaborar um vasto programa visando a moderni-
zacdo dos transportes adentro do planeamento de valori-
zacio econémica e social do Pais, promoveu o Estado,
como lhe competia, o arranque impulsionador a todos oS
titulos desejivel. No tocante ao sector ferrovidrio, dadas
as circunstincias que neste meio século se tém deparado
As respectivas empresas, condicionando fortemente a sua
ac¢dio, tal impulsionamento era mesmo indispensdvel para
que toda a problemdtica decorrente venha a encontrar re-
solucio plena de éxito. .

Sem que se possa deixar de prescindir por largo tempo
da presenca do Estado para a consecugio das melhorias
programadas, nomeadamente quanto aos delicados proble-
mas financeiros, caberd naturalmente agora, cada vez mais,
4 empresa ferrovidria e respectivos servigos, o papel rele-
vante de promover a progressio dos projectos com toda
a possivel rapidez e a necessdria conjugacao.

Mas também do publico em geral e das empresas em
cujo ciclo produtivo se inscrevem oS transportes em espe-
cial, é licito esperar,— logo que sc tornem sensiveis as
diversas melhorias de servico — um importante contributo
—que dirfamos mesmo essencial — para que o sistema
ferrovidrio possa alcancar e manter entre nos nivel com-
pardvel ao de outros paises mais evoluidos em tal ca-

pitulor.

A coordenacio do sistema dos transportes

nas Regioes de Lishoa e do Porto constitui

um dos mais sérios problemas que o Pais
tem de enfrentar

— afirmou o eng. Oliveira Martins, secretario de
Estado das Comunicacdes e Transportes no en-
cerramento dos trabalhes do Coloquio.

Com uma série de conclusdes finais que apontam, em
primeiro lugar, a necessidade de remediar urgentemente
deficiéncias verificadas na elaboragio do IIT Plano de
Fomento, foram encerrados os trabalhos do II Coldquio
Nacional de Transportes.

Um dos sectores vitais do ciclo econémico da Nagio
foi debatido em grande parte dos seus aspectos, com espe
cial relevo para os caminhos de ferro, através da apresen-
tagio de um panorama cheio de realismo por técnicos
categorizados.

Na sessio de encerramento, pela voz do secretdrio
de Estado das Comunicagdes e Transportes, o panorama
da problemdtica daquele sector econémico encontrou uma
critica serena e realista que revela a aten¢do com que
as esferas oficiais estdo a seguir e seguirdo o0s problemas
dos transportes. E bastante importante referir uma das
afirmacdes daguele membro do Governo aos participantes
deste II Coléquio Nacional : «A coordenacio ¢ o desen-
volvimento do sistema de transportes nas regioes de Lisboa
e do Porto constitui um dos mais sérios problemas que
o Pafs terd de enfrentar no decénio de 1970».

Nio estard o Governo desamparado nesse trabalho.
A verdade ¢é que estes mesmos especialistas que estiveram
envolvidos no coléquio ora findo, e outras entidades afins
ao problema que esteve em debate, fizeram chegar a Cor-
poragio de Transportes O pedido de que tomasse a inicia-
tiva de promover a continuagao deste coldquio, porventura
a nivel mais restrito, reunindo em grupos de trabalho os
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