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nota G
de abertura

A PROBLEMATICA DAS PASSAGENS DE NIVEL

convite da C.P., o eng. D. Manuel del Rio proferiu em

Lishoa, perante interessado auditorio, uma notdavel con-

feréncia sobre aspectos técnico-economicos da supressao

e transformacdo de passagens de nivel, que noutro lugar
transcrevemos. _

O tema, de actualidade palpitante, foi tratado com singular
objectividade e isencdo, no desenvolvimento da tese de que oS
custos tanto de supressdo como de manuten¢do das passagens
de nivel com guarda (em Espanha ha 2196 P. N. guardadas cujo
sustento custa @ RENFE cerca de 900 milhoes de pesetas) devem
ser repartidos, em partes iguais, pelo caminho de ferro e pela
estrada.

Por outro lado, as despesas de transformacdo de passagens
de nivel sem guarda a passagens de nivel guardadas, cuja multi-
plicacdo a estrada estd impondo tdo extraordinariamente, no seu
incremento circulatorio — e cujos encargos vém sendo parado-
xalmente transferidos para o caminho de ferro, com todo o seu
cortejo de inconvenientes — devem ser exclusivamente financiadas
pelo organismo responsdavel por essa transformacao.
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REUNIAO

Um dos técnicos — o eng. Arredondo Verdu — num
momento da sua palestra, na sala da Direcgdo de
Producgio e Equipamento, em Santa Apoldnia

DE TECNICOS FERROVIARIOS PORTUGUESES E ESPANHOIS

EM LISBOA

De 8 a 10 de Novembro, realizou-se em Lisboa
—na sala de conferéncias da Direcgao de Produ-
¢io e Equipamento—uma reunido de dirigentes
ferrovidrios das instalacoes fixas dos caminhos de
ferro portugueses e espanhois.

A delegagido do pais vizinho era constituida pe-
los engs. Manuel del Rio e Arredondo Verdu, res-
pectivamente, chefe e subchefe do Departamento
de Instalacoes Fixas, e eng. Naranjo Anegon, chefe
de Divisio do mesmo Departamento da RENFE.
A representagdo lusitana era chefiada pelos engs.
Oscar Amorim, director do Gabinete de Moderni-
zacio de Infra-Estruturas, e Mdrio Barata, direc-
tor do Departamento de Via e Obras. Entre os
presentes contavam-se os engs. Almeida e Castro,
director de Producdo e Equipamento: Jos¢ Mon-
toya, director do Departamento de Movimento;
Valério Vicente, chefe da Divisdo de Electrotecnia:
Ferrugento Gongalves, chefe da Divisio de Estu-
dos e Planeamento; Arruda Pacheco, chefe do Ser-
vico de Pontes e Estruturas Especiais: Luis Cava-
leiro. chefe do Servico de Fiscalizagdo Técnica dos
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Trabalhos do G. M.'l.; Pires Cameira, chefe do
Servico de Estudos, Programac¢ao e Controlo do
G. M. 1.; Oliveira Santos, chefe do Servigo de Via;:
Azevedo Batalha, adjunto da Regido Centro, ¢
dr. Elio Cardoso, chefe do Servico de Relacoes
Piblicas.

A sessao inaugural — assistida por vasta assem-
bleia, constituida por cerca de 70 agentes supe-
riores dos quadros da C. P.—teve lugar pelas
15.30 horas do dia 8.

Foram proferidas palestras de elevado interesse
pelos engs. Manuel del Rio e Naranjo Anegon,
subordinadas aos titulos, « Problemas técnico-econd-
micos sobre a mecanizagdo e supressao das passa-
gens de nivel» ¢ «Pontes da linha de Almeria», res-
pectivamente. Quaisquer destas intervencoes foram
seguidas de generalizado debate.

No dia 10, teve lugar nova palestra, desta vez
proferida pelo eng. Arredondo Verdu, que disser-
tou sobre «Problemas de reconversio dos métodos
de via cldssica nos novos sistemas de conservagao
mecanizada da via moderna». E, tal como sucedera
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Os técnicos portugueses ¢ espanhdis assistindo aos
trabalhos de renovagio da via, no Entroncamento

nas palestras anteriores, os técnicos portugueses

intervieram com vAarios questiondrios concernen-

tes a matéria exposta pelo palestrante espanhol.
Além destas sessdoes de trabalho, no dia 9,

todos os participantes da reuniao empreenderam
vdarias visitas de estudo, designadamente ao Centro
de Formacao de Pessoal, do Entroncamento, ¢ aos
trabalhos de renovag¢dao da via, naquela vila, bem
como uma visita técnica a Ponte Salazar.

Do programa social da recep¢ao aos delegados
espanhodis e suas esposas, a cargo do Servico de
Rela¢des Publicas, constou, no dia 8, um almogo
regional em Vila Franca de Xira, oferecido pela
Direccao do Consércio da Renovacao Integral da
Via e um almogo dedicado pela C. P., num restau-
rante de Lisboa, este presidido pelo administrador,
brig. Almeida Fernandes que aos brindes, saudou
os ilustres visitantes, enaltecendo a amizade penin-
sular ¢ formulando votos pela prosperidade da
RENFE.

Por parte do Consorcio da RIV acompanharam
os visitantes os engs. Carlos Gayoso e Francisco
Cunha Baptista e ainda os técnicos franceses
Scholler e Prevosteau.

A visita destes dirigentes da RENFE ao nosso
Pais constituiu uma jornada bastante proveitosa,
pelo intercambio de ideias ¢ de conhecimentos que
proporcionou ¢ pelo maior estreitamento de rela-
¢Oes amistosas que estabeleceu entre o pessoal téc-
nico ferrovidrio, do Sector das Instalacoes Fixas,
das duas redes peninsulares.

Durante a visita técnica ao Gabinete da Ponte Salazar
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Politica

de Transportes

Sintese do discurso de abertura do
IV Simposio de Transportes da Con-
feréncia Europeia dos Ministros de
Transportes, do ministro dos Trans-
portes da Holanda e vice-presidente
da CEMT.

Em Haia, em Outubro ultimo, realizou-se, por
iniciativa da Conferéncia Europeia dos Ministros de
Transportes (CEMT), o IV Simpdsio Internacional
sobre a Teoria e a Prdtica na Economia dos Trans-
portes. Da sua agenda constaram dois temas do
maior interesse para os caminhos de ferro:

«Escolha entre transportes individuais e
transportes publicos»;

«Critérios economicos para a manutengdo,
modificacao ou criacao de servicos de
transportes publicos nao-rentaveisy.

Em tracos muito gerais, confirmou-se a orien-
tacao de revalorizar o papel dos sistemas de trans-
portes puiblicos, em particular nas dreas de densa
ocupagao demogrdfica. A seguir extractamos do dis-
curso de abertura do vice-presidente da CEMT e
ministro dos Transportes da Holanda algumas afir-
magdes do maior interesse sobre a nova politica de

lranspories.
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Da delecacao portuguesa, integrada por repre-
sentantes qualificados da Administracao Publica,
das empresas de transportes, das organizagoes pro-
fissionais e das universidades, fez parte o nosso
administrador, dr. Miguel de Sequeira Braga.

Trabalham V. Ex." num campo em que, urgen-
temente, sa0 necessarios mais conhecimentos por-
que, na pratica, tém de tomar-se importantes deci-
soes. Estas decisdes — e muitas vezes a falta de
decisao ¢ jd em si uma decisao importante e peri-
gosa — sao influenciadas pela falta de conhecimen-
tos dos problemas de transporte, especialmente nas
areas mais congestionadas do Mundo.

A industrializacdo, o desenvolvimento de servi-
¢os (incl. o Governo) e o aumento da populagao.
conduziram a um incremento de urbanizagdo. A su-
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bida dos salarios e a alta produtividade da industria
automovel, levaram ao mesmo tempo a um alarga-
mento da posse de automodveis particulares. Mas os
automoveis necessitam de espaco, por natureza,
sendo mais proprio o seu uso em areas rurais do que
em cidades. Isto deu origem ao repto que presente-
mente se nos depara. O automdvel ¢ um bem de
consumo individual que exerce importantes efeitos
negativos.

Embora grande, o impacto do automovel na
civilizacao ocidental estd ainda longe de atingir a
maxima plenitude. Os Estados Unidos da América
foram o ber¢o da produ¢ao em massa e da aquisi-
¢ao macica do automovel e a Europa pode aprender
muito com a sua experiéncia.

A posse de um automével da mais liberdade ao
lar que o possui, mais oportunidades de emprego,
maior amplitude na escolha de divertimentos, de
contactos sociais ¢ até de local para viver. Mas a
posse macica de automdveis cria tao tremendas
exigéncias as cidades, que estas tém que render-se a
eles ou resistir as suas exigéncias. O mesmo se
aplica, com algum atraso, a certas outras dreas,
como reservas naturais e muitas dreas de recreagao.

Por volta dos anos 50, a Europa, recuperada da
Segunda Guerra Mundial, concentrou a sua aten-
¢ao na industrializacdo, na moderniza¢ao da agri-
cultura, no alojamento e na educacao. Em relacao a
construcao de rodovias notou-se uma atitude mais
reticente, mas nos anos 60 entrou-se numa fase de
maior actividade nesse campo. A inesperada esca-
lada na aquisi¢ao de automoveis apanhou os Go-
vernos de surpresa. Os responsdveis pelo trafego nas
grandes cidades foram também lentos na reacgao
contra o advento do automdvel. A sua reacg¢ao foi,
no geral, passiva, limitando-se a aceitar a necessi-
dade de mais espaco de estacionamento e mais es-
tradas.

O relatorio BUCHANAN («Tréfego nas Cida-
des», Londres, 1963) constituia um exemplo tipico
da adopgao consciente de uma politica de satisfacao
da procura de espag¢o para os veiculos automoéveis
dentro das cidades.

Agora, no entanto, as coisas comeg¢am a mu-
dar. Durante os anos 60, tanto os Governos como as
municipalidades foram levadas a alterar, mais tarde
ou mais cedo, a sua politica de estacionamento de
estradas. Chegaram a conclusio de que «a lei do
automovel na cidade, nao vence», que uma verda-
deira cidade, constituindo uma intensa amdlgama de
pessoas e de dreas utilizadas, ¢ incompativel com o
uso ilimitado de carros.

A politica dos Governos nao devia ser a de limi-
tar-se passivamente, a conceder facilidades a favor
dos automoveis, mas sim basear-se em decisoes
conscientes que tivessem em conta a adequada
ocupag¢ao do meio-ambiente em que vive o homem.

E bdsico decidir onde localizar os centros de
emprego. Torna-se claro, tanto da pritica como da

confrontagdo dos documentos que tendes a vossa
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frente, que os problemas nao sao tao grandes em
cidades pequenas ou médias, digamos até meio mi-
lhdao de habitantes. O transporte nao deveria, por
essa razao, ser considerado como uma fung¢do auxi-
liar para servir aglomerados habitacionais em cres-
cimento, mas os problemas de transporte deveriam
ter um lugar em qualquer decisdo, quer para per-
mitir a expansdao dos grandes aglomerados, quer
para deslocar por exemplo, fontes de emprego.
A localizagao de industrias, de servi¢os governamen-
tais, de universidades, etc., deveria ser ponderada
tendo em consideracao tais problemas.

A forma de urbanizacao também deveria, 10gi-
camente, basear-se nos problemas de transporte e
na necessidade de facilitar os transportes publicos
ou o transporte privado de duas rodas — que requer
menos espaco do que os automoveis privados.

Tudo isto ¢ completamente novo. O primeiro t6-
pico do vosso Simpdsio: «Escolha entre transporte
publico ¢ privado», mal existia até hd, digamos, 10
ou 15 anos atrds. O pequeno grupo de pessoas que
possuia automovel ndo tinha problemas de condu-
¢ao nem de estacionamento; os outros sO poderiam
escolher entre uma bicicleta ¢ um autocarro.

A posse de carros estd agora largamente difun-
dida na Europa. Haverd sempre, contudo, certas
pessoas que nao poderdo guiar ou possuir um carro
—como os jovens, os velhos, os diminuidos fisicos,
os emigrantes recentes e os de mais reduzido poder
financeiro. Uma politica positiva em relagdo ao
transporte puiblico tenderd por isso, geralmente, a
ter em conta também os menos privilegiados.

Mas o ponto fulcral de tal politica de transportes
publicos consiste na preserva¢ao das cidades, nao
sO0 como pontos de reuniao humanos, ou como be-
los e variados monumentos do passado, mas tam-
bém para permitir o funcionamento eficiente dos
negocios, da administracio e de todas as outras
actividades.

Sentimos o impacto do automével na cidade. Os
efeitos negativos de demasiados veiculos em dreas
rurais, e especialmente de demasiadas rodovias, cor-
tando dreas naturais, sao agora sentidos proximo
das cidades ¢ em alguns dos mais populares cen-
tros de reuniao, como determinadas ilhas.

Os Governos tomam consciéncia de que tém
que actuar. Sabem que o transporte publico é uma
das solug¢oes — a mais importante para os trans-
portes urbanos-—, mas estao inseguros, pois 0s pro-
blemas do transporte publico sdao muitas vezes
grandes e uma ampla modernizagdo torna-se dis-
pendiosa. E por isso de grande interesse que dis-
cutamos o «Critério econdmico para a manutengao,
modificagao ou criagao de servigos do transporte
publico que poderao nao ser lucrativos».

A promogao do transporte publico com a total
proibicao do automdvel ¢ uma solugdo; a criagao
de dreas destinadas aos pedes, ¢ outra. Assistimos
actualmente ao interessante desenvolvimento de
ambas.
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Consideracoes

técnico-econdmicas sobre a
SUPressao e transformacao
de passagens de nivel

pelo Prof. Eng. Manuel Diaz del Rio y Jaudenes

Chefe do Departamentio de Instalacoes Fixas
da RENFE

Antecedentes do problema

A exclusividade das estradas vulgares como via
de triafego terminou no século passado com o de-
senvolvimento progressivo do caminho de ferro.
Parecia entdo que a ferrovia seria, no futuro, a
tinica possibilidade de um transporte amplo e ra-
pido, quer de mercadorias quer de passageiros. Mas,
a evolucdo do automével e a ampliagdo das redes
de estradas mostraram-nos outra realidade bem

N Iy
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diferente. A evolugdo dos dois meios de transporte,
de fundamentos técnicos e econdomicos tdo distintos,
apenas admite uma comparagdo condicionada; pois
ambos cumprem missdes especificas muito diferen-
tes entre si, ¢ quando interferem um com o outro
originam situagdes criticas que obrigam necessaria-
mente, a medidas de seguran¢a cada vez mais com-
plexas e onerosas.

Conferéncia proferida na Direcgio de Produgio ¢ Equipamento da C. P em Lisboa, em 8/11 1971.
I , em 8,
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O prof. D. Manuel del Rio-
proferindo a sua conferéncia

Os cruzamentos entre a estrada ¢ o caminho de
ferro estao regulados historicamente, em todos os
paises, por resolucoes legais de cumprimento obri-
gatorio, embora devamos compreender que, hoje, a
crescente evolucao do automovel, em velocidade ¢
principalmente a sua multiplicagio nos ultimos
anos, exigem uma revisao urgente do novo pro-
blema apresentado, estabelecendo uma nova legis-
lagao. Além disso ha que ter em conta que, ulti-
mamente, o aumento brutal do trafego rodoviario
acarretou um agravamento excepcional para o cami-
nho de ferro que teve que guarnecer de pessoal
aquelas passagens em que o crescente trafego rodo-
viario o foi exigindo.

Podemos observar como exemplo significativo o
que sucedeu na Alemanha entre 1950 e 1965, pe-
riodo em que o transporte de passageiros ultrapas-
sou valores muito préximos de 3 X 10" passagei-
ros/km tanto por caminho de ferro como por es-
trada, mantendo-se esta cifra ao longo do tempo no
caminho de ferro, enquanto a rodovia tem decupli-
cado os seus valores de 1965,
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Diferente tem sido a evolucao do trafego de mer-
cadorias que passou de um valor de 12X 10° km
por estrada e 47X 10" km por caminho de ferro em
1950, para os valores apresentados pelas estatisti-
cas de 1965 em que se observam cifras de 50X 10/
km e 70X 10" km, respectivamente. Donde pode
depreender-se que ambas as evolugdes, de passagei-
ros e mercadorias, tém uma incidéncia fatal na
complexidade e congestionamento das passagens de
nivel.

O facto mencionado acarreta duas consequéncias
negativas: a circula¢ae rodovidria ndao tem a devida
fluidez e a elevacdo do custo da mao-de-obra faz
com que 0s gastos com a guarda constituam um
gasto desproporcionado nas explorag¢des ferrovidrias.
Por esta ultima razao os investimentos a realizar na
supressao ¢ modificacdo das passagens de nivel
obterao uma elevada rentabilidade directa por eli-
minag¢do da guarda, além da derivada da fluidifica-
¢ao da circulagdao rodovidria que, segundo os estu-
dos economicos realizados, tem a mesma ordem de
grandeza que a supressao dos gastos com a guarda
humana.

Em face da actual situa¢ao pode compreender-
-se, em qualquer pais industrializado ou em desen-
volvimento, o obsticulo criado pelos cruzamentos
ao mesmo nivel e com grande densidade de circula-
¢do, afectando fundamentalmente a seguranca dos
veiculos rodovidrios que circulariam, geralmente, sz
nao existissem passagens de nivel, a grande veloci-
dade nos trajectos livres.

Este fenomeno recrudesce nas zonas em que a
constante concentracao da industria ou vivendas faz
surgir uma rede de rodovias sobrecarregada ¢ onde,
pelos mesmos motivos, existe uma densa rede ferro-
vidria e nas quais coincidem as horas de maior in-
tensidade de trafego.

O trafego que se escoa em caravanas pelas zonas
industriais e grandes cidades produz-se a velocida-
des instaveis por causa da varia¢do da intensidade
da circulagao. Isto devido a presenca de obsticulos
como as passagens de nivel.

As consequéncias das intervengdes necessarias
para a manutenc¢ao de um trafego fluido, com elimi-
nacao dos obstdculos, em especial das passagens de
nivel sdao, antes de mais, de ordem financeira. Por
outro lado, hd que ter em conta que ao utente da
rodovia se apresentam gastos suplementares que
tém que ser apreciados num estudo de rentabili-
dade.

Planeamento do problema

Como vimos, o fenémeno actual da circulac¢ao
rodovidria, de incidéncia permanente e didria nos
mais diversos aspectos do desenvolvimento e da
propria vida da nagdo através do aumento especta-
cular dos ultimos anos, deu lugar, logicamente, a
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um incremento paralelo dos numerosos problemas
relacionados com o trafego.

[gualmente, como afirmdamos, um agravamento
particularmente agudo do mesmo ¢ o que se veri-
fica, de maneira concreta, como consequéncia das
interferéncias das circulacdes..entre o caminho de
ferro e a estrada nos pontos singulares dos dois sis-
temas e que constituem as numerosas passagens de
nivel existentes.

E 6bvio que uma solucido radicalmente definitiva
seria a anulacao absoluta destas interferéncias e.
neste sentido serd recomenddvel que os tracados das
novas linhas de comunica¢do, ferrovidria ou rodo-
vidria, se facam tendo em considera¢dao absoluta a
obrigatoriedade da dita condi¢do. Ndo obstante a
impossibilidade de se ter podido fazer, nas linhas
existentes, uma previsdao de alcance claramente futu-
rista, o problema deve abordar-se, por isso, com
um sentido prdtico sugerindo unicamente solugdes
em que hajam sido suficiente e adequadamente pon-
derados os factores fundamentais da seguranca,
aperfeicoamento técnico e economia, cremos que
pela ordem mencionada.

Pondo de lado a questdo, indubitavelmente im-
portante. do possivel impacto que a substituicdo dos
sistemas tradicionais de barreiras manuais por ou-
tros sistemas mais modernos de sinalizacao e accio-
namento automaticos ou encravados possa 0casio-
nar na opinido publica e que, em definitivo e dada
a experiéncia altamente satisfatéria dos pafses mais
avancados na crescente implanta¢do dos referidos
sistemas, se traduz num problema de educagdo
civica e de habito (a propdsito disto, a introdugao
dos mesmos deveria, em cada caso, ser precedida de
uma campanha de divulgacdo e ambientacdao de
grandeza proporcional) os aspectos bdsicos do
problema que devem ser estudados serdo os se-

guintes :
Aspecto legal. Andlise da situacdo actual.

—— Estudo das solugdes técnicas aplicaveis dos
dois pontos de vista, funcional ¢ mecanico,
e estabelecimento das condi¢des de aplica-
¢do de cada solugdo tipica.

— Analise da rentabilidade econémica da mo-
dificacao dos sistemas actuais e determina-
¢ao dos niveis econémicos de cada solu-
¢ao possivel, em fungdo das caracteristicas
particulares da passagem.

Aspectos legais

No que se refere ao aspecto legal, a maior parte
dos paises subscreveu a Convengdo sobre Sinaliza-
¢do Rodovidria, de Viena e, particularmente, a Es-
panha subscreveu os acordos de 8 de Novembro de

1968.
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Quer isto dizer que as varias possibilidades de
que a proteccao do cruzamento carril-estrada neces-
sita ficaram definidas de uma vez por todas e a
nivel internacional.

Solucoes técnicas

Pouco pode dizer-se que nao seja ja conhecido
neste aspecto e por outro lado, estd perfeitamente
claro que os sistemas de proteccao aceites foram
os de :

Barreiras ou semibarreiras automaticas
(com ou sem tempo constante);

—— Barreiras ou semibarreiras encravadas;

— Luzes intermitentes;

— Barreiras de accionamento manual;
-Sinaliza¢do rodovidria.

No que se refere ao estudo das solugoes técnicas
aplicdveis do ponto de vista funcional de seguranga
de cada tipo de trafego especifico definido pzlo
coeficiente SAT (soma de momentos de circulagao
das 6 as 22 horas e das 22 as 6 horas), nada melhor
que a observacao do quadro que passamos, segui-
damente, a comentar.

As incidéncias da aplica¢ao deste quadro ficam
perfeitamente especificadas nas resolug¢des da
Comissao para o Estudo das Passagens de Nivel
criada pelo Ministério de Obras Publicas de Espa-
nha em Janeiro de 1970.

Dado que procedemos anteriormente a analise
das solugoes, creio que serd interessante tratar aqui
dos problemas economicos e financeiros que a apli-
cacdo de tais solugdes pressupde. :

O problema que se apresenta em primeiro lugar
¢ o da reparticdo dos custos.

Reparticao dos custos

Na Espanha, a excep¢ao da RENFE, nenhum
outro organismo estudou quantitativamente os as-
pectos economicos da supressao ou modifica¢do
das passagens de nivel com guarda e a reparti¢ao
equitativa dos custos entre os organismos partici-
pantes ou directamente afectados.

Dos resultados obtidos pela RENFE através do
processamento de dados colhidos directamente no
local e em colaborag¢do com os restantes organismos
interessados, que sao fundamentalmente: a «Direc-
cion General de Carreteras y Caminos Vecinales»
do Ministério de Obras Piblicas, as «Diputaciones
Provinciales» e 0s «Ayuntamientos», juntamente .
com os estudos de rentabilidade posteriormente
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