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NOTA DE ABERTURA

De um curioso artigo que lemos, sobre o transporte rodoviério, extraimos
as seguintes linhas :

«...0 essencial dos transportes far-se-4 necessariamente pela via rodo-
viaria em virtude das vantagens considerdveis do porta-a-porta. Haverd, sem
davida, grandes camibes que irdo até as estagoes rodoviarias instaladas no
exterior das cidades e dai as mercadorias serdo «disparadas» para o interior
das grandes urbes no bojo de camides de menor tonelagem...»

Estranho porta-a-porta, na verdade, do qual nés nao vislumbramos a tal
consideravel vantagem.

Mas como né@o aceitar, de facto, a segunda parte do que se propde: os
sistemas rodoviarios nao poderao continuar indefinidamente a asfixiar o coragéo
das cidades e a bloquear a circulagéao arterial desse fragil tecido; o futuro sera,
portanto, o das estagdes rodovidrias, tal como j4 se comegaram a construir, as

quais serao estabelecidas na periferia das grandes cidades, como a maior parte
das estagOes ferroviarias, quando foram criadas. Estagdes rodoviarias nas quais
se depositara, trasbordara, reexpedird, tudo como nas estagdes de caminhos
de ferro. Em suma, acaba-se com tudo para recomegar de novo !

Mas entdao que sera do famoso porta-a-porta rodoviario? Quem pode pre-
tender que ele seja ainda assegurado? Quem nos fard acreditar que é mais facil
trasbordar do semi-reboque para o camidao do que do vagdo para o camido ou
vice-versa? Do mesmo modo, o primeiro termo deste pseudo-argumento pare-
ce-nos um tanto ultrapassado: o verdadeiro problema sem dlvida que j& nao
estd num porta-a-porta que o Caminho de Ferro pode, muitas vezes, assegurar
fora dos ramais particulares pelo jogo das técnicas combinadas, no que ha muita
vantagem para O Servigo.

Duas conferéncias de imprensa, realizadas em Paris, nestes Ultimos dias,
uma pelos dirigentes da National. Freight Corporation britdnica, a outra pelo
Presidente da lllinois Central americana, trazem-nos a confirmagéo disso.

Os primeiros — que realizam 10 % do trafego de mercadorias na Gra-
-Bretanha — aparecem no mercado dos transportes europeus para oferecer
aos exportadores continentais um servigo completo, que se prolonga até a gestao
dos «stocks» e aos estudos de mercado.

Quanto a transporte, sera ferroviario ou rodoviério, conforme for mais apro-
priado e, na maior parte das vezes, comum aos dois meios gragas aos contentores.

O segundo, porta-voz de um aglomerado cujas actividades diversificadas
compreendem nomeadamente a exploragdao de uma rede ferroviaria de 26.000 km.,
quiseram expor, perante jornalistas de assuntos financeiros, porque razao o
Caminho de Ferro continua a ser uma actividade essencial do seu grupo: com
mais de 40°% da tonelagem quilométrica (*) o Caminho de Ferro é ainda — e de
longe — o primeiro transportador americano de mercadorias, e até 1980 o seu
trafego, segundo as estimativas do DOT, aumentard 30 %. Ainda mesmo com
um acréscimo do trafego rodoviadrio que poderia atingir 50 %, os caminhos de
ferro conservarao ainda esse lugar... se, pelo menos, as companhias fizerem os
seus esforgos em prol da qualidade de um servigo a oferecer — que deve ser total.

Em resumo, o futuro, mais do que deste ou daquele meio, parece ser do
transporte dito — combinado — ou intermodal, a cargo do transportador que
conhega ou possa, ao mesmo tempo, explorar o melhor possivel as diversas
técnicas e oferecer o melhor servigo. Nesse dominio, o exemplo norte-americano
prova que o caminho de ferro ndo é necessariamente, e contrariamente a muitas
opinides ja expressas, 0 menos apto...

(*) Ou seja, mais do que a estrada, a via aqudtica e a aviagdo juntas.

(in «La Vie du Rail»)

BOLETIM C. P.




Jornada ferrovidria
no VI Congresso
da Federacao

das agéncias de viagens
realizado em Lisboa

De 13 a 19 de Novembro teve lugar em Lisboa o
VI Congresso da Federagcdao das Agéncias de Via-
gens (F. U. A. A. V.), que reuniu cerca de 1200 par-
ticipantes em representacao de quase todos o0s
paises do Mundo, e em que foram debatidos temas
da maior importancia respeitantes nao s6 as Agén-
cias de Viagens propriamente ditas como as suas
relacbes com as companhias aéreas, trafego ferro-
viario e hotelaria.

«O0 Caminho de Ferro na Era da Informatica» e
«Linhas Férreas de Grande Velocidade no Japao»
foram as teses de duas importantes comunicagoes
que ocuparam integralmente o segundo dia de tra-
balhos, consagrado inteiramente ao Caminho de
Ferro, em que o prestigio da ferrovia saiu indubita-
velmente reforcado. Esta sess@o teve a presenca do
secretario-geral da U.l. C., eng.© Bernard de Font-
galland.

No uso da palavra, o ilustre secretario-geral da
U. I. C. referiu-se ao cinquentenario da Uniao Inter-
nacional dos Caminhos de Ferro e ao papel cada vez
mais activo da via férrea no contexto geral dos
transportes e na sua crescente adaptacao as condi-
coes de exploracao que lhe cabem vocacionalmente.

Referindo-se aos E. U. A. e ao Japao, paises pri-
vilegiados para o caminho de ferro (grandes cidades
a médias e curtas distancias com 2 ou 3 milhdes de
habitantes) o eng.° Fontgalland descreveu, porme-
norizadamente, o éxito dos comboios inter-cidades,
das viagens a grandes distancias com o conforto
dos comboios nocturnos, dos transportes de auto-
moéveis (a 2000 ou 3000 Km), dos grupos Eurail-
pass, etc.

Salientando os esforcos de renovacao de algu-
mas redes, o orador afirmou que a tecnologia ferro-
vidria pode alterar muita coisa— mas nao pode
modificar as condicbes geograficas, por vezes assaz
desvantajosas onde essas redes existem.

A terminar, referiu que é desejo intenso da U.1.C.
melhorar os transportes inter-cidades com a colabo-
racao dos outros meios de transporte, numa coor-
denacdo de esforcos em unissono. Os caminhos de
ferro — disse, a culminar — desejam cooperar com
os outros sistemas de comunicagbes para melhorar
a cadeia de transportes dum pais.

Seguiu-se no uso da palavra o eng.° E. Chassy,
chefe do Departamento de Vendas (Passageiros) da
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Sociedade Nacional dos Caminhos de Ferro Fran-
ceses (SNCF) e presidente da comissao mista
FUAAV-UIC, que proferiu a seguinte comunicacao:

«Num dos seus numerosos ensaios ferroviarios
Louis Armand escrevia:

“A cibernetizacao nao interessa ao caminho de
ferro apenas pelas aplicacbes de que possa bene-
ficiar no @mbito da sua funcao essencial: circular.
Ela estende-se, igualmente, ao aparelho adminis-
trativo, comercial e financeiro em que se apoia a
sua exploracao...”

Foi a partir de 1955 que comecou o estudo da
cibernetizacdo dos trabalhos administrativos, apesar
do termo “informética’’ nao ter entao entrado ainda
em uso. Com efeito, s6 a partir dessa época pude-
ram ser utilizadas na Europa informacgdes suficien-
temente completas sobre os computadores cons-
truidos nos Estados Unidos.

Os aparelhos entdo utilizados, por maravilhosos
que fossem, ofereciam ainda possibilidades muito
limitadas, com os seus circuitos internos consti-
tuidos por uma infinidade de frageis tubos electro-
nicos, quilobmetros de fios soldados e memorias
intrincadas e onerosas. Agora, os transistores, os
micromodulos, os circuitos integrados e as memo-
rias de acesso rapido aumentaram consideravel-
mente as possibilidades dos computadores, dimi-
nuindo a sua complexidade e reduzindo o seu preco
de fabrico.

Por outro lado, os progressos realizados nos cir-
cuitos telefénicos, a concepcdao de moduladores-
-demoduladores e de concentradores-difusores, per-
mitiram conceber verdadeiras redes de transmissao
de dados.

Mas tais sistemas necessitam, como é 6ébvio, de
apurados estudos e de um conhecimento profundo
e detalhado, resultante da anélise exaustiva do pro-
blema. Os modos de tratamento de dados tém de
ser repensados para se tirar o melhor partido das
possibilidades actuais dos computadores. N,

As primeiras aplicacbes da electrénica no Cami-
nho de Ferro, limitaram-se, como é natural, as insta-
lagbes técnicas: instalacdes fixas, material de trac-
¢do e comando centralizado de circulacdes e de Hé‘
fego. Mas depressa se tornou evidente que a “in-
jeccdo da electrénica no aparelho comercial” (')

(') A expressdo é de Louis Armand.




abria vastos horizontes para maior facilidade na
previsao de vendas e para difusao mais acentuada
das viagens em caminho de ferro.

Presentemente, varias redes europeias, os FS
(Caminhos de Ferro Italianos), a DB (Caminho de
Ferro Federal Alemao), a RENFE (Caminho de Ferro
Espanhol) e os CFF (Caminhos de Ferro Suicos)
abordaram e resolveram ja o problema da reserva
electréonica de lugares, para a aplicacao de sistemas
que, no seu conjunto, se revelam absolutamente
satisfatorios.

Por seu lado, a SNCF (Sociedade Nacional dos
Caminhos de Ferro Franceses), depois de ter pro-
cedido em 1966 a experiéncias no percurso Paris-
-Lille, tem vindo a empreender estudos aturados com
vistas a realizacdo de um sistema que asseguraré
simultdneamente as operagOes de reserva electro-
nica e a distribuicao do titulo ou titulos de trans-
porte correspondentes. Esses estudos demons-
traram ja, com efeito, que esta distribuicao simul-
tdnea de bilhetes se revelava altamente rentavel.
O sistema estd concebido para equipar 800 a
1000 comboios diarios, para um periodo de reservas
antecipadas de lugares, com a antecedéncia de
6 meses. 50 milhoes de lugares poderao, assim, ser
permanentemente oferecidos a um ritmo de 25000
reservas por hora, em periodos de ponta, nao exce-
dendo 7 segundos o tempo de resposta. Os termi-
nais que serdo utilizados nas estacoes e as corres-
pondentes emissoras de bilhetes, foram ja apresen-
tados aos agentes de viagem, em funcionamento
simulado, em Maio do ano corrente. O sistema
comecara definitivamente a ser aplicado nas compo-
sicoes com partida e chegada a estagcao de Saint
Lazare, em Paris, em fins de 1973. Um alargamento
geografico progressivo permite encarar a sua apli-
cacao, em fins de 1974, a totalidade da rede nacional
francesa.

Entretanto, como era de prever pelos motivos ja
apontados, os trabalhos de programacao e analise
iniciados em 1968, fizeram ressaltar a complexidade
— excessiva para um tratamento racional por com-
putador — de algumas das nossas disposicoes tari-
farias. Meteu-se ombros, pois, ao estudo da simpli-
ficacdo do tarifario, tanto no trafego nacional como
internacional. Estamos a trabalhar para que o con-
junto electrénico de reserva de lugares esteja em

O acto inaugural do Congresso FUAAV. Ao lado do
Chefe do Estado, no uso da palavra o secretario de estado
da Informacao e Turismo, dr. César Moreira Baptista

O presidente do Congresso, o britanico Sutherland, impoe
o emblema do congresso ao sr. Almirante Américo Thomaz

Um aspecto da assisténcia a uma das sessoes do congresso p

condicoes de fornecer os respectivos bilhetes no
momento em que puder ser aplicado a todo o con-
junto da rede nacional, isto é, em fins de 1974.

No plano internacional, criou-se no seio da UIC,
uma comissdo permanente de Informatica cuja pre-
sidéncia foi confiada & SNCF. Grupos de trabalho
debrucam-se sobre os problemas conjuntos da
reserva e distribuicdo de bilhetes. Nesses grupos,
especialistas de todas as redes confrontam ideias e
experiéncias, a fim de definir regras internacionais
a que cada uma das diversas Administracées devera
submeter-se para a introdugao do seu sistema par-
ticular. Por outro lado, ha um grupo especialmente
encarregado de solucionar os problemas decorrentes
da interconexao dos diferentes sistemas.

Assim, num futuro relativamente préximo, sera
possivel, de Paris, de Roma, de Madrid, de Utreque,
de Viena, de Francfort ou de Zurique, ou mesmo
de uma estacdo de muito menor importéncia, ou
ainda de um terminal de Agéncia de Viagens,
reservar um lugar num rapido ou expresso cir-
culando em qualquer das redes europeias, da
Espanha a Suécia, sem esquecer a Gra-Bretanha,
a Italia e a Jugoslavia, e obter, ao mesmo tempo, o
respectivo bilhete, no espago de escassos minutos
ou mesmo segundos.

O bilhete serd, na maioria dos casos, emitido
como accdo consequente do préprio pedido de
reserva, sem qualquer esforgco complementar para a
transmissdo desse pedido, e, de uma maneira geral,
o conjunto da operagao durard menos tempo para
uma Agéncia da provincia, do que, actualmente, o
tempo material da comunicacao teleféonica com a
estacao central de reservas.

Entdao, o vendedor, liberto do telefone, dos seus
impedimentos e das suas esperas, desembaragado
de uma grande parte das tarefas materiais relacio-
nadas com a emissao do bilhete, aliviado na conta-
bilizacao das receitas ferroviarias, logo que disponha
de um terminal electrénico, podera consagrar-se
inteiramente a sua verdadeira fungao de prospector
e promotor de turismo.

Deste modo, a marcacgao electronica traduzir-se-a
por uma simplificagao tarifaria, diminuigéo de tarefas
e, principalmente, por melhor qualidade do servico
oferecido.
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Facilitacao das vendas

Passemos rapidamente em revista alguns dos
estudos em curso no sentido de facilitar as vendas
e activar a introdugao definitiva ao servico, da res-
pectiva maquina electrénica:

A taxacgao electrénica dos bilhetes internacionais
sera um dos meios susceptiveis de melhorar a ren-
tabilidade das emissoes. Esta técnica requer a colo-
cagcao em memoéria das estruturas tarifarias de cada
uma das redes interessadas. Para facilitar esta ope-
racao, as diferentes redes esforcaram-se por simpli-
ficar as tarifas internacionais, mas cedo se com-
preendeu que tal simplificacdo se tornava dificil,
dada a maneira como sd@o taxados actualmente os
bilhetes internacionais (mescla das tarifas dos dife-
rentes paises). Com efeito, fossem quais fossem as
simplificagoes que pudessem ainda ser conseguidas,
a emissao de bilhetes TCV sé poderia mecanizar-se
através de uma acumulacdo exagerada de memérias,
tanto mais que os pregos do TCV sofrem flutuagoes
nacionais e sao submetidos a numerosas modifi-
cacoes.

Importava, pois, para realizar a taxacéo electro-
nica dos bilhetes, adaptar, por meio de modificagdes
profundas, os tarifarios existentes, ou criar novas
tarifas baseadas em férmulas matemaéticas simples.
Vérios estudos comecaram a ser empreendidos
nesse sentido, estando alguns em vias de produzir
resultados satisfatérios.

1. Tarifa Europeia

Este estudo, levado actualmente a efeito, sob a
égide da UIC, por sete redes da Europa ocidental,
tem por objectivo criar uma tabela dita “europeia”,
que permitiria taxar de uma s6 vez os bilhetes rela-
tivos a todas as ligagcoes ferroviérias entre os paises
participantes desta férmula tarifaria (Podemos admi-
tir que numa primeira fase esses paises seriam os
seguintes: Holanda, Bélgica, Luxemburgo, Franca,
Alemanha Federal, Suica e ltélia).

Tendo em conta a disparidade que existe actual-
mente nas tabelas internas das redes interessadas,
estad previsto que cada uma delas publicara, no que
Ilhe diz respeito, um quadro comboios/distancias, no
qual figurarao as distancias convencionais que resul-
tardo da aplicacao de determinado coeficiente sobre

as distancias reais. A determinacdo desse coefi-
ciente sera, igualmente, objecto de estudo.

Evidentemente que, para as ligacbes com as
redes nao participantes, permitir-se-ia a justapo-
sicdo da tabela europeia com as tabelas dessas
redes. A emissao de bilhetes, quer manual quer
electrénica, serd de qualquer modo facilitada, gracas
a reducao do nimero total de tabelas.

O estudo desta nova tarifa europeia, perfeita-
mente concebida para o tratamento electrénico,
prossegue activamente e é razoavel esperar-se que,
logo que se obtenham condi¢bes de aplicacao uni-
forme, possa entrar em funcionamento num futuro
préximo (dentro de dois ou trés anos, aproxima-
damente).

2. Tarifa TEE

Esta tarifa interessa as redes onde circulam com-
boios TEE, bem como as que estdo habilitadas a
venda de suplementos para esses comboios.

Tal como para a tarifa europeia, o objectivo a
atingir € o encontro de uma férmula matemaética que
permita calcular de maneira racional, o montante dos
suplementos nacionais e internacionais.

Um dos projectos, alias apresentado pela SNCF,
permitiria calcular os suplementos segundo uma
formula muito simples que prevé uma parte fixa a
qual se juntaria uma parte varidvel que seria o pro-
duto dum preco quilométrico constante, pela dis-
tancia total. ;

Com uma tal estrutura, compreendendo um
namero reduzido de elementos de base, as vendas
poderiam ser facilmente mecanizadas.

3. Lugares de cama

Até 28 de Maio do ano corrente, os suplementos
Wagons-Lits eram calculados de acordo com a dis-
tdncia, e cada uma das redes adoptava, para o seu
percurso, uma taxa particular. Os suplementos inter-
nacionais eram, deste modo, formados pela justa-
posicao dos montantes referentes a cada um dos
percursos nacionais percorridos, o que tinha por
consequéncia a publicagdo de tabelas de precos

. diferentes para cada uma das diferentes ligacoes.

Foi pois decidido que, na situagédo futura, os suple-
mentos seriam calculados “‘por noite’’, sendo a
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Na sessdo dedicada ao caminho de ferro, a mesa da presi-
déncia no momento em que falava o secretario-geral da
U.l.C., eng.® Bernard de Fontgalland

relacdo entre as categorias "Turista”, "Duplo” e
“Simples’” fixada em 2/3/6.

Sendo, em certos casos, muito apreciaveis as
diferencas entre a situacado antiga e a futura, estao
previstas varias fases sucessivas, para atingir pro-

gressivamente o fim almejado. g Tped
N&o estdao ainda unificados, mas tém ja em conta

a citada relatividade entre categorias, os montantes
dos suplementos praticados durante a fase que
comecou em 1 de Novembro corrente.

E muito natural que, apdés mais duas fases, a
unificacdo possa ser total, ndo trazendo entado, a
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O director do centro de publicidade da U.l.C. o italiano
dr. Fausto Gianni na ceriménia inaugural da exposi¢ao de
cartazes ferroviérios, salida os congressistas; a seu lado o
administrador da C.P., eng.° Brito e Cunha e o chefe do
Servico de Relacoes Publicas, dr. Elio Cardoso

aplicacdo de um programa para a venda de lugares
por processos electrénicos, qualquer problema.

Contabilidade das Agéncias de Viagens

Bem entendido que, ao nivel da Agéncia de Via-
gens, ficaria por realizar a ligagdo entre a contabi-
lidade das emissdes ferroviarias e a sua propria con-
tabilidade interna, principalmente o acerto da conta
de clientes na qual entram as emissoes por conta
de outros transportadores e certos servicos anexos
ao transporte.




E nesse aspecto que a Informatica e o desen-
volvimento de computadores de menor poténcia,
cujos precos de fabrico diminuem constantemente,
podem trazer uma solugao.

Para as Agéncias que disponham de um posto
terminal de reserva electronica de lugares, a solugao
ideal consistiria em tratar as operacdoes comerciais
nao ferroviarias num mini-computador, a que seriam
fornecidos — para a conta dos clientes — os dados
contabilisticos ferroviarios provenientes da reserva
electrénica, tais como os bilhetes e os taldes da
propria reserva. Conviria, nesse caso, que as Agén-
cias de Viagens interessadas examinassem, de cola-
boracao com a rede ferroviaria de contacto, a possi-
bilidade de equipar o terminal de reserva electrénica
com um perfurador de banda, em que as respectivas
bandas fossem completadas, por meio de uma chave
de terminal, com os elementos correspondentes as
necessidades da Agéncia (nGmero do talao de
encomenda, nimero da conta do cliente, etc.). Com
este material, poder-se-ia mesmo encarar a emissao
de bilhetes ndo dependentes do processo electro-
nico de reserva.

Poderia, assim, conseguir-se um tratamento, per-
feitamente integrado, do conjunto dos problemas de
emissao, de contabilizagao e de facturacao que, nor-
malmente, se poem as Agéncias de Viagens.

E evidente que se trata de uma solugao para o
futuro, mas os progressos crescentes da técnica e
a diminuicao constante dos precos de aluguer do
material electrénico conjugam-se para que esse
futuro nao esteja longe.

Chegamos pois a um ponto em que podemos ja
descortinar uma solugcao moderna para 0s pro-
blemas que se pdem a reserva de lugares, venda de
bilhetes e sua contabilizagao. Esta solucdao era
aguardada com legitima impaciéncia pelos nossos
colaboradores, os agentes de viagens. Penso que os
seus dirigentes estdo conscientes de que s6 a com-
plexidade dos problemas a resolver pelas redes fer-
roviarias — complexidade muito maior do que a dos
outros transportadores — nao tem permitido uma
resolucao mais rapida. Estou no entanto convencido
de que os resultados serao proporcionais a dimenséao

da espera.

O eng.® Fontgalland, secretario-geral da U.l.C. e numerosos
outros convidados, no acto inaugural da exposi¢do de
cartazes ferroviarios, no Palacio Foz

Um aspecto da exposi¢cdao de cartazes do caminho de ferro
promovida, no ambito do Congresso da FUAAV pelo
Servico de Relagdes Publicas da C.P.

Outro aspecto da exposi¢gao de cartazes, no Palacio Foz,
que registou elevada frequéncia de visitantes >

A caminho das grandes velocidades

Retomando a citagao de Louis Armand, do prin-
cipio desta exposicao, eu desejaria, para terminar,
sublinhar que a Informatica vai igualmente encontrar
a sua plena expressao na aplicagao as novas téc-
nicas do caminho de ferro moderno de grande velo-
cidade.

Nesse sentido, as redes ferroviarias europeias
utilizam ja em larga escala:

— 0s recursos da cibernética, para a sinalizagao,
automatizacao de circulagbes, acréscimo de
seguranca e aumento de capacidade das
linhas;

— 0S8 progressos da técnica, para aumentar as
velocidades comerciais e melhorar o conforto;

— as possibilidades da electrénica, para acelerar
as rotagoes do material, a transmissao de
dados, e para melhorar a rentabilidade em
todos os dominios da sua gestéao.

Mas, no que se refere mais especialmente ao
aumento de velocidades na via férrea, trata-se mais
de um problema de infra-estruturas do que de
poténcia motriz dos veiculos de tracgdo. Esta a
razao pela qual as redes europeias, tirando partido
de todas as potencialidades técnicas do sistema
roda/carril, elaboraram — para preparar um caminho
de ferro do futuro, apto a fazer face a uma procura
de transporte e a uma exigéncia de qualidade cres-
centes — um importante programa de construgao
de novas infra-estruturas e de melhoria do tragado
das linhas existentes.

Varias realizacoes foram ja conseguidas, e o con-
junto de linhas novas para a pratica de altas velo-
cidades (250 a 300 Km/h) susceptiveis de serem
obtidas até 1985, totalizara perto de 3000 Km. Entre
as novas infra-estruturas projectadas ou em fase de
construgao, citaremos a linha Roma-Florenga, as
linhas Paris-Lidao, Paris-Calais-Londres (através do
tinel sob a Mancha) com derivagoes para Bruxelas
e Amesterdao por um lado, e para a Alemanha, por
outro, e finalmente na propria Alemanha, as linhas
que constituirao o “‘Schnellverkehrstrechekenetz’.

Trabalhos para a travessia de bracos de mar ou
de macicos montanhosos estao igualmente pre-
vistos até 1985, designadamente: o tunel sob a
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Mancha, a linha “aérea” entre a Alemanha, a Dina-
marca e a Suécia, a ponte de Messina, entre a penin-
sula italiana e a Sicilia, o tunel de base do Brenner,
a linha de base do Gothard e finalmente, em Paris,
a jungao subterranea entre as estacoes do Norte e
de Liao.

Estes projectos devem permitir aumentar a capa-
cidade do transporte ferroviario em ligacoes de tra-
fego muito intenso, tendo ainda a caracteristica
comum de proporcionar a compatibilidade técnica
com a via existente, a qual serd beneficiada com
novas linhas e obras de arte, o que quer dizer que
o material circulante convencional podera, de qual-
quer maneira, nelas circular.

Enfim, e ao mesmo tempo, esta-se também a
proceder a um importante programa de aumento de
velocidades entre 140 e 200 Km/h, nas linhas ja
existentes.

A UIC avaliou qual poderia ser, de agora até
1980, ou seja, num futuro préximo, a influéncia
sobre o trafego europeu inter-cidades, dos estudos
empreendidos e das realizagcoes concretas de novas
ligacbes de altas velocidades, e a transposi¢cao de
obstaculos naturais por novas linhas de interesse
supra-nacional. Em 276 ligacoes inter-cidades,
nacionais ou internacionais, 150 poderiam ser asse-
guradas a uma velocidade média de 120 a 150Km/h,
46 a uma velocidade média entre 150 e 200 Km/h, e,
finalmente, 3 a velocidades médias superiores a
200 Km/h.

A titulo de exemplo: os trajectos Paris-Liao efec-
tuar-se-ao em duas horas, Paris-Marselha em 4,30 h.,
Paris-Genebra em 3,19 h., Paris-Bruxelas em 1,29 h.,
Bruxelas-Liao em 3,30 h., Paris-Londres em 2,32 h.,
Bruxelas-Londres em 2,12 h., Lido-Londres e Bru-
xelas-Genebra em 4,40 h., Londres-Genebra em
pouco menos de 6 h., Milao-Roma em 3,20 h. e
Munique-Milao em 4,20 h.

Foi com plena confianca nos recursos da sua
técnica e no seu préprio futuro, que o Caminho de
Ferro europeu se langou em planos tao ousados e
ambiciosos. O éxito espectacular alcangado pelo
Caminho de Ferro Nacional do Japao, o primeiro
a construir novas infra-estruturas para nelas fazer

circular rapidos e modernissimos comboios inter-’

-cidades, tal como o famoso «Tokaido», demonstra
sobejamente a justificada confianca em tais pro-
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jectos. O sr. Umehara, que representa aqui a rede
pioneira das altas velocidades, membro da nossa
Unidao Internacional dos Caminhos de Ferro, teve a
gentileza de aceder ao convite da vossa Federacao,
o que profundamente lhe agradeco. Ele vai propor-
cionar-nos o prazer de nos dar uma resenha das
recentes realizacoes do Japao neste dominio. E, pois,
com prazer que lhe passo a palavra.»

Seguidamente, o sr. Umehara, em representagao
do caminho de ferro ndao europeu, expd6s o tema
«Linhas Ferroviarias de Grande Velocidade no
Japao», no qual foram igualmente debatidos pro-
blemas da maior actualidade para o caminho de
ferro e sua implicagdo na conjuntura dos transportes
ao servigo do Turismo.

ApOs a leitura deste trabalho, houve generali-
zado debate apdés o que foi projectado o filme
«U. 1. C. 22/72» comemorativo do Cinquentenéario
do importante organismo internacional.

A todos os participantes a sessdo ferroviaria o
Servigo de Relacdes Publicas da C. P., com a cola-
boragao das redes europeias, entregou valiosos pre-
sentes sob o tema do comboio.

Integrada ainda no Congresso e inaugurada no
mesmo dia consagrado ao caminho de ferro, rea-
lizou-se no Palacio Foz, uma Exposicao de Cartazes
Ferroviarios, provenientes das diferentes Redes euro-
peias, com a participacao especial dos Caminhos de
Ferro Italianos, através de um vistoso «stand» lumi-
noso. No acto inaugural desta exposicdo — que
esteve patente ao publico até 19 de Novembro —
estiveram presentes o dr. Caetano de Carvalho,
director-geral da Cultura e Espectaculos; o eng.° de
Fontgalland, secretario-geral da U.l. C.; o adminis-
trador da C. P., eng.° Brito e Cunha; o presidente
da FUAAV, Mr. Sutherland; o director do Centro de
Publicidade da U.I.C., dr. Fausto Gianni — que
salientou a importante contribuicao do Caminho de
Ferro no campo da publicidade turistica — os eng.*
Faria Areias e Simoes do Rosério, drs. Candido dos
Reis e Elio Cardoso e Américo Ramalho; centenas de
congressistas, etc.

A realizagao da jornada ferroviaria deste impor-
tante Congresso esteve a cargo do Servigo de Rela-
coes Pablicas da C. P. 3
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