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Desde a primitiva maquina a vapor

com o seu cilindro lubrificado com
gorduras animais permitindo cons-
tantes fracturas, até aos Tempos
modernos, vai uma época de pro-
gresso constante na ciéncia

da Lubrifica¢do.

55 ENERGOL

Lubrificantes Industriais

colaboraram

Hoje, o BP Energol IC-D 40
¢ o o6leo aprovado para as
locomotivas Diesel Alco que
circulam no nosso Pafs,

A fabrica Alco, a C. P,, e a BP
no estudo dessa

aprovacio que foi obtida.
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«Boletim da C. P.> perfaz, com este niimero, mais um ano.

Enira, exactamente, no trigésimo terceiro ano de publicagdo.

Sem pretendermos dar ao festivo acontecimento foros de

«facto historico», nae podemos todavia reprimir o natural
agrado que sentimos pelo aniversdrio desta revista— que marca
insofismavelmente uma solida realidade ao servigo da Companhia
e bem alesta, afinal, a razdo e a utilidade da sua existéncia.

A obra inflexivelmente iniciada em Julho de 1929, com tanto
interesse, carinho ¢ abnegacdo, pelo Senhor Engenheiro Alvaro de
Lima Henriques e depois inteligentemente continuada pelo Senhor
Engenheiro Roberto de Espregueira Mendes, tem-se mantido, atra-
vés de todas as vicissitudes, no sew devido rumo.

Recordemos o entd@o eserito, no primeero nimero da revista:

Com a publicacdo do «Boletim da C. P.» julgamos satisfazer uma
aspiracdo latente no espirito do pessoal da Companhia.

Independentemente da instrugao profissional que ele terd por fim minis-
trar—e que constitui a sua principal razdo de ser—apresentar-se-a0
noticias dos progressos de maior actualidade ocorridos nos caminhios de
ferro tanto nacional como estrangeiros, porfiando-se, paralelamente, por



integrar o pessoal na vida da Companhia — da prosperidade da qual tanto
depende o seu bem-estar — dando-lhe a conhecer os sucessivos resultados
de exploracdo, as obras mais importantes ou as diferentes aquisi¢oes de
maior vulto.

FE mais adiante :

O valor duma colectividade aprecia-se pelo valor dos homens que a
compdem —e o valor destes mede-se pela sua cultura mental e pelos

seus sentimentos.
Quem estuda e se instrui ndo sé se eleva a si préprio, como eleva

também o nivel social da colectividade de que faz parte. Muito louvavel-
mente assim o tem compreendido o pessoal ao servigo da Companhia,
que sempre tem manifestado um vivo desejo de desenvolver a sua cultura
e de estar a par dos assuntos que & Empresa respeitam.

E pois com o fim de estimular, coordenar e orientar tais conhecimentos
que surde agdora o «Boletim da C. P.». Que o seu objectivo seja plena-
mente atingido é aquilo a que todos devemos aspirar e para que todos
devemos contribuir,

Hoje, olhando todo o passado percorrido, toma-se a reconfor-
tante sensacto do dever cumprido.

Sem nunca ter sido feita a politica de quem quer que seja —
mas simplesmente a politica ferrovidria que sempre mais se julgou
consentdinea com 0S8 superiores interesses da Empresa — a revista
tem contribuido, na mais pura das intencdes e dentro dos naturais
condicionalismos que se apresentam, para a divulgagdo e propa-
ganda de tudo quanto exclusivamente ao caminho de ferro concerne,
servindo stmultineamente, e por forma intransigente, a tradi¢ao
de prestigio da Empresa.

Fiel ao sew jd longo passado, o «Boletim da C. P.» prosse-
guird o sew caminho definido, certo de que jamais lhe faltarao o
apoio, a colaboracdo e o conselho preciosos de todos os ferrovidrios
de boa vontade que o queiram acarinhar e amparar.

Com esse auzilio muito facil serd continuar-se a diligenciar
para que esta revista— que é de todos os ferrovidrios -— se eleve ao
nivel para que foi criada e cumpra a missao que lhe compete. Assim
o tmpoe, de resto, o respeito pelo seu fundador e a considerag¢ao
pelo que tem sido seu continuador.
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Preaceiio

NECESSARIA

Pelo Prof. Doutor J. FARIA LAPA

rao classificar-se de irresponsaveis nem
mesmo de menos responsaveis, vem
lomando vulto a ideia de que estd ultrapassada
a era do caminho de ferro, vencido este, como
8¢ diz, pelo automovel, e de qualquer modo
hoje inutil, porque ferido pela obsolescéncia.

A quem se der ao cuidado de verificar se
tal ideia deriva de conceito gerado em paises
€Strangeiros e por capilaridade chegado até
nos, causard estranheza ter de concluir pela
Negativa. De modo geral, e abstraindo certas
manifestagoes que mais podem considerar-se
de gritos publicitarios, alids sem eco (como o
dparecimento esporadico, j4d h4 anos, em Franca,
de um opusculo sem valor nem autoridade, inti-
tulado «La Mort du Rail»), tem de reconhecer-se
que a formulacao daquele pensamento consti-
Wi apanégio do nosso Pais.

- Porqué ? Quais serdo as causas originarias
de’tao estranho fendémeno ?

Sem querer profundar até ao nucleo do
COmplexo causal, talvez se possa tentar um
€sbogo de esquematizagdo das razdes da dis-
Crepancia dos pensamentos, nacional e estran-
geiro.

Em primeiro lugar, é possivel que actuem
a8 distancias de transporte. No continente por-
lugués, as extensoes dos percursos sio, na
&€neralidade, menores do que na maioria dos
Paises estrangeiros. A menor dimensdo de
Certo modo inculca ao menos avisado o
®Mmprego do automével, em prejuizo do veiculo
ferroviario.

Em segundo lugar, é também possivel que
®Xerga influéncia a intensidade do trafego.
Ae agora, pela debilidade relativa de algu-
Mas das nossas correntes de trafego, nao se
tem_ apresentado em absoluto imperiosa, em
mUIIEOS casos, a necessidade do recurso ao
Oamho de ferro, com a sua caracterizacao
t€cnicg especifica, s6 ela susceptivel de respon-
ger a volumosos caudais de trafego.

EM certos meios nacionais, que nao pode-

Como terceira razao, teremos porventura a
qualidade dos servi¢os prestados pelo nosso
caminho de ferro que, se nao deve classificar-se
de m4, também até ha pouco nao podia apeli-
dar-se de muito boa. Besultado de dificuldades
de varia ordem, sobretudo de natureza finan-
ceira, uma vez elas vencidas, como parecem
estar, € de esperar prossiga a ritmo acelerado
a notavel recuperacao a que se assiste.

Ha ainda a considerar — e esta seria a razao
quarta — ser o caminho de ferro, e ser necessa-
riamente, explorado por empresa de grande
dimensao. Certa dose de antipatia ou de ani-
mosidade por alguns, de entre nos, cultivada
contra a grande empresa, qualquer que ela
seja, por outros alimentada em obediéncia a
tendéncias de indole demagogica e ainda por
outros sustentada pela aversao a suposta, mas
tantas vezes desmentida, identidade entre a
grande dimensdo da empresa € o manancial
de largos proventos, levard a manifestacoes de
simpatia pelo automovel, tomado este como
elemento adverso ao caminho de ferro.

Uma quinta razdo estard talvez no natural
agrado e entusiasmo com que ¢é acolhida a
inovagao tecnoldgica, em especial se ela cons-
titui objecto de continuos e espectaculares
aperfeicoamentos — e € o caso do automovel
Esse entusiasmo, se nao for temperado com a
reflexao sobre o real condicionalismo que a
inovacao gerou, leva a inconsideracdo dos
meios pre-existentes e a sua imponderada
rejeicdo «in limine». Estas atitudes tomam,
entre nos, especial relevancia por motivos
varios mas que fundamentalmente se radicam
no nivel de rendimento e na formula da sua
distribuicao.

AQUBLES que sao arrastados pela primeira

das razoes apontadas — a pequena exten-
sao dos percursos — esquecem 08 casos de uma
Suica, de uma Bélgica, de uma Holanda, com
percursos que nao &m maior extensao do que



0S8 nossos e que todavia mantém redes ferro-
viarias de alta densidade.

Os que se deixam influenciar pela segunda
razao — a debilidade relativa de algumas cor-
rentes de trafego — ndo querem lembrar-se de
que o Pais se encontra em fase de crescimento
econdmico, ao qual se estd imprimindo acen-
tuada celeridade e que necessariamente impli-
card o engrossamento dos caudais de trafego,
além de que ja hoje se verificaram necessida-
des de transporte cuja satisfagcao s0 € compa-
tivel com o poder de escoamento do caminho
de ferro. Nao atendem ainda a que, no rela-
tivo ao sector das mercadorias, o Pafs, por
absoluta e lamentavel caréncia de dados esta-
tisticos referentes & estrada, se mantém na
ignorancia do volume das correntes de trafego,
s6 conhecendo o da fraccau que utiliza o
caminho de ferro.

Aqueles que se deixam ferir pela terceira
das razoes aludidas — a qualidade do servigo
ferroviario — menosprezam o valor dos exem-
plos que provam a saciedade a transformacao
que esta a operar-se € a abundancia dos seus
frutos — é o caso da linha de Sintra, da linha
de Cascais, das linhas do litoral do Al-
garve.

As vitimas da quarta razao — pretensas ine-
réncias & grande dimensao da empresa ferro-
viaria — , ndo héd argumento que as convenca,
Teriam de prestar-se ao sacrificio, para elas
incomportavel, de excluir dos seus juizos de
apreciacao qualquer parcela de subjectivi-
dade.

Os induzidos pela quinta razdo —entusiasmo
pela inovagao tecnologica — deveriam atender
a que se 0 automovel veio criar novo condi-
cionalismo a actividade ferrovidria, em certos
aspectos até benéfico para esta ultima, tal con-
dicionalismo nao traduz, de forma alguma, a
morte do caminho de ferro; antes, pelo con-
trario, este sobrevive mais forte, com o apoio
concedido pelo automdvel, ainda que tracadas
novas fronteiras ao seu campo de acgdo. Tal
qual o aviao, com todos 08 seus progressos,
ndo desbanca o automovel — apenas cria novos
limites & sua actividade.

OR todo o mundo, mesmo na velha Europa,
continua a demonstrar-se o0 maior desvelo
pelos caminhos de ferro; 86 o nosso Pais faz

excepcdo. Na vizinha Espanha alarga-se a rede
ferroviaria e projecta-se amplid-la ainda mais ;
aos caminhos de ferro franceses ainda bem
recentemente foi concedido pelo Banco Europeu
de Investimentos o empréstimo de 4 milhoes
de dolares; pelo mesmo Banco foi também hé
pouco facultado aos caminhos de ferro italianos
0o empréstimo de 24 milhdes de dolares; os
paises detentores dos maiores portos europeus,
na medida em que os alargam, logo estendem
as novas instalacgoes as suas redes ferroviarias ;
a consulta aos relatorios de qualquer institui-
¢ao financeira destinada ao fomento econdmico,
nomeadamente do Banco Internacional de
Reconstrugao e Fomento, mostra a evidéncia
a supremacia das verbas destinadas as infra-
estruturas de energia e transportes e, entre
estas, aos caminhos de ferro; em recente
publicacao, de Fevereiro ultimo, da autoria do
Presidente do mesmo Banco, Eugeéne Black,
(Financing Economic Development) faz-se refe-
réncia ao auxilio concedido para a «completa
reabilitacdo e modernizacao» do Caminho de
Ferro do Pacifico, no México; na projectada
ponte sobre o canal da Mancha, 14 esta pre-
visto 0 acesso ao caminho de ferro. SO entre nos
se pretente subestimar o valor do caminho de
ferro — salvo nas provincias ultramarinas, em
que se constroem e se projectam construir cami-
nhos de ferro e se resgatam concessoes de explo-
racgao ferrovidria, no intuito da sua nacionaliza-
¢do; no continente, em rela¢do ao metropolitano
de Lisboa cuja rede se alarga, a uma grande
instalacao fabril na margem sul do Tejo, cujo
arranque de fabrico ¢ de data recentissima,
para a qual se reconheceu a necessidade de
optar pelo caminho de ferro, como tipo de rede
interna de transporte — alids de bitola igual a -
da rede ferroviaria de servigo publico, o que
faz pressupor a intencdo de futuro enlace — e
ainda a outra instalacao fabril, em Alverca,
cuja inauguracao oficial data de ha dias, ser-
vida no seu interior pela linha férrea, ligada
ja & rede nacional.

E por isso 80 entre nos se verificam factos
inconcebiveis ou inexplicaveis, como o de edi-
lidades pretenderem o levantamento de deter-
minadas linhas férreas, em plena exploracao ;
0o de uma empresa privada reclamar, a pre-
texto de facilitacdo de acesso as suas instala-
¢oes, a retirada de um pontdo servindo a linha
férrea, com 0 que cessaria a exploracdo da



mesma linha; o de hotéis, alguns de certa
categoria, localizados em centros servidos pelo
caminho de ferro e até com ligacoes directas
a capital, distribuirem pela sua clientela folhe-
tos em que se fazem referéncias aos meios de
acesso, mas limitadas A& via ordinaria; o de
Projectar-se uma ponte sobre o Tejo ndao ser-
vida, desde logo, pelo caminho de ferro; o de
Se multiplicarem (e bem) as liga¢des rodoviarias
entre o norte e o sul do rio Douro — estd em
construc¢ao a ponte da Arrabida — e se manter
(e mal) uma tnica ligacdo ferroviaria, alias de
alto grau de precaridade, entre os dois sistemas
de caminho de ferro, ao norte e ao sul do
mesmo rio; o de se terem despendido (e mui-
o8 dizem que bem) mais de trezentos mil
contos nos primeiros vinte e quatro quilome-
tros da auto-estrada Lisbo-Porto e nao se terem
dinda construido (0o que a muitos se afigura
mal) os vinte e poucos quildmetros do ramal
ferroviario entre a estacdo de Fatima e a Cova
da Iria (0 que custaria talvez dez vezes me-
nos); e tantos e tantos mais. ..

Tem de reagir-se contra essa falsa ideia,
que dentro em pouco podera radicar-se como
¢falsa ideia feita». Pela propaganda persuasiva
€ usando de todos os meios publicitarios, exi-
bindo nameros, confrontos de dados estatie-
ticos, recorrendo ao «la fora», ainda, infeliz-
mente, de grande poder convincente, ¢ mister
demonstrar que o caminho de ferro vive e
Vivera, no exercicio de uma fungao bem defi-

nida, da mais flagrante actualidade e que lhe é
peculiar.

Mas nao 80 as empresas cabe mover essa
campanha. Aos Servigos Oficiais incumbe, de
forma geral, o esclarecimento publico, quer
pela difusao de novas concepgoes, quer pela
oposicao ao alastramento de formulagoes erra-
das. Em tais termos, sobre os Departamentos
Oficiais mais directamente ligados a materia
em causa impende a missao de promoverem
analoga campanha, entao valorizada com a
eficiéncia que dimana da autoridade de que se
revestem, tanto mais que a jurisdicao de alguns
¢ simultdnea aos dois meios de transporte,
ferroviario e automovel.

E possivel que os resultados dos trabalhos
nas reunioes da <«Conferéncia Europeia dos
Ministros dos Transportes» (e nao «das Comu-
nicacoes», como erradamente se apelida no
nosso Pais), a Gltima das quais teve lugar em
Maio passado, oferecam, a par de outros, ma-
nancial de sugestoes para tal campanha, com
a vantagem de as mesmas sugestoes se apre-
sentarem vinculadas ao ambiente internacional
em que decorreram o0s trabalhos, e portanto
nao maculado pela «falsa ideia» que pretende
firmar-se em alguns dos nossos meios.

E note-se que esta reaccao, para ser pro-
ficua, tem de ser longa no tempo, como tem
de ser continua, insistente e persistente. Nas
verdades, mais do que nas mentiras, custa
muito a acreditar.




Prazer ¢ arte de viajar

Por ARMINDA GONGCALVES

as coisas diferentes dispersas pelo Mundo

e & sua terravoltam confundindo na memdris,

repleta de imagens confusas, os lugares percorridos!
Estes viajantes sdo os apressados sem sentido
observador que apenas gozam um prazer efémero, cedo
esquecido nas viragens dos caminhos da vida; sdo
aqueles para quem uma cidade, embora inconfundivel,
é sempre igual a outra cidade, a paisagem humana
é invaridvel e inexpressiva, e uma floresta, um lago,

Q UANTAS pessoas saefn da sua terra para verem

Quando deixamos o luminoso céu de Lisboa, as
sete colinas por onde a cidade se espreguica e o
maravilhoso estudrio do Tejo donde partiram as naus
das Descobertas em demanda de novos mundos,
podemos sentir-nos de algum modo continuadores
dos nossos herdicos antepassados: também vamos
a descoberta doutras paradens pelo gosto de conhe-
cermos algo de novo, aldo que preencha, em parte, o
vazio da insatisfacdo da nossa ansiedade, do nosso
desejo de tudo ver e compreender.

Madrid — Paldcio do Oriente

um rio, uma montanha ou o mar néo tém dissemelhanga
em relacdo a outras florestas, outros lagos, outros rios,
outras montanhas ou outros mares. A histéria nada
lhes ensinou.

O panorama social ficou oculto sob a indiferenca
mental; sob a epiderme sensorial ficaram sem relevo
os acidentes deogréaficos e a seducdo da beleza.

Mas viajar ndo é somente tomar um avido, um
barco, um comboio ou um carro para galgar distdncias
sem a dgraca duma disposicdo especial. Exige com-
preensdo dos fenémenos ambientes, integracdo total
no tempo e nas tradicdes, uma aguda sensibilidadeea
faculdade de ad mirar e de ver para além do que é visivel.

Na realidade hd uma espécie de magia, uma arte de
viajar que empresta aos objectos, & paisagem e as cida-
des uma atracc¢do fascinante, invencivel e dominadora,

Se desembarcamos em Medrid (uma artificial,
dritante e espectacular cidade com alma esvoagante
sem a seducdo dum passado milendrio mas monumen-
tal e grandiosa) néo abarcamcs toda a Espanha dra-
mética e tradicionalista, vibrante e colorida, massomos
levados, involuntariamente, a sentir a aledria dum povo
que é, apesar disso, complexo, ardente e mistico.

Ao pormos os pés em Paris, um sentimento irre-
fredvel de contentamento enche a nossa alma.

Paris, méddica Paris! Cidade de toda a dente, de
todos os que a procuram, (¢rata ou indrata?) de todos
0s que vém dos quatro cantos do Mundo abrigar-se &
sombra tutelar do seu espirito! Ali se encontra o bem
e o mal, Cidade fiitil para os fiiteis, intelectual para os
inteleciuais—ao mesmo tempo patriética e cosmopolita,
cemplacente e compreensiva, estonteante e domina-



dora, Paris dos reis esplendorosos e dos miserdveis,
dos ideais generosos e da Revolug¢do, da tirania e da
liberdade, mestra universal, sempre nos acena convi-
dativa e feiticeira.

Se descemos a Roma encontramos de novo a lati-
nidade, a exuberancia de destos e de fala, o cruza-
mento de todas as vias da arte e do espirito, a revi-
vescéncia do mundo antigo, a espantosa heranca duma

Paris — Praca de Etoile e Arco do Triunfo

Se subimos até Londres respiramos o ar pesado
e brumoso, por vezes sentimos a caricia duma réstia
de Sol, pousamos o olhar no verde himido da relva
dos parques, no cinzento dos paldcios, no formigueiro
humano, nos costumes tradicionais que nos parecem
obsoletos mas que traduzem a maneira de ser fleumé-
tica e protocolar dos britdnicos —que, ndo raramente,

tomam aspectos infantis.

época em que a Roma imperial foi senhora de grande
parte da Europa e de toda a orla mediterrdnica levando
com o seu dominio uma civilizacdo maravilhosa.
Foruns, circo, termas, arcos de triunfo, templos, colunas
quebradas, estdtuas mutiladas — beleza assombrosa
perante a qual nos sentimos comovidos e estupefactos.

O Cristianismo que ali chedou e dali se dilatou
vindo do Oriente, as perseguigdes religiosas, o decli-

Roma — Praga Esedra

Abrangemos toda a Inglaterra, pensamos nos seus
dramas, juntamos-lhes os da Escécia e da Irlanda,
amdlgama de pretensdes egoistas, ansia de se liber-
tarem dq angiistia de ilhéus e de se projectarem no
M"“do: orgulho de deterem (terem detido) nas maos
4 soberania de grande parte do globo.,

nio do Império, as invasdes dos bédrbaros, tudo quanto
deixou em Roma um rasto da sua passagem, fala-nos
uma linguadem inaudivel e penetrante,

E Viena de Austria ? Bela, sem diivida, tem o pres-
tigio da sua histéria. Tornada sede do Governo dos
Habsburgos que cingiram, desde 1438 até 1806, a

7



coroa de imperadores do Santo Império romano-der-
ménico, a ela convergiram artistas, sdbios e burgue-
ses. Com Maria Tereza atingiu o apogeu. Poderio,
dgrandeza, luxo, foram a sua divisa.

Mas Viena é, acima de tudo, patria de artistas e a
sua tradi¢do musical é das mais gloriosas. A miisica,
que desconhece fronteiras e cuja linguagem é univer-
sal, fez cidaddos do Mundo muitos que ali nascerzam
ou ali viveram: Mozart, Schubert, Beethoven, Gluck,
Liszt, Haydn, Brakms, Bruckner. . e os magos das
valsas e das operetas Lanner, Strauss, Supé,
Lehar.

As cidades da Suica! Qual a escolhida? Genebra,
Berna, Zurique, Lucerna, Basileia, Lausana, Montreux,

emanciparam do feudalismo e das suas consequéncias,
onde miisicos e poetas viram a luz do dia para lega-
rem & humanidade muitas obras deniais.

Subiremos mais ainda e iremos ultrapassar o
circulo polar édrtico parando nas capitais da Escandi-
névia.

Copenhague atravessada por canais, banhada
pelas aguas do Sund que ligando o Bélbico ao Mar do
Norte, a separa da Suécia. E a mais populosa, aquela
onde os divertimentos mais se assemelham aos diver-
timentos dos paises menos setentrionais. A Sereiazi-
nha, bronze dum indiscutivel encanto, inspirado num
conto de Andersen, fica no nosso coragéo e na nossa
lembranca.

Hamburgo — Cais de embarque do Alster

Lugano? Todas tém o mesmo atractivo: asseio, ordem,
compostura e uma calma beleza real¢ada pela mol-
dura da paisagem, beleza que os olhos namoram encan-
tados.

Se passamos & Bélgica. .. Bruxelas e a gléria dum
passado drandioso, a magnificéncia e as vicissitudes,
a sujeicdo ao Império, a revolta das Provincias Unidas
e as crueldades do espanhol Duque de Alba, doverna-
dor ao servi¢o do sinistro Filipe 1l, o heroismo perante
as invasdes alemds nas duas duerras deste século e
o desenvolvimento industrial hodierno.

Que dizer de Amesterddo? Uma linda e insinuante
imadem da linda aguarela que é a Holanda.

Cidade cortada por canais e ligada por pontes

cidade tranquila, oculta sob essa apaziduada fisiono-
mia, o traco vincado de tantas expressdes das suas
actividades e da luta com o mar que é fonte de rique-
zas, de expansdo econémica e também de sobressaltos,

Através da Alemanha, sem uma passagdem pela
pouco acessivel Berlim e sob o fascinio que em noés
exerce a beleza de Munique ou de Nuremberda ou
de Hamburgo, encantam-nos a cidades que se esten-
dem ao longo do Reno, as cidades que menos sofreram
a influéncia militarista da Prissia e mais cedo se

-~

Mas Estocolmo é tdo bela! Toda rodeada de dgus,
edificada sobre ilhas ligadas por pontes, oferece-nos
amplos horizontes da parte mais moderna, uma impres-
sdo de estabilidade e de confianga que se nos grava
na meméria. Clara nos grandes dias estivais, feérica
mesmo nas pequenas noites que sao um rdapido negrume
nos grandes creptisculos, a capital da Suécia ensina
aos meridionais o equilibrio dum povo que ndo tem os
altos e baixos da riqueza e da miséria,

E & beira do fiorde do mesmo nome, Oslo, a mais
pequena das trés capitais, ndo sendo muito bela nem
monumental, tem um cardcter tinico. Evoca mais
dramaticamente talvez os antepassados vikings e senti-
mos que o mar, que déd aos seus marinheiros uma forga
ancestral e epopeica, lhes revigora o &nimo. Lembra-
mos as suas sadas que, alids, ndo sdo apenas norue-
guesas mas também suecas e sabemos que a beleza
incompardvel dos fiordes tem o reverso nas tempesta-
des e na escuriddo do Inverno.

Ja avan¢dmos muito por esta velha Europa. Esti-
vemos em muitas e famosas cidades sem falar noutras
ndo menos famosas que ficaram fotogradas na nossa
imaginacéo com um fuldor inextinguivel.

Néo podemos ir mais longe.
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Pelo Dr. CARLOS SIMOES DE ALBUQUERQUE

TRIBUI-SE ao advogado norte-americano
Dorman Eaton a expressao Relagoes
Publicas (Public-Relations) que a teria

empregado pela primeira vez numa conferén-
cia em 1882. Mais tarde, em 1916, o jornalista
também norte-americano Ivy Lee, reconhe-
cendo o meérito que poderia ter na gestao das
empresas 0 objectivo que definia essa locugao,
criou o primeiro consultorio de Relagoes Publi-
cas. Tal o interesse despertado por esta nova
actividade que em 4924 as Universidades de
Wisconsin e de Princetown incluiam nos seus
planos de estudos cursos sobre Relagoes Pu-
blicas.

De facto, foi fulgurante a difusao dos novos
metodos de acgdo. Segundo dados estatisticos,
existiam em 4957 na América do Norte 5000
€mpresas que previam na sua estrutura ser-
Vicos de Relacoes Publicas e ascendia a 1400
0 niimero de firmas especializadas nestes ser-
Vigos, que eram consultadas por empresas que
48 nao possufam.

A Europa acolheu com curiosidade a ideia
€ em 1949 institufram-se em Francga os primei-
TOs servicos de Relagoes Publicas.

Em 1958 realizou-se em Bruxelas o Con-
gresso Mundial de Relacoes Publicas (). Nesse
Mmesmo ano criou-se o Comité Europeu das
Relagoes Publicas.

Mas o que vém a ser, afinal, as Relacoes
Plblicas ? Definigdes nao faltam. A abundn-
Ccia €mbaraca a escolha. Algumas sao demasia-
damente académicas ou imprecisas ou mesmo
alrevidas como a atribuida a Carl Byoir: «as
RelagGes Publicas sdo o que o homem que as
Pratica cré que elas sejam». A Associagao

-‘-_-""—-'—————.

(') Em Maio do corrente ano teve lugar em

V‘?neza outro Congresso Mundial das Relagoes Pu-
blicag,

Francesa de Relacdes Publicas denomina Rela-
coes Pablicas as actividades empregadas por
um grupo com 0 objectivo de estabelecer e de
manter boas relagoes entre 08 membros desse
grupo ou entre o grupo e os diferentes secto-
res da opiniao publica.

Recentemente, em Abril de 1959, a «Inter-
national Public Relations Associations procla-
mava que as Relagoes Publicas sao uma funcao
de direccado de caracter permanente e organi-
zada, pela qual a empresa procura obter e man-
ter a compreensao, a simpatia € 0 COncurso
daqueles com quem tem ou pode ter negocios.
Com este objectivo, ela devera analisar previa-
mente a opinido publica a seu respeito e ajustar,
tanto quanto possivel o seu comportamento e,
pela pratica de uma extensa informacgédo, obter
igualmente uma cooperagao mais eficaz que
tenha efectivamente em conta 08 interesses
comuns.

Das defini¢oes que conhecemos a que se
nos afigura mais clara, simples e completa €
aquela que encontramos numa revista ferro-
viaria espanhola (*): Relagoes Publicas € o con-
junto das actividades que tendem a criar e
alimentar no interior de toda a empresa um
clima propicio ao aumento da produtividade
e a facilitar, no exterior, uma apreciagao posi-
tiva por parte do Publico sobre o funciona-
mento € a organizacdo da mesma Empresa.
Por outras palavras: Relagoes Publicas propoem
criar e alimentar um clima interno produtivo
e um clima externo de simpatia.

Desta definicao se infere desde logo que a
actividade das Relacoes Publicas se exerce na
empresa em dois distintos dominios: um ten-

(*) Ferrocarriles y Tranvias — n.° 299 — Vol. 26 —
Madrid — in La Oficina de Documentacion de los
Ferrocarriles del Estado Italiano, Pag. 181.



dente a propiciar uma colaboracido frutuosa
por parte do sector humano, isto € do pessoal ;
outro visando a criacao de clima de prestigio,
digamos de bom nome para a unidade econo-
mica. Por tal motivo se distinguem as Relagoes
Publicas em internas e externas, finalidades
alids complementares.

A eficacia das RelacOes Pablicas nao se tra-
duz numericamente e a sua accao tem de ser
persistente pois 0 objectivo s0 se alcanga a
longo prazo.

Nao € s0 no dominio da empresa privada
que esta reconhecida a valiosa funcao das
Relacoes Pablicas. A propria Administragao Pa-
blica através de adequados organismos utiliza
08 seus servicos( ). Entre nés citamos, por exem-
plo, o Secretariado Nacional da Informagéo,
que age, no plano informativo, dentro das téc-
nicas das Relacoes Puiiblicas. O recente Servico
de Informacdes Fiscais, em Lisboa, louvavel
empreendimento do Ministério das Financas,
¢ 0o exemplo frisante de uma ac¢do no aAmbito
das Relacoes Puablicas. Ainda recentemente,
em 414 de Abril, o Diario do Governo publicava
o Decreto-Lei n.° 43596 criando a Comissao
Coordenadora da Induastria Militar, organismo
destinado a superintender e.fiscalizar adminis-
trativa e tecnicamente, os estabelecimentos fa-
bris militares. Pois a organizacao desta Comis-
sdo preveé, taxativamente, a criacdo de uma
Seccdo de RelacOGes Puablicas dentro da sua
Divisao Comercial.

Vejamos agora alguns dos meios utilizados
pelas Relagoes Publicas para a consecugdo dos
seus objectivos. No campo das Relagoes Inter-
nas destacam-se entre outros, o jornal priva-
tivo para o pessoal, destinado a informa-lo dos
acontecimentos relacionados com a vida da
empresa, as reunioes de informacdo e filmes.
Nao se deve confundir esta accdo com a da
funcdo social da empresa (colénias de férias,
assisténcia medica, excursoes de recreio, ete.),
por serem distintas as finalidades.

Quanto as Relacoes Externas, a base da sua
actuacao, digamos mesmo, a razdo da sua

(*) Acerca das Relagdes Piblicas no &mbito da
Administragdo Estadual, publicou o Boletim da
Direccao-Geral das Contribuicoes e Impostos, no
gseu numero de Novembro de 41960 o interessante
‘artigo: As Relagdes Humanas: <A lingua de um

10 mundo novey, da autoria do Dr. Vaz de Oliveira.

existéncia ¢ a informacao, Os meios de accao
sdo por isso aqueles que permitam informar:
imprensa, brochuras, relatorios, desdobraveis,
boletins de informacao, exposigdes, conferén-
cias, cinema, rddio e televisdo. Qualquer que
seja 0 meio escolhido, a informacao tem de ser
clara, sincera e oportuna. Principalmente sin-
cera, pois as RelacOes Publicas agem a base
de sinceridade. Dada a heterogeneidade cultural
do Pablico e a diversidade de relagcboes entre
este e a empresa, 0 meio a utilizar tera de
ser 0 adequado, pois cada um deles tem a sua
técnica (*). Uma eficiente programacdo da acti-
vidade das Relagboes Puablicas requer prévia
auscultacao da opinido publica.

De entre os meios de acgao enumerados
destaca-se, pelo seu poder de divulgacdo, a
imprensa, mas 0 Seu emprego requer cuida-
doso manejo a fim de suscitar interesse do
Pablico e ndo provocar a critica negativa.

Presentemente a radio e a televisdo e muito
em especial o cinema (*) tém sido excelentes
meios de informacao.

Os servicos das Relagoes Publicas, dada a
sua complexidade, exigem do seu dirigente,
além de vasta cultura geral, engenho, espirito
de iniciativa e .conhecimentos de sociologia,
psicologia € economia, NECessarios para a sua
formacdo profissional. A América do Norte
conta elevado nimero de técnicos de Relacoes
Publicas, Tormados nas suas Universidades.
Em Franca, o Instituto das Relagdes Publicas
de Paris prepara técnicos desta actividade.

Porque sao idénticos 0os meios de acgao, ha
quem confunda Relacgoes Publicas com Publi-
cidade, actividades distintas como distintos 8do
08 objectivos. As Relagoes Piiblicas, como vimos,
procuram essencialmente criar & empresa um

(1) Na América do Norte sdo frequentes as con-
feréncias de imprensa denominadas «cocktails de
Imprensa», reunides promovidas pelas empresas e
oferecidas aos jornalistas a fim de lhes dar a conhe-
cer qualquer acontecimento havido ou previsto de
interesse para a empresa.

(*) O emprego do filme como elemento de
informacao ferrovidria tem tido, nos ultimos anos,
fulgurante expansdo. A propria U. 1. C. dispde de
um Escritorio de filmes dos Caminhos de Ferro.
Em Maio 0ltimo realizou-se em Zurich o Primeiro
Festival Internacional do Filme Ferroviario tendo
sido projectados trabalhos seleccionados pelos cami-
nhos de ferro de 44 paises da Europa Ocidental.



clima de prestigio ; a Publicidade ¢ uma acgao
meramente comercial.

A sua actividade é caracterizada por um
conjunto de procedimentos tendentes a incre-
mentar a venda, digamos, a forgar a venda.
E dirigida no sentido de criar, desenvolver e
manter uma clientela.

Em resumo, a publicidade procura tornar
conhecido o produto, exalta a sua qualidade
€ préstimo, estimula o interesse do consumi-
dor. Fazer publicidade é uma actividade ine-
rente da acgdo comercial da empresa.

A Publicidade dirige-se aos sentidos e as
Relagdes Publicas a inteligéneia (%),

Transviam-se perigosamente do seu objec-
ivo as Relagbes Publicas que actuam no sen-
tido publicitario. E certo que, dada a circuns-
tancia de serem 08 mesmos 08 meios de accao
imprensa, exposicdes, radio, televisdo, etc.)
Por vezes serd dificil demarcar as fronteiras
destas duas actividades. Alids, uma acgao per-
Sistente das Relacoes Publicas em determinado
S€clor da opiniao publica pode originar um
€stimulo de vendas.

Se é complexa e ardua a funcgdo do diri-
gente das Relacoes Pliblicas, nao 0 ¢ menor o
da Publicidade, que hoje exige especializagio
eenica que, em alguns paises, é objecto de
€8tudos universitarios. Nas grandes empresas

C8tao nitidamente separadas as duas activida-

des por se ter reconhecido que técnicamente
N80 convém que elas estejam orientadas pelo
Mmesmo individuo.

ENTRE as grandes empresas destacam-se,
pelas suas dimensoes e pela importante
funcio que desempenham, os Caminhos de
Ferro. Precisamente por isso e pelo caracter
de servigo publico da sua actividade eles s&o
Objecto normalmente, por estranha psicose, da
Critica depreciativa por parte dos seus utentes.
Em regra o Publico nao esta contente com 0
Caminho de Ferro e se por vezes lhes assiste
'4280, e somos nos os ferroviarios os primei-
T0s, Justamente, a reconhecé-la, outras, nao

*m fundamento as recriminacées.
O Publico est4 sempre atento para reclamar,

.-_h_“"‘—.__

——

() La Publicité s'adresse & I'affectivité, les Rela-

gons. Publiques & intelligence — H, Verdier, in Les
€lationg Publiques,

Mas ignora quase sempre os esforgos que
mereceriam louvor. Esquece facilmente ou
mesmo nao considera os beneficios e as me-
lhorias que frequentemente lhe proporciona o
Caminho de Ferro. Digamos, a opinido publica
nao ¢ favoravel ao Caminho de Ferro, como
nao o €&, alias, a outros sectores de servigo
publico. |

Este estado de espirito néao € especifico dos
portugueses. Em todo o mundo os Caminhos
de Ferro sdo alvo de critica (7).

H& que criar, pois, clima favoravel, hd que
interessar o Publico pelo Caminho de Ferro,
dar-lhe a conhecer o que existe de bom, dos
esforcos feitos no sentido de melhorar os trans-
portes, quer em comodidade quer em segu-
ranca. H4, em resumo, que informar. Infor-
mar constantemente, com persisténcia. Tem
por isso sido muito intensa nos ultimos anos
a actuacao das empresas ferroviarias no domi-
nio das Relagoes Publicas que utilizam todos
os recursos modernos de difusdo de informa-
coes, tais como a radio, televisao, cinema, con-
feréncias, exposigoes, etc.(®). Por outro lado,
precisamente por se tratar de empresas de
grandes dimensoes, de complexa organizagao
e diversidade técnica, os Caminhos de Ferro
necessitam de elevado numero de agentes.
Por isso o sucesso da exploragdo ferroviaria
depende muito da colaborag¢ao constante do
pessoal e da melhoria do seu rendimento (*).

F necessario que cada agente se compene-
tre do valor da sua actividade dentro da em-
presa e se integre nesta como dedicado cola-
borador. Estimular a actuacdo neste sentido €,
como vimos, funcao das Relagdoes Publicas
internas.

E relevante a actividade que neste dominio
tém ultimamente desenvolvido os Caminhos
de Ferro Europeus, entre os quais destacamos
o8 Caminhos de Ferro Italianos. Dos meios
adoptados de preferéncia destacamos o «filme»
destinado ao pessoal ferroviario (19).

() Les Relations Publiques et les Administra-
tions, in Bulletin de I'Association Internationale des
Congreés des chemins de fer — AoQit 4959.

(*) Appendice au Rapport Technique du C. 1. C. E.
— Exercise 1959-1960.

(%) Bulletin de I'Association Internationale des
Congres des chemins de fer, cit.

(') Na Itdlia é popular o Cinegiornale F. S.
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Mas os Caminhos de Ferro vendem pres-
tacOoes de servigos. Vender ¢ um acto comer-
cial e pressupde prévia actividade publicitaria,
absolutamente necessaria para os caminhos
de ferro. A caréncia de publicidade bem diri-
gida pode frustrar uma politica de incremen-
tacdo de trafego. Tal como em qualquer grande
empresa industrial, uma intensa publicidade
no Caminho de Ferro requer, além de organi-
zacdo, avultados meios, que nem todas as
empresas ferrovidrias podem suportar ().

TAL 0 meérito atribuido pelos caminhos de

ferro & accao das Relacoes Publicas e
Publicidade que, em 1949, a Unido Internacio-
nal dos Caminhos de Ferro (U. I. C.) decidiu
criar no seu seio um organismo destinado a
efectuar no plano internacional uma propa-
ganda eficaz e homogénea e, ainda, de fazer
em comum uma publicidade activa e adaptada
nao 80 as localidades mas também as circuns-
tancias. No ano seguinte nascia o Centro de
Informacdo dos Caminhos de Ferro Europeus
(C. I. C. E), cuja actividade se exercia nos
dominios da Relacoes Piblicas e da Publicidade
Comercial. No sector das RelacOoes Publicas
actuava como informador e nesse sentido
informava o Publico das realizacoes recentes
e melhorias introduzidas nos caminhos de
ferro europeus através de noticias publicadas
num Boletim, ou através de folhetos, horarios,
etc. Em numerosas feiras internacionais um
«stand» da C. L. C. E. marcava a presenca dos

Caminhos de Ferro.
Dado o crescente desenvolvimento das

(') Bem conhecida é a exceléncia dos servigos
dos Caminhos de Ferro Franceses, mas nem por
isso eles deixam de desenvolver activa e extensa
publicidade a cargo de uma das Divisdes em que
gse subdivide a sua Direccdo Comercial. Esta Divi-
sao compreende nada menos de que 3 departamen-
tos cada um deles com a sua funcdo propria: a
administrativa, a de concepcdo (com 4 escritorios :
estudo, desenho, documentagdo e fotografia) e o
de distribuicao de material publicitario.

Segundo uma recente publicacdo da S. N. C. F.
o departamento de publicidade destes Caminhos
de Ferro distribuiu pela Franca e estrangeiro 241
milhoes de cartazes, brochuras, desdobrédveis edita-
dos em 10 linguas, na confecgao dos quais se empre-

garam 250 toneladas de papel,

actividades da C. I. C. E. reconheceu-se a
necessidade de se reorganizarem 0S Servigos
com o objectivo de se diferenciar as duas fun-
coes: a das Relacoes Publicas e a da Publici-
dade Comercial, diferenciacdo esta que, como
atras vimos, € aconselhada dados os diferentes
objectivos das duas actividades. Por isso, em
Novembro do ano findo, a Assembleia Geral
da Uniao Internacional dos Caminhos de Ferro
aprovou os estatutos do Centro de Informa-
coes e de Publicidade dos Caminhos de Ferro
Europeus (C. I. P. C. E.) que veio substituir o
G 1./C F.(*%).

Para valorizar e permitir que cada um dos
sectores trabalhe com a necessaria indepen-
déncia e especializacdao, estabeleceu-se que
cada um deles constituisse um «Comités. Pre-
sentemente o sector da Publicidade Comercial
¢ presidido pelo Subdirector-Geral dos Cami-
nhos de Ferro Italianos e o das Relacoes Puibli-
cas, pelo Secretario-Geral dos Caminhos de
Ferro Federais Suicos.

Vai a Publicidade Comercial estimular as
procuras de prestacoes de servico tanto no
dominio do trafego de passageiros como no
de mercadorias. Quanto as Relacoes Publicas,
0 objectivo deste sector ¢ de divulgar informa-
coes acerca da actividade dos organismos da
U. I C., conseguir a compreensao e a confianca
do Publico para com os Caminhos de Ferro e,
ainda, permitir aos diferentes membros do
#Comités um aumento de conhecimentos para
troca de informacoes entre as diferentes Admi-
nistragoes acerca das experiéncias adquiridas
nesta matéria.

Ndo queremos terminar este ja longo artigo
sem nos referirmos ao «Boletim da C. P.» do
qual o autor deste artigo foi seu Editor durante
17 anos. Festeja a nossa revista com 0 presente
naumero o seu 33.° ano de publicagcao. No
decurso deste longo periodo de vida o «Bole-
tim da C. P.», elo espiritual que une os que
trabalham nesta Empresa, tem cumprido a
missao para que foi criado, de instruir e de
informar, actividade esta que € caracteristica
das Relagoes Publicas internas. Quem tal diria,
em Julho de 1929 ?

(2) Bulletin de 'Union Internationale de Che-
mins de Fer, Février 1964.



Produtividade s Dewtinics do JAgrario

O CASO PORTUGUES

Pelo Prof. Eng. ANDRE NAVARRO

O findar da dltima grande guerra a ne-
N cessidade imperiosa de um répido
levantar da economia do Mundo
Ocidental, ameacado entdo por eminente
Subversdo marxista, determinou um intenso
movimento de recuperagdo econdmica e social
€m varios paises do Mundo livre.

As descobertas derivadas da guerra esti-
mularam, entdo, por forma significante, quer
nos dominios da técnica quer no da ges-
tio das empresas, esse progresso, domi-
nado, contudo, desde logo, largamente, por
varios factores condicionantes de ordem
social.,

Iniciou-se, assim, nessa época, uma nova
fase da hist6ria economica do mundo contem-

Pordneo, sob o signo de um acentuado hu-

manismo.

Foi nos pafses mais evoluidos do sector
industrial do Novo e Velho Mundos, com
Particular realce dos Estados Unidos da Amé-
fiCa, onde o movimento de progresso econo-
Mico e social tomou aspectos mais sa-
lientes,

Este altimo pais, de facto, menos atingido
Pela guerra do que os europeus da zona
Industrial e recebendo ainda, a partir de
determinado momento, o influxo precioso
Consequente da colaboracdo de intimeros
técnicos alemaes e desmobilizando, rapida-
Mente, grande parte das suas forcas armadas,
€ntrou numa fase caracterizada por um ritmo
de Progresso elevado, com os consequentes
etlexos nos dominios da economia e da vida
Social. E assim a evolucédo do nivel de sala-
f0s dos operarios industriais americanos e
dos €mpregados dos servicos, manifestou-se
®M inteiro paralelismo com o da «produti-

Vidades dag principais actividades econo-
Micas,

Passado pouco tempo apds a colheita dos
primeiros beneficios do oportuno Plano Mar-
shall, também, outras nacdes europeias, com
particular relevo da Alemanha, acompanha-
ram este movimento ascensional de produti-
vidade. Neste tltimo pafs foi o elevado nivel
da sua cultura cientifica, apoiada numa per-
feita organizacdo do ensino nos seus dife-
rentes graus, o principal impulsionador da
recuperacdo economica e social. Privada esta
grande nacdo, como € satido, de fontes pre-
ciosas para o progresso das suas inddstrias
—reduzidas de facto, por forma significante,
as disponibilidades de energia e de matérias
primas; amputado, artificialmente, o territorio
e privado ainda de um escol imenso de técni-
cos — matematicos, fisicos, quimicos e enge-
nheiros das mais diversas especialidades,
desviados por russos e americanos, assis-
tiu-se, entdo, contra a previsfo geral e pas-
sado pouco tempo apos o findar do contilito,
a um verdadeiro milagre de recuperacdo ecoe-
némica. Esta foi a mais perfeita demonstra-
cdo do valimento da cultura e do amor ao
trabalho de um povo. Digamos mesmo, foi na
Alemanha e mercé da orientacdio de notaveis
economistas, soci6logos e engenheiros, que
o movimento em favor do acréscimo de «pro-
dutividade», nos dominios industriais e dos
servigcos, permitiu sucessos mais retumbantes.
Haja em vista, entre mialtiplos exemplos, o
crescimento sem par da sua indtstria auto-
mobilistica, progresso fundamentado num
estudo profundo das multiplas facetas que
reveste a «Produtividade» num sector de uma
indtstria tdo complexa e tdo heterogénea
como o € a do fabrico de automoveis.

E se foi notavel este resultado nos secto-
res dominantes das actividades industriais e
dos servigos, ndo foi menos significativo na
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Alemanha, no dominio do agrdrio. A necessi-
dade de compensar a fragmentacgédo ja referida
do territorio e permitir ainda um melhor apro-
veitamento do trabalho de centenas de milhar
de rurais emigrados da Alemanha Oriental,
levou os dirigentes desse pais a realizar, com
celeridade, um complexo trabalho de restru-
turacdo agraria, respondendo assim melhor
as necessidades da economia e dando ao
mesmo tempo satisfacdo aos ditames da jus-
tica social. Este problema foi, desde logo e
por esta forma posto em equacd@o por gover-
nantes — ap6s estudos bem fundamentados de
departamentos técnicos, e aceite, com com-
preensdo, por governados e assim resolvido
rapidamente conforme o interesse nacional.
Anulados ou pelo menos diminuidos assim,
insisto, os principais defeitos de estruturacéo
agraria, defeitos que mais contrariavam qual-
quer tentativa de generaliza¢do, ao mundo
agricola, do movimento a favor do acréscimo
da ¢produtividade», a mecanizac¢fo da lavou-
ra, principal factor desse progresso, foi entédo
levada ao maximo expoente compativel com
os interesses da economia agrdria e da vida
social. E ndo foi s6 no granjeio do solo que
esta evolucdo se acentuou, ou ainda no das
técnicas de colheita, de seleccdo, de sanidade,
de acondicionamento, de conservacdo dos
produtos ou do seu transporte. Foi-o, tam-
bém, no importante sector da hidraulica agri-
cola, onde a larga divulgac¢do de novos méto-
dos de rega por aspersdo, permitiu, logo que
se verificaram significantes melhorias da
aparelhagem de aspersdo, apreciavel econo-
mia de 4agua, conjugada com menor custo na
sistematizacdo dos terrenos. Estas circuns-
tdncias além de tudo o mais, aliadas a novos
métodos de plantacdo dos arvoredos — se-
gundo as curvas de nivel, e de sistematizacéo
das terras mais erosiondveis, pela pratica de
terraceamentos, cultura em faixas, em geos,
ou no emprego de outros métodos de conser-
vacdo do solo, representaram, também, larga
contribuicdo para o acréscimo de produtivi-
dade agricola pelo combate a uma das gran-
des maleitas do século—a delapidacdo por
erosdo dos solos cultivados. Assim, foi pos-
sivel, estruturando e ordenando conveniente-
mente as actividades agrdria e florestal,
constituir paisagens rurais harménicas e equi-
libradas e por esta forma permitir acréscimo

significante do nivel de existéncia das popi-
lacOes rurais.

A Alemanha e outros paises progressivos
da Europa industrial deram assim, no sector
agricola, como o .tinham dado no industrial e
no dos servicos, exemplo convincente da
elevada civilizacdo da Europa Ocidental.

UANTO ao caso portugués, a partir desse
mesmo apods de guerra, largo progresso
foi, também, conseguido, especialmente nos
dominios das infraestruturas econémicas. No
que se refere propriamente ao acréscimo de
produtividade da inddistria agricola e florestal
devemos considera-lo, como é mister, através
o complexo ambiente mediterrdneo, onde deve
ser localizado, de facto, o territério metropo-
litano. Ambiente complexo, pela extraordiné-
ria diversidade de aspectos regionais, conse-
quentes, alguns deles, de microclimas, e
todos mais ou menos tocados pela influéncia
dominante dum indice elevado de aridez.

Se exceptuarmos, na realidade, pequenos
tractos de terreno no noroeste e de algumas
centenas de hectares situados em férteis vei-
gas no ter¢o inferior de meia diizia de rios
correndo em zonas de planicie, todo o resto
do territorio metropolitano ou é irregular e
altamente montanhoso e degradado, ou entdo
peniplago mas com solos delgados, pobres e
facilmente erosionaveis.

Se notarmos, por outro lado, que o princi-
pal cereal panificavel, o trigo, esta difundido,
desde épocas muito remotas, na regido onde
as condicOes climaticas tornam os resultados
culturais muito precdrios e que o outro cereal
dominante, o milho, se foi acantonar onde os
indices térmicos menos aconselharia a sua
divulgacdo, facil € concluir quéo aleatério sera
o trabalho para se conseguir elevar o nivel
de produtividade agrdria em territorios de
sequeiro, dificuldade acrescida ainda em qual-
quer dos casos apontados por uma deficiente
estrutura da empresa agricola.

A maquina num caso—o do Norte, dificil-
mente entra, assim, no dmago da exploracdo
pelo minguado e disperso das unidades, e no
outro—nas planuras do sul do Tejo, o del-
gado da terra ja muito degradada pelo uso,
ndo ¢ também de molde a facilitar um maior
partido da sua generalizagdo.

Se acentuarmos, finalmente, que a floresta,



em alguria§ exterisas dreas rmontanhosas,
dificilmente tem progredido mercé da defi-
ciéncia da rede vicinal e que as culturas
arbéreas e arbustivas de caréacter intensivo—
pomares e vinhas, embora solos e climas
levem por vezes, pelas suas caracteristicas,
a uma bondade excepcional dos seus produtos,
a irregularidade primaveril, contudo, traz, pela
sua frequéncia, riscos excepcionais a estas
culturas.

Este € em sintese o panorama que referi
e classifiquei de complexo e como tal vemos
dever ser encarado num planeamento que
tenha como finalidade acréscimo signiticante
da produtividade da industria agricola.

Estara, por outro lado, a infraestrutura
circulatéria ja devidamente ajustada, quanto
a orgénica e actividade funcional, por forma
a poder tirar-se dela o maior proveito econo-
mico nas suas relagdes com as actividades
agrarias e florestais ?

Ja ndo falo, por evidentes, os graves erros
de concorréncia da estrada e do caminho de
ferro, de resto ainda muitos deles susceptiveis
de correccdo, especialmente de desejar num
Pais como o nosso em que se impoem dras-
ticas economias quanto ao consumo de com-
bustiveis liquidos de origem estrangeira. E
assim mais que evidente, por exemplo, o
defeito consequente de uma concorréncia em
trajectérias paralelas, rodovidria e ferroviaria,
No trajecto que une as duas principais cidades
do Pafs.

N&o é menos errada também, a manutencéo
de linhas ferrovidrias de trafego acentuada-
mente deficitario em territérios montanhosos,
Quando seria, na maior parte dos casos mais
Conveniente, para a economia dessas regioes,
0 desenvolvimento adequado de uma rede de
€stradas em que se apoiasse uma série de
Caminhos de penetragdo florestal, facultando
0 mais fécil escoamento dos produtos e mais
intima ligagdo de pequenos povoados dispersos
p'elas montanhas. Muitos outros casos pode-
flamos apresentar para evidenciar defeitos
analogos. Estes, porém, sdo suficientes para
Concluir que é urgente resolver estes proble-
Mas de defeituosa concorréncia circulatoria
que se saldam sempre com evidentes prejuizos
Para a vida econémica da nacdo.

E agora algumas interrogacoes.

Realizado ja, como é do conhecimento de

muitos, 0 estudo completo do orderamento
agrario do Sul do Tejo e elaborados também
os planos de fomento das provincias situadas
ao Sul deste rio, ndo teria ja chegado o
momento de se fazer o ajustamento das acti-
vidades projectadas com a infraestrutura fer-
roviaria e rodovidria por forma a tor-
nar-se mais proveitosa a actividade circula-
téria ?

Ja se atendeu, também, que muitos milhares
de hectares do sul do Tejo hoje submetidos a
cultura cerealifera serdo levados, dentro de
breves anos, a uma cultura intensiva horticola
e forraginosa, e que outras extensas zonas
serdo entregues a uma silvicultura com caracter
eminentemente florestal, e que estas circuns-
tdncias impdem a existéncia dum tracado
adequado de estradas e caminhos de ferro
que hoje ainda ndo se verifica? E quanto a
ligacdo dos transportes com os principais
mercados, ja se terd estudado, por exemplo,
a forma de evitar os erros actuais de colocar
os grandes mercados distribuidores de frescos
em zonas citadinas divorciadas dos pontos
terminais das grandes linhas de transporte
rodovidrio ou ferroviario ?

Ndo seria, esta a altura para se pensar,
também, numa perfeita organizacéo do trans-
porte dos produtos das culturas intensivas que
exigem meios especiais diferentes dos que
estdo em uso?

Estardo ja estudadas as embalagens para
frutas e produtos horticolas, para sementes e
para produtos da inddstria animal, por forma
a tornar mais econdmicos esses transpor-
tes ?

Sédo tudo uma série de problemas a por e
a resolver. Mas como ja vai longo este arra-
zoado e como ndo desejo meter foice em
seara alheia, direi ao terminar que, para se
conseguir acréscimo de produtividade da
industria agricola nacional ja se resolveram,
decerto, grandes problemas e outros estdo em
via de efectiva¢do. H4, porém, uma multiddo
de pequenas questdes cuja resolucdo nédo
depende do Estado mas sim das actividades
privadas mas que exigem rapida e perfeita
andlise por especialistas. Sdo elas que uma
vez resolvidas permitirdo falar-se, de facto,
em possibilidades efectivas de acréscimo da
produtividade nos dominios do agrario metro-
politano.
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ECONOMIA, ORGANIZACAD £ TECNICA

Sua interdependéncia e reflexos da sua evolugao na vida da C, P.

Pelo Eng. ANTONIO DA SILVA CANAVEZES JUNIOR

[ — Algumas notas de introducao

hoje mais do que ontem, depende do avango

da Ciéncia; e que se,de algum modo,a Economia
evoluciona por influéncia do prodresso técnico,também
este recebe inspiracdo dos anseios da Economia.

Os tiltimos 300 anos foram marcados por aumento
do poder material do homem sobre o meio ambiente,
a um ritmo nunca ultrapassado em qualquer periodo
anterior da histéria da Humanidade.

Sabemos que digantesca evolugcdo se operou até
a0s nossos dias, desde os tempos em que a méquina
veio substituir o brago do homem no seu trabalho.
Referindo-nos a tempos mais recentes, podemos recor-
dar a rdpida e profunda transfiguracdo dos vérios
sectores da vida do homem, operada pelas miiltiplas
aplicagOes da electricidade depois de 1833, pois s6
entdo Faraday descobriu a indugdo electro-magnética,
base de tantas daquelas aplicacdes.

Inicia-se no século XIX a chamada revolucdo
industrial que, todavia, ndo cessa de continuar.

As médquinas simples e as ferramentas risticass
de inicio empregadas, em geral obra do préprio artista
que as utilizava, acham-se hoje substituidas por
engenhos extremamente complicados, de que os ope-
rdarios que os utillzam ou simplesmente os vigiam, e
com eles passam a sua vida, nem sempre conhecem o
modo de construcdo e os principios do seu funcio-
namento,

Aparece a electrénica e desponta a cibernética, a
ciéncia do controle. Da mecaniza¢do do trabalho e
servi¢os, passou-se & sua automatizagdo. As pequenas
oficinas e indistrias domésticas, deram Ilugar as
grandes organizacdes industriais, Novas aquisi¢des da
ciéncia e com elas novas indistrias, nevos materiais,
novos e mais rdpidos meios de transportes e comuni-
cacoes, de difusdo de conhecimentos e de ideias.

A organizac¢do do trabalho, de inicio considerada
apenas ao nivel da empresa — mais de feicdo técnica
e administrativa portanto, — altera-se no seu conceito
e estende-se ao dominio da Economia. As grandes
empresas, pela sua dimensao, passaram a fazer corpo
com a economia nacional e internacional ; e o homem
no trabalho, elevado da sua primeira condi¢cdo de

PODEMOS dizer que o progresso da Técnica,

quase maquina a sua prépria condi¢do humana de ser
vivo, pensante e consciente, passa a ser figura central
e dominante nos planos jad hoje quase confundidos da
Orgdanizacédo e da Economia.

A produtividade, de que uma vaga nogéo se esbo-
cara no século XIX, com Taylor, é agora a palavra
de ordem.

[l — Produtividade: Economia
e Organizacao

Foi no rumo desta evolu¢do que se criou entre
nés o Instituto Nacional de Investigacdo Industrial,
que acaba de publicar o 1.° ciclo das conferéncias
sobre Produtividade, realizadas nas cidades de Lisboa
e Porto. por categorizados especialistas.

Na conferéncia preparatéria deste 1.° Ciclo, faz-se
a andlise da evolucdo dos conceitos de Organizacdo
e de Economia e das sua relagdes,

Tomando entdo os dados essenciais fornecidos
por essa andlise — fases de evolugdo, seus factores
caracteristicos e suas épocas,— o0 quadro panoramico
da evolucdo tecno-econémica que, como introducdo,
atrés esbocdramos apenas a tragos lardos, poderé ser
ilustrado com a seduinte figuragdo esquemédtica:

Evolugdo da Economia: Evolugdo da Organizagdo

Rt fins do século XVIII

: [ﬂs “|finsdosécitloXIX . . .. . . g 1. [ase:
0160 | ano de 1914: —inicio da 1.2 G. G. a larefa
2. fase: | ano de 1918:—fim da 1.2 G. G.| 2.* fase:

0 produle | ano de 1939: — inicio da 2.* G. G. | & administragio
5. fase: | ano de 1945:—fim da 2.* G. G.| 3.2 fase:
SN | N0 B 18681 v i o o i's bl ® e 0 homem

Para maior clareza das consideragdes que se vdo
fazer a partir deste esquema, afigura-se-nos conve-
niente fixar, como defini¢des, sem pretenséo de rigor,

—~ que a Economia visa a producdo dos bens
com 0 minimo de despesa;

— que a Organizacao procura fazer funcionar
um todo com o méximo de eficiéncia, pela
disposicdio mais apropriada dos seus ele-
mentos funcionais,



Assim, a Economia envolve a ideia de «custo» na
intencdo de o «reduzir», enquanto que Organizagdo
envolve a ideia de <ordemn».

A Economia nfio sendo, pois, possivel sem a
Organizacdo, sentimos que as duas no¢des estdo muito
proximas uma da outra,

Conforme mostra o esquema atrds apresentado,
a evolucdo da Economia e a evolucdo da Ordanizacéo,
embora realizadas através dos respectivos dominios,
tendem, com efeito, a confundir-se nas suas fases
finais, em que o homem é o factor dominante comum.

Fvolugdo da Economia —Vé-se que a evolugdo
da Economia desde os fins do século XVIII até aos
nossos dias se operou em 3 fases distintas, em que
foram seus respectivos factores caracteristicos suces-
sivamente, o lucro, o produto @ o homem.

O sentido destas designacdes, um tanto simbs-
licas, necessita ser esclarecido:

— A primeira fase termina ao comecar a 1.2 Grande
Guerra. Dizer que ela se caracterizou pelo factor
lucro, ndio significa, naturalmente, que este factor
tivesse desaparecido depois, visto que o interesse pelo
lucro existe sempre; apenas significa que todos os
empreendimentos da época visavam predominante-
mente o lucro. Sedundo a teoria da economia clédssica,
880 os lucros individuais que fazem o enriquecimento
da Sociedade.

Assim, toda a economia de entdo se apresentava
apenas como o resultado da concorréncia dos homens
de empresa na sua procura de lucro. Cada um era
livre de empregar o seu capital como lhe adradasse e
naturalmente que o fazia da maneira mais vantajosa.
Aceitava-se a «lei do lucro», tida como moral, j4 que
por efeito da concorréncia os lucros tendiam a igua-
lar-ge e até a diminuir.

Surde, porém, a 1.2 Grande Guerra mundial que,
Com todas as suas gigantescas destruicdes e conse-
quéncias sociais, desfez o equilibrio no sistema ‘eco-
némico até entdio reinante de ¢lucro na livre concor-
réncian,

Os Governos s#io levados a intervir na actividade
€condmica, Fixam-se 0s precos e as empresas passam
8 trabalhar s6 para os fins que lhes séio designados.
Cessa a liberdade econémica que fica dominada pela
8utoridade politica. «A concorréncia matou a concor-
réncia» como previra um economista, A Economia
tende para a concentracéio —concentragdo de capitais
e fdbricas —e a sua actividade orienta-se segundo
Planos oy programas de producdo.

O «produto» é entdio o factor dominante e carac-
teriza a segunda fase da evolucdo econdémica situada
entre as duas Grandes Guerras.

Estala a 2. Grande Guerra mundial, com todas
88 suas conhecidas consequéncias materiais, sociais,
politicas e morais, mas com ela também um enorme
avanco nos dominios cientifico e técnico.

No apés duerra a economia toma nova estrutura,
através da qual tenta evitar o desempredo que tinha
sido a drande chaga social depois da 1.* Grande

Uerra — milhdes de desempregados; tenta também
SOCorrer a multidio de famintos ou subalimentados
existentes no mundo, como impunha a consciéncia

universal; preocupa-se ainda com o0s problemas
humanos decorrentes da dignidade do trabalhador. E
assim, o homem aparecendo no plano da Economia
nestes trés aspectos — social, bioldgico e psicolégico,
— torna-se o factor dominante nesta tltima e terceira
fase da evolucdo da Economia.

Evolugdo da Organizagdo — Por seu lado, a
Organizacdo ou, mais exactamente, a ordanizacgédo
cientifica do trabalho, que se inicia pelos fins do
século XIX, sedue, até aos nossos dias, uma evolucdo
que se opera igualmente em 3 fases, classificadas
sucessivamente como a da tarefa, a da administracdo
e a do homem.

Aqui importa ainda esclarecer o sentido destas
designacdes, também simbolicamente dadas as 3 fases
evolutivas da Organizacdo.

A primeira fase comec¢a com os trabalhos do
americano Frederic Winslow Taylor (1856-1915) que
tdo conhecido se tornou pelos seus estudos sobre a
ordanizacdo cientifica do trabalho (Scientific Mana-
dement).

Em particular, Taylor analisou, pormenorizada-
mente, as tarefas individuais do operdrio na sua mé-
quina ferramenta. Determinou, nessas tarefas, a melhor
ordem das operagdes elementares, as velocidades
mais econdémicas no corte dos metais, a configuracéo
mais racional das ferramentas cortantes. Consadrou,
laboriosamente, mais de um quarto de século ao
estudo, num torno, do problema do corte do aco. Des-
cobriu que a melhor combina¢édo de velocidade, avanco
e profundidade de corte era uma funcdo de 12 varid-
veis, algumas das quais eram anteriormente insuspeitas
como, por exemplo, a composicdo do acgo da ferra-
menta cortante.

A ordanizacgéo cientifica do trabalho estende-se a
todos os géneros de tarefas individuais desalojando o
empirismo. Por outro lado, ficaram por ela concreta-
mente definidas e separadas, dentro da empresa, as
funcdes que competem a direccdo, a planificagéio e a
execucdo. Tal organizacdo permitiu aumentar consi-
deravelmente o rendimento do trabalho e diminuir,
portanto, os pregos de custo, numa época em que estes
precos ndo podiam baixar mais por reducéo de sald-
rios, que comprimidos j4 haviam sido pela «economia
do lucro» entio dominante.

Todos os esforgos dentro da empresa estavam
apontados a tarefa do operdrio, nesta primeira fase
da Ordanizag¢do que se considera terminada ao ini-
ciar-se a duerra de 1914-1918, embora os métodos de
Taylor tenham sido continuados e aperfeicoados pelos
seus discipulos, mesmo até depois da 2.2 Guerra
mundial.

ApéGs a Guerra de 1914-1918, reconheceu-se que a
tarefa individual ndo podia, por si s6, oferecer base
bastante do desenvolvimento da producéo. Na verdade,
a Economia entrara, no entretanto, na sua sedunda
fase evolutiva, em que a concentragdo dera aos negé-
cios uma dimensdo que obrigou ao exame metédico do
seu funcionamento e do melhor modo de geréncia das
empresas. Entdo a Ordanizac#o sai, paralelamente a
Economia, do individualismo e entra também numa
segunda fase, em que se consagra aos problemas de
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ordem colectiva, Toma vulto 8 no¢do de ordanizacgéo
administrativa e, assim, «a administracéo» passa a ser
o factor dominante dessa fase, que ocupa o espaco
entre as duas Grandes Guerras.

Se na evolugcdv da Organizacdo o nome de
Taylor simbolizou a fase da «tarefa», € agora o
nome de Fayol o que simboliza a fase da «adminis-
tragédon»,

Terminada a tltima Grande Guerra, um clima
novo—o das <relacdes humanas»> —se cria no dominio
da Ordanizacdo. Esta entra na sua terceira fase,
simbolizada por um terceiro nome — o de Elton Mayo.
O homem, que na primeira fase da Organizagéo era
visto apenas pelas suas capacidades produtivas, €
adora, por efeito de um movimento intelectual e espi-
ritual, considerado em si préprio, tornando-seelemento
central da Ordanizagéo. Por outro lado, as técnicas
de ordanizacdo, para poderem ser aplicadas consciente
e eficientemente, pressupdem determinada «formacéo»
da parte do homem. Pelo progresso técnico, a méquina
perdera a sua feicdo elementar; aperfeicoou-se, tor-
nou-se automética e a laboracdo da fdbrica moderna
requer um corpo cada vez maior de cientistas e
técnicos especializados.

[Il — O progresso técnico

Assim evolucionaram, desde o século XVIII até
hoje, a Economia e a Organizacdo. Como elas véo
evolucionar no futuro, ninguém, é claro, o poderd
prever. O que, todavia, parece fora de diivida, € que,
na sua futura evolugdo, ndo deixardo de influir as
consequéncias, cada vez mais espectaculares, do pro-
dgresso técnico. Ora, como este progresso assenta em
dados cientificos, hé, j& quanto & sua evolugéo, uma
base razodvel de preciséo.

Sir Georde Thompson, notdvel cientista inglés e
prémio Nobel de Fisica, no seu curioso livro «The
FORESEEABLE Future» (O Futuro Previsivel) dd-nos
uma ideia do que poderd ser o futuro, especialmente
no dominio da tecnolodia. Previsdes no dominio da
Sociolodia, essas — diz Thompson —sédo jd obra de
adivinho, pois a Sociologia tem ainda de encontrar o
seu Newton . ..

No prefdcio deste seu livro, Thompson faz pre-
cisamente notar que, sendo a tecnolodia governada
por determinados principios cientificos, tudo o que no
seu dominio ndo contradida esses principios e se veja
ter real utilidade, é de prever venha a ser realidade
como progresso técnico nos proximos 100 anos.

Os principios cientificos sdo, em regra, «principios
de impoténcia», isto &, dizem-nos «o que nédo poderd
ser feito»,

Dentro desta limitacdo, Thompson mostra-nos, ao
longo do seu livro, o que nos poderd trazer, presu-
mivelmente, o futuro quanto a enerdia, materiais,
transportes e comunicacdes, meteorologia, alimen-
tacdo, aplicacdo de biologia, algumas consequéncias
sociais e uté ao proprio pensamento (natural e arti-
ficialmente considerado).

A viséio do prodresso é, pois, como um horizonte
infinito : — 0 que hoje parece ser solugdo definitiva
de um problema, mais ndo € que oridem de novos
problemas ...

[V — Reflexos na vida da C. P.

Nos tiltimos 34 anos da vida da Companhia pode-
mos assinalar, especialmente, como reflexos da evo-
lucdo econdmica do pafs,

— 0 aumento da dimenséo da empresa com a
sucessiva encorporacdo, na sua rede, de
praticamente todas as restantes linhas fér-
reas do pafs, o que a transformou em grande
unidade econémica na vida nacional ;

— a tendéncia, ultimamente veriticada para a
modernizacdo dos meios de trabalho da
empresa, nomeadamente com introducdo dos
novos sistemas de traccdo diesel e eléctrica.

No acto da inauguracdo oficial do sistema de
traccdo eléctrica, na Companhia, foi superiormente
declarado que o progresso havia envelhecido o
caminho de ferro mas que o mesmo progdresso o reju-
venescera,

Efectivamente, o caminho de ferro, ndo tendo
podido acompanhar o progresso que tanto favoreceu
a concorréncia da estrada com a expansdo do motor
de combustéo interna, teve de continuar durante londo
tempo, com o seu dispendioso e velho sistema de
trac¢do a vapor, mas que agora comeca a substituir
por outro mais econémico e moderno.

Como € sabido, na traccdo a vapor pesam gran-
demente as despesas de combustivel, que atingiram
na Companhia cerca de 255000 contos durante o ano
de 1947, em cujo inicio se haviam encorporado na rede
da Companhia as linhas de via estreita e da Beira Alta.

Cabe, porém, notar que, a partir daquele ano, se
fizeram esforcos no sentido de reduzir as despesas de
combustivel nas locomotivas de vapor por diversos
melhoramentos técnicos e outros meios,

Por efeito desses esforgos, e também por efeito
da baixa do prec¢o do carvdo, da reducéo de percurso
total das f'bcomotivas, em parte transferido para auto-
motoras, e da utilizacdo crescente da tracgdo diesel,
as despesas totais de combustiveis que, como acima
se disse, haviam sido, em 1947, de cerca de 255 mil
contos (exactamente 255056 934$94), foram baixando ;
e 6 anos depois — no fim do ano de 1955 — estavam
reduzidas a cerca de 1434 mil contos (exactamente
143 418 458%65).

De 1947 a 1953, a evolugdo dos precos médios/Km

foi a seduinte:
1947 — 135%66,73

1948 — 11§25,52

1949 — 9$57,81
1950 — 8§19,99
1951 — 841,44
1952 — 8$40,38
1955 — 8$25,09

As redugdes de despesas de combustivel, em
relagdo a 1947, totalizadas nos 6 anos de 1648 a 1953,
elevaram-se a 576266 contos com a seguinte distri-
buicdo:

90667 contosou ~ 157°, por menor percurso
' efectuado ;

por menor preco de

custo de combusti-

veis;

176 335 » ou ~ 307°,



205 824 » ou =~ 357%, por menor consumo
/Km, conseguido na

traccdo a vapor;

103 440 » ou =~ 17,9°/, por menor consumo
[Km datracg¢dodiesel
em relacdo a de va-
por-fuel que é a de
menor custo K/m no

576 266 100,0 ¢/, vapor,

[sto equivale a dizer:

— ge néo tivesse havido intervencdo da tracgdo
diesel e os pregos dos combustiveis conti-
nuassem sendo os médios de 1947, nos 6
anos que se lhe seduiram até 1955; e se as
locomotivas de vapor continuassem, em
cada um desses 6 anos, a efectuar o mesmo
percurso com o mesmo consumo especifico
por Km que fizeram em 1947, as despesas
de combustiveis, no conjunto do referido
niimero de anos, teriam sido o que efectiva-
mente foram e mais 576 226 contos.

Outra medida digna de nota tendente a reduzir os
encardos de tracg¢do a vapor, foi a introducdo, em
1851, do tratamento de d4duas de alimentacéio das cal-
deiras, Os seguintes niimeros ddo a ideia das vanta-
gens obtidas na zona norte do Pais, cujas dguas, muito
Corrosivas, punham fora de servigo, em curto prazo,
08 tubulares das locomotivas :

— antes do tratamento de dduas; tubos novos
empredados, 7517 /ano (médias de 1950 e 1951)

—logodepoisdotratamentodedguas,tubosnovos
empregados, 2021 /ano (médias de 1952 e 1953).

Todavia, todos estes resultados, obtidos dentro
do sistema de traccdo a vapor, se bem que aprecidveis
em valor absoluto, apenas foram uma pequena ajuda
como solucdo do drave problema econémico da
Companhia. O problema, residindo fundamentalmente
na propria natureza de sistema de tracgdo utilizado,
a sua verdadeira solucdo teria que ser procurada
noutros sistemas de trac¢do mais econémicos, nomea-
damente na tracg¢do eléctrica, como se estd fazendo.
De resto, a nota dominante das conclusdes do Con-
gresso internacional de caminhos de ferro, realizado
em Londres, em 1954, fora ja o reconhecimento do
declinio da locomotiva a vapor, que entdo se viu ndo
poder competir com a locomotiva diesel e a locomo-
tiva eléctrica (Questdo 4 do Congresso).

Independentemente da modernizacdo dos meios
de tracgdo, importava também a moderniza¢do do
equipamento das oficinas, algumas das quais, como as
de Campanhd, quase s6 dispunham de velho equipa-
mento jd do tempo da sua construgéo.

Sabemos que se ndo poderd ter um bom servigo
de tracgédo sem o apoio de um bom servi¢o de oficinas.

Trabalha-se, pois, também —e empenhadamente —
no sentido de melhorar este servico. O aumento da
produtividade das oficinas que para isso tanto se
impde e é tanto mais de considerar quanto mais alto
for o nivel dos saldrios, estd a ser procurado:

1.2 — por moderniza¢do do equipamento oficinal.

2.°— por elevacdo do nivel de conhecimentos
do pessoal ;

3.° — por reorganizacdo dos servigos das oficinas.

Oficinas de Campanha — Seccao de mdquinas-ferramentas, Grupo de sete novos tornos instalados de 1957 a 1960
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Por efeito destas medidas, as Oficinas de Cam-
panhd que, como acima se fez notar, eram das que
em maiores dificuldades se viam, por insufiéncia e
desactualizacdo de meios de trabalho, tém podido ver
melhoradas, nestes iiltimos anos, de forma sensivel,
as suas condicoes de vida.

Novas médquinas-ferramentas e ferramentas por-
tateis, mais rdpidas e expeditas; outra arrumacédo mais
racional dada ao equipamento oficinal; novos e mais
rdpidos meios para a movimentagéo de pecas e mate-
riais no interior das oficinas; reorganiza¢do da plani-
ficacdo do trabalho e de outros servigos; divisdo de
funcdes directivas com clara defini¢éo das atribui¢des
e responsabilidades de cada um; instrucédo profissional
e modernizacdo dus processos de trabalho, tais sdo,
pois, os meios que temos em marcha, aliados a boa
vontade do pessoal, na busca do melhor caminho da
Produtividade — ou seja, de maior e mais barata pro-
ducdo, sem prejuizo da sua qualidade.

A terminar, ilustramos estas notas, naturalmente
limitadas ao sector da Divisdo do Material e Tracgéo
que nes € mais familiar, com fotografias de algum do
novo equipamento instalado nas oficinas de Campanha.

Como se poderd ver, o sistema, dispendioso e anti-
quado, de longas transmissdes por correia, que era
regra deral nestas Oficinas, estd j4 em ¢grande parte
substituido pelo sistema de comando individual — o que
facilitard a futura mudanca das oficinas que se
preve.

Evolucdo andloga se estd processandonasrestantes
oficinas da Divisdo, a escala das respectivas dimensdes.

Oficinas de Campanhd— Secgdo de mdquinas-ferramentas.
Trés novos endenhos de furar e um novo escatelador
instalados de 1957 a 1960

Oficinas de Campanhd — Seccéio de miquinas-ferramentas. Carro de transporte de materiais adquirido em 1960,
numa das suas miiltiplas aplicagdes
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Uma sensacional viagerh ao Passado para antevisdo do Presente

PORTICO

ano da graca de Nosso Senhor Jesus Cristo,

@ de 1161, estd a chegar ao seu termo.

O novo reino da Peninsula Ibérica, gragas

a D). Afonso Henriques, vai-se dilatando por forma

@ tornar merecido aquele soberano o cognome de

Conquistador. Desse titulo todo o portuguesinho

Valente ainda hoje se orgulha e ufana ao ver as

loiras e explosivas Marylines, as morenas e sen-
Suais Sofias e as castanhas... com agua-pé!

O temido emir da gente cristd do Ocidente,
4 quem o0s Sarracenos chamavam, com razao,
O +terrivel Ibn-Erriks, conquistara 0 majestoso
Tejo ate ao seu estudrio, com a tomada de San-
larém e Lishoa, mais além Sintra, e pusera ja
P na provincia do Al-Khasr, onde se apossara de
Palmela, campeando até, por intermédio de Gi-
; “udO‘Sem-Pavor pelas terras trigosas alentejanas.

Nesse tempo recuado o Vitoria de Guimaraes—
como chamavam 08 seus coevos a D. Afonso e &
sua aguerrida equipa de batalhadores—era inven-
civel; uma espécie, menos estilizada, do Benfica
ao ganhar o Campeonato Nacional de 1961 e ao
conquistar tao estrondosamente a Taca dos Cam-
peoes Europeus!

O fundador da nossa nacionalidade depois de
vencer a seleccao da Mauritdnia em Qurique,

3

...0s dois cavaleiros em causa ansiavam
por chegar a Barquinha afim de se des-
sedentarem e em seguida irem no bote!

#

derrotou sucessivamente o0s Ledes de Santarem
(em jogo nocturno), os Ledes de Lishoa (em ambas
#las manas#) e todos os adversarios que lhe sairam
a lica nessa época! Até sua mae, uma Teresa de
Borgonha sem «borgonhas nenhuma, foi irra-
diada da noével Federagdo Portuguesa, por andar
num jogo destravado com um Trava que era crava
e pendura..
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Pois bem, em pleno coracdo do Inverno e na
guadra abencgoada do Natal, pela calada duma
noite algida, mas estrelada e luarenta, corriam
a desfilada por montes e vales, em fogosos ginetes
de pura raca Alter, dois cavaleiros vindos do cas-
telo de Tomar — que Gualdim Pais edificara junto
as margens do remansoso Nabao—e que seguiam
em direccdo ao rio Tagus, a fim de o transporem,
com 0 propoésito de se dirigirem ao Mosteiro da
Ordem da Cardiga, na outra margem.

Uma légua abaixo do altivo e rouqueiro Cas-
telo de Almourol, de graniticas ameias, um homem
apelidado de Lucas Cabegudo— por ter ficado com

¥

Havia naquela média-luzs um profundo
contraste entre a jovem e formosa aid
e aguele romeiro mal encarado e sisudo !
SO uma coisa os frmanava: tinham ambos
uma grande saial. ..

#

uma grande +cachola% quando o mandaram
remar naquelas aguas turvas — transportava, com
uma peguena barca, todos 08 que se aventuravam
na travessia da estalagem do galaico Micer Juan
do Grao, até as uberes terras que os frades cul-
tivavam nas hortas do Convento, a sul.

Por via da tal barca—que era mais pequena
do que outra existente na Cascalheira da Agua
Tesa, que servia os freires do Loreto, em Tancos—
a pousada era conhecida pela estalagem da Bar-
quinha, nome que 0 local adoptou.

Ora os dois cavaleiros em causa, um de cota
e bacinete de malha, capacete metélico e espada
de ago refulgente (afiada pelo Alfageme de San-
tarém) e o outro com brial de seda escarlate e
gibdo azul ferrete e que eram, respectivamente,
D. Roberto Guterres Mendes (sobrinho do heréico

«Lidadors, Gongalo Mendes da Maia) e seu pajent,
trovador Jorgelim de Ayala, ansiavam por chegar
a4 Barquinha a fim de se dessedentarem e em
seguida irem no bote!

Uma vez entrados na estalagem local notaram
bem junto a lareira, onde ardia avultado tronco
de pinheiro manso e em redor de tosca mesa com
escabelos rusticos, dois vultos a custo iluminados:
um da gentil donzela Laura Anriques Briolanja,
cuvilheira de Dona Mafalda da Urze Seca, mulher
de D. Lancarote do Seival, austero senhor de
Tancos e foreiro do Poligono, e outro de um
harbi-ruivo peregrino de idade indefinida. Havia

naquela média-luz um profundo contraste entre
a jovem e formosa aia e aquele romeiro mal
encarado e sisudo! S6 uma coisa o8 irmanava:
tinham ambos uma grande saia!. ..

Mais além, por tr4s dum balcdo, tirando
vinho dum enorme barril, a figura obesa do
estalajadeiro ensombrava o ambiente a luz duma
candeia de azeite de Alferrarede!

Ao fundo,umaservabronzeada procedia assuas
funcoes culindrias num adjacente fogdo mural!

Tudo muito medieval! Perfeitamente tipico,
como costumamos ver no cinema!

Era este o clima vivo do estranho caso que
vamos relatar e no qual 08 personagens, se alguma
semelhanca tiverem com pessoas da vida real,
0 devem tao somente a um cristalino facto de
coincidéncia... ou de transmissao de pensamento!



Quadro Unico e irrevogavel

Aviso aos leitores

(Nao se ddo as 3 pancadas de Moliére por
€ste nao ter ainda nascido. Siléncio, pois, que se
val contar o fado).

Cavaleiro D. Roberto (cntrando)-—
Santas noites e que Deus guarde Vossas Mer-
C€s. (dirigindo-se a Laura). Permiti, Senhora
minha, que me assente a esta tdvola oblonga
€ me aqueca junto aos brazidos! Uff! L4 fora
esta um vento barbeiro!

Olhai, Jorgelim, cuidai, para que os famulos
desta espelunca tratem das nossas alimarias|
(chamando) E vos estalajadeiro! O da Casa,
trazei-me asinho um cangirdo desse vinho dos
Cardigos! Mas do branco, do genuino, desse tal
que € bem sueiro!

Cuvilheira Laura — Sentai-vos onde
melhor vos aprouver, Dom Cavaleiro! Bofé,
que este almadraque vos darda melhor postura.

Ponde-vos & vontade, Senhor, enquanto eu
aguardo a chegada de minha ama D. Mafalda
a «Soberba», que foi visitar seu irmao Frei Ama-
dor da Bola, ao lado fronteiro. Confesso que —
ai eu de mim coitada—ja estou em grao cuidado,
bem grao...

Cavaleiro (distraido)—Fle ai vem, o
Gréao! . ..

Estalajadeiro — X4 14 vou, Senhora
Dona. Para voOs e para os senhores fidalgos,
bonda ser Xudo! Xuédo do Grdo, asvossas ordens!

Cavaleiro — Pois, Senhora, bem vos digo
que nao vos afobeis! Por certo tereis vossa ama
de volta, pois jA avisto o barqueiro que me
tornara junto de D. Gumerzindo Honorio,
senhor abade da Cardiga, a quem vou levar
recados do meu alcaide, D. Galaaz, que precisa
de viandas, frutas e outras mercancias mais!

Mas, por Barzabuth! Ola galego de mé peste!
Vilao imundo, correi a trazer-me o0 néctar que
Frei Pantaleao Sommer consagrou junto dos
POsteros. Véde se quereis experimentar o ferro
da minha durindana em vossas miseraveis cos-
telas, perro duma figa!

E vos outro, bom romeiro, nada dizeis nem
lOmais? Nao vos mesureis por tal somenos!

Romeiro — Se nido vos desapraz, beberei
antes do tinto, tem mais tanino! Trazei-me,
Mestre Xuao, daquele de 3 dinheiros o pichel,
que ¢ mesmo de se lhe tirar o elmo!

Cavaleiro — E comida com fartura, taris
bém, maldito filho da Galiza, que te vendeste
em S. Mamede! Dizei & vossa moira cativa,
que daqui enxergo, que nos apreste caldo de
capao, caldeirada & barqueiro, empadao de
lebre e coelho bravio, cabrito montés assado,
frama de javardo, leitoa no espeto com salada,
laranjas e frutos de Tanger, papos de freira,
pingos de tocha, toucinho do ceu e outras
gulodices que as madres abadessas sabem
gerar. Sabeis a divisa do meu rancho: «Bom,
abundante e bem confeccionado»!

Romeiro — Sus! E arremedilho ou fol-
ganca que fazeis de mim, se cuidais que vou
comer tdo lautos e saborosos pitéus. Para um
mendicante como eu, que andou na Terra Santa
e foi charameleiro do velho Conde D. Anrique,
para a gente escarneada e de baixa ordenanca,
aquece ficarmos empridos com uma codea de
pao alvo, duas azeitonas e quatro malgas do
tintanas!

Sem embargo, ja& que sois tdo0 generoso,
retribuirei vossas ofertas, dizendo-vos 0 V0SSO
futuro e o que serd a vida no século XX.

Cavaleiro — Com mil tercans! Sois por
acaso mago feiticeiro ou pérfido invencioneiro?

Cuvilheira — Credo! Abrentncio! Por
certo nao ireis contar historias do Mafarrico
ao desvendar-nos o dia de amanha.

Romeiro — Tende-vos, tende-vos, que 80
usarei o linguajar da verdade! Sou vidente, uma
espécie de televisor antecipado e vejo O porvir
tao bem como leio os ocultos designios nas
vossas almas!

Eu sei que vos, D. Roberto, apesar da eleita
do vosso coracgao ser D. Urraca Cara Unhaca,
filha primogénita de D. Paio de Arraiolos, Senhor
da Casa dos Enchidos e do Solar dos Presuntos
de Chaves, estais neste momento arrastando a
asa e pisando as mimosas balugas da nossa
azougada companheira e por sua vez, esta,
noivando o donzel Antdo V4&-14, menestrel de
D. Lancarote, estd agora trémula e sensivel
aos requebros e galanteios do Cavaleiro da
Ordem de Cristo, D. Roberto Guterres!

Cuvilheira — Sus! Sois pior que o Raio X,
de promissora memoria!

Cavaleiro — Valha-me Santa Iria! Sois 0
precursor do Radar, por certo!

Romeiro — Pelos vistos, crendes agora
em mim ! Pois bem, alfim! Olhai por esta adufa.
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Vedes 14 em baixo aquele olival? £ 14 onde
moro! Nao tem nome, mas serd célebre e eu
famoso também por minhas previsdoes, que
excederao em exceléncia a dos servicos meteo-
rolégicos!

Atentai entao que, daqui a oitocentos anos,
sera um grande povoado e o nd gordio das
futuras estradas de ferro!

Cavaleiro — Nao entendo que dizeis, bom
romeiro. Estradas de ferro?

Romeiro — Sim! Duas linhas metaforicas,
paralelas e mais rijas que a textura dos arneses.
Por elas deslizarao, céleres, sobre rodas raiadas,
maquinas de aco a fumegar, arrastando casas

#

—~8im | Duas linhas metaforicas, paralelas
e mais rijas que a textura dos arneses.
Eis a imagem da nova Arca de Noé—
80 para humanos e com mais de 12 anos !

deslizantes e assemelhando-se a monstros anti-
-diluvianos que trouxessem no seu bojo cen-
tenas de seres a mais de 20 léguas por hora.
Eis a imagem da nova Arca de Noé — s0 para
humanos e com mais de 12 anos!

Cavaleiro—Irra! Essa maquina terd forga
como boi...

Romeiro — Pois, pois! Como-boi! Com-boi!
Com-boi-o!

Ora ai esta, que € bem atilado! Comboio!
Serd esse o seu nome! E além, junto ao meu
tugurio, se fard o «entroncamento» dessas co-
municagoes. Ali serd o grande centro ferroviario

do futuro e a mais vasta atraccao mundial com
monopolio exclusivo dos maiores fendmenos
da sua época!

Nesse local se verao abdoboras do tamanho
de atafonas de moleiros, galos com 4 pernas,
duas cristas bicolores e 6 dentes caninos, bem
como outras quejandas aberracoes da Naturezal

Ver-se-ao cenouras ataviadas de verde na-
biga e mastins de caca... miando pelos telhados!

Haverd arvores de macarrao e bacalhau
vendido & canada!

Ah! Como sera diferente, como sera dife-
pentelii.

De normal veremos apenas as nuvens de
fumo a simular vesuvios; o cheiro acre a
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carvao; o apitar constante das locomotivas e a
pontualidade, de acertar relogios, dos comboios
de Verdo, a abarrotar de laparotos encalmados!

Cuvilheira — Nada percebo de ciéncias
astrologicas ou quiromancias, mas esses tais
caminhos de ferro ou sao obra fabulosa ou
cheiram a aldrabice! . ..

Romeiro — Por minha honra vos juro,
que o0s vossos descendentes verao tudo isto e
muito mais! Quem sabe se ndo serao mesmo
altos membros ou prestigiosos funcionarios da
Companhia! O que vos asseguro € que havera
comboios tdo rapidos que lhes chamarao



Foguetes! Depois dos engenhos tractores a
vapor e com fumo, vereis outros a 0leos pesa-
dos e por fim os eléctricos.

Os transportes sofrerdo através dos tempos
uma funda evolug¢ao, gracas 4 roda que levou
milénios a conceber e 86 ha 3 000 anos se
conhece!

O burro, o cavalo, o coche, a diligéncia e a
mala-posta serao sucessivamente ultrapassados
pelo comboio, que permitird tornar baratas e
faceis as viagens a grandes distdncias e inde-
pendentes da natureza do terreno e dos aci-
dentes geograficos!

Sera o caminho de ferro que dara ao homem
a nocao da velocidade no transporte comum
de grandes massas e de grandes cargas!

Antes dele, e como hoje verificamos, o pobre
caminha e o rico cavalga...

O carril, a tal linha de ferro de que vos falei,
Comecgara a ser utilizada em 41767. Mas a pri-
meira maquina a vapor que sobre aquele
andard, s6 vird mais tarde, em 4804, gragas
ao inglés Trevithick.

Em Portugal o comboio serd inaugurado
em 28 de Outubro de 4856, por D. Pedro...

Cavaleiro — Ja sei, o Sr. Engenheiro...

Romeiro — Nao! Nao ¢é esse! Pelo rei
D. Pedro V, que partird s 6 horas da manha
de Lisboa, numa formacao especial toda enga-
lanada e s parara no fim da via, 30 a 40 qui-
l6metros mais arriba! Sua Majestade indagara
Porque parou e dir-lhe-do em referéncia ao
Mmuito peso transportado: Carregado!

E pronto, o local ficara baptizado com esse
Nome e a primeira viagem Lisboa-Carregado
Passara & historia ao atingir-se o termo, em
62 minutos, 4 velocidade média de 30 km/h.

Cavaleiro — Fssa do Carregado «si non
€8 vera, es bene trovatay. Mas dizei-me clari-
vidente e misterioso romeiro, por certo 08
homens desse tempo ndo usardo estas arma-
duras, que nos trazem enlatados como qual-
quer atum Tenorio!?

Ndo cuido também que se coma em pou-
Sadas como esta e se va dormir em descon-
fortaveis alcovas de antiquadas albergarias.

Romeiro — Claro, havera diferenca! To-
davia 0s homens continuardo a ser tendrios
€ a ter uma grande lata, muito embora 0s
ferragoulos de veludo se transformem em trajes
a <tedy-boy» . ..

Quanto a mantencas, comedorias e repouso,
haverd na mesma pousadas, mas regionais,
e por iniciativa do SNI. Quem viajar, tera car-
ruagens com lugares confortaveis para se sentar
ou fofas camas para se deitar, se maior for a
longada. Para comer havera restaurantes rolan-
tes e pagantes!

Daqui a oito séculos, sera também inaugurado
nessa Estacao de Santa Apolonia, cujas obras
ndo mais findardao, um servico de mastigacao
e emborca que sera uma das sete maravilhas do
epicurismo internacional e um verdadeiro «ren-
dez-vous» dos «gourmets» em transito turistico!

Quanto a Albergaria, havera a estacao da
dita a-Velha na rede do Norte. Como curiosi-
dade digna de nota, nessa altura, o tunel de
Albergaria continuara a ser por via unica...

Cawvaleiro — Ora, ora, amigo romeiro.
Com jeito vail!...
E meia via para uma beira, meia para outra...

Romeiro — Se ¢ piada as Beiras, acertou.
Em 19641 as pontes da linha da Beira Baixa nao
terao sido ainda renovadas... mas isso...

Cavaleiro—Naturalmente por caréncia de
maravadis. Nanja moedas de cobre, mas de ouro!

Romeiro (percebendo mal) — Bem, a ponte
do Douro, que substituird a do Monsieur Eiffel,
¢ ainda um caso a ponderar. Os vinhos do
Porto o dirao...

Cavaleiro — O maravilha! Porto Lacrima-
-Christi! Que pinga! Que doce linimento, que
ate alegra o coragao.

Romeiro (distraido) —Sim, havera um
grande aumento e até, para muitos, promogaol...

(Ouve-se um grito estridente. O romeiro trans-
figura-se entdo. O génio do comboio poe-se em
pé, silva frenéticamente, espuma pela boca e deita
fumo pelo nariz. E de olhos esbugalhados, lan-
cando chispas ardentes, desata a correr como um
louco pela porta fora em direccdo ao Entronca-
mento, gritando nervosamente: Pouca terra,
pouca terra, pouca terra!)

Todos (surpreendidos) — Quem 8ois, ro-
meiro ?

Romeiro (agora feito comboio de romaria,
com voz distante e de apito) — Ninguém!

(O pano cai indignado com o plagio ao Frei

Luis de Sousa).
O FACTOR COMUM
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O AVIAO e 2Ae
7@ f"MElO ole TRANSPORTE'

Paleo  Eng.®
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W/cha/ rard

VASCO VIANA

OI uma conversa tida com um americano
que ha dias encontrei & mesa de um
almogo rotdrio, que me sugeriu este

pequeno ligeiro apontamento.

Dizia-me ele: «Para se gastar dinheiro em
pouco tempo, nao ver nada do caminho, ficar
sem jantar e andar com as horas todas tro-
cadas durante alguns dias, ndao ha como viajar
de avido. Pouco depois de partir de New York
serviram-nos o almogo e, sempre sobre nuvens,
descemos em Lisboa ja noite fechada, embora
o meu relogio marcasse apenas 19 horas.
Metemo-nos num taxi € fomos, eu e minha
esposa, para o hotel e, quando ali pedi de
jantar, disseram-me que 0 restaurante ja estava
fechado, assim como todos 0s restaurantes de
Lisboa, dado que era j& uma hora da madru-
gada. Gentis, porém, informaram-me que pode-
ria comer uma boa refeicdo num <dancing»
que ficava perto e que devia estar muito
animado. Achei excelente a ideia mas, minha
esposa, muito seria, disse-me terminantemente
que nao iria, pois ndo fora para frequentar
«dancings» que se resolvera a visitar a Europa.
Assim, acabamos por ir para a cama as 20
horas (pelo meu relégio), tendo-nos sido posta
no quarto uma garrafa de agua mineral, por
ginal muito boa, mas de nenhum alimento
para quem estava com O estdmago Vvazio>.

vOLTANDO para trds — e a caminhada nao

necessita de ser muito longa em tempo,
pois basta ir até ao alvorocer do século XIX — o
globo onde temos a dita ou a desdita de viver,
era demasiadamente grande, admitida que seja
a unidade em quildmetros-tempo de 4 800.
Servindo-se 08 NOSSOS avoengos, em terra, dos
musgculos fortes dos animais que se deixavam

26 montar ou atrelar, e nos mares, da sorte dos

ventos, havia que contar com alguns dias para
se ir de Lisboa ao Porto, com algumas semanas
para se atingir Paris, e com muitos meses para
se dar a volta ao Mundo.

Meio século atras e, mercé do desenvolvi-
mento enorme do caminho de ferro, ja se podia
atingir o Porto em poucas horas e Paris em
dia e meio. Nessa altura, € para as regioes
servidas pelo caminho de ferro ou pela nave-
gacao a vapor, a enorme extensao do globo
de 1800 diminuira sensivelmente pela facili-
dade de deslocacdo em velocidade dada ao
homem. Podemos mesmo dizer que a distdncia
de 2000 quilometros entre Lisboa e Paris
baixara entdo para pouco mais de 100 quil6-
metros-tempo de 1 800.

Hoje, com a aviacao, as dezenas de milha-
res de quildometros da volta ao Mundo que
Phileas Fogg levou 80 dias a percorrer, utili-
zando jA& o caminho de ferro e 0s navios a
vapor, estao reduzidas a menos de 200 quil6-
metros-tempo de 41 800, isto €, menos que a
distdncia de Lisboa a Coimbra em meados do
séeulo passado.

Por fim, se seguirmos 0 mesmo raciocinio
no que respeita as comunicagoes pela radio,
que nos permitem ouvir Los Angeles ou Toquio
no mesmo instante da emissdao, chegamos a
conclusao que a Terra, para estas comunica-
coes, estd reduzida a zero em quilometros-
-tempo de 1800..

PORE‘.M, 0 que se ganha em tempo, no trans-
porte, perde-se em parte ou totalmente
no prazer de viajar. Senao vejamos:

Em 4800 sentia-se e via-se o relevo do
terreno ; hoje, com o caminho de ferro ou o
automovel vé-se e nao se, sente, mas com 0O
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| — Divisao da Exploragao

A) - Servico do Movimento

Ordens de Servico da série M de n.° 1478
de 3-5-961 ao n.o 1496 de 31-5-961.

B) -Servigo do Movimento (Estudos)

Instrugdo n.° 2759 de 2-5-961 — Circula-
¢do de comboios entre as estacdes de Féatima
e Caxarias e sinalizagdo provisoria de Fatima-
-lado Norte e Caxarias.

Instrugao n.c 2760 de 15-5-961 — Suspen-
sdo de circulagoes de Exploracfio no tunel de
Lisboa-R. no periodo das 2-40 as 5-45 horas.

Instrugcao n.c 2761 de 11-5-961 — Canto-
namento automatico entre Setil e Entronca-
mento.

Instrucdo n.2 2762 de 20-5-951 — Sinaliza-
¢80 da estacdo de Alcantara-Mar.

4.0 aditamento a Instrugdo n.c 2703 de

25-4-961—Passagens de nivel das linhas explo-
radas com cantonamento automaético.

1.° aditamento a Instrugdo n.° 2759 de
30-5-961 — Circulagdo de comboios entre as
estacOoes de Fatima e Caxarias.

C) — Servico Comercial e do Tratego

1.0 aditamento ao anexo n.° 1 a Tarifa
Internacional entre Portugal e Espanha de
30-5-961 — Transporte de passageiros e baga-
gens.

Aviso ao Piblico B. n.° 311 de 17-5-961
— Suspensdo do servi¢o combinado entre a
estacdo de Canigos e Riba de Ave-Central e
Pevidém-Central.

Aviso ao Piblico B. n.” 312 de 29-5-961
— Encerramento do Despacho Central de Re-
liquias.

Complementos diversos a Tarifa de Ca-
mionagem de 1 a 31-5-961 — Modificagoes e
ampliagoes.

aviao, voando a mais de 6 000 metros de altura,
Perdeu-se quase por completo a nogao do
relevo que nos fica por baixo e até a cor
deixa de nos impressionar agradavelmente,
Passando tudo a ser pardo claro ou escuro se
S€ trata de terra, e verde negro se de mar ou
Oceano.

Em 4800 sentia-se fortemente a vida no
resfolgar dos cavalos que puxavam a diligéncia,
Nas moscas que atormentavam 08 viajantes,
NO pé que respiravam e nos encontroes que
recebiam dos seus companheiros de viagem.
Sentia-se e via-se vida em todo o redor.

_Uom o caminho de ferro e o automovel
Nao sentimos vida no esforco da maquina que
Ilf)s transporta, mas ainda continuamos a Ver
Vida & nossa volta e sentimos o prazer de viajar.

Com 0 avido, e a parte o ruido dos motores,
tudo ¢ giléncio e morte no exterior, & apenas
S€Ntimos vida nos companheiros que, como
N8, vao encerrados dentro de uma «cela com

asasy, sofrendo em siléncio e ansiando por que
tudo aquilo acabe depressa.

Para mim, que ja tenho algumas dezenas
de milhares de quilometros de voo, considero
o avido um meio de transporte indispensavel
para quem tem pressa, mas indesejavel para
todo aquele que procura o0 prazer de viajar.
Que me desculpem todos 0s que, pouco Sen-
siveis, tém verdadeiro prazer em viajar de
avido. Nao se confunda, contudo, viajar em
avido de carreira com voar em pequenos
avioes de recreio e a baixa altura.

Para terminar, devo dizer que nunca fiquei
sem jantar como sucedeu ao americano a que
acima me refiro, mas senti bem a troca das
horas quando, de um dia para o outro, tive
que jantar em Karachi a hora em que em
Lishoa comeria o almoco... E ndo ficarei sur-
preendido se 0 nOsso americano, ao regressar
a New York, contar que foi obrigado a almogar
ou a jantar duas vezes no mesmo dia...
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H proposito de¢ uma viagem

Pelo Eng. EDUARDO FERRUGENTO GONCALVES

FASTANDO-SE do mar a linha empreende

a dificil escalada das montanhas que

lhe barram o acesso ao interior. Len-
tamente, pacientemente, desdobra seus trilhos
de aco encosta acima, contorcendo-se em
sucessivas curvas e contracurvas, ladeando
vales, evitando esporoes e precipicios, com uma
persisténcia notavel tao caracteristica do cami-
nho de ferro. A paisagem € dura e seca, sob
0 Sol da tarde ainda escaldante, brilhando num
céu azul sem qualquer nuvem. Uma curva e
logo aparece graciosa € moderna ponte de
betdo armado a transpor o pedregoso vale,
agora seco, de manifesto rio de torrente cau-
dalosa. E o Lengue. Outrora a linha seguia um
tracado mais aspero do que este por que pas-
samos, € que nao ha muito substituiu o anterior
que oferecia neste trogo dificeis condicoes de
tracgao, porrequerer nomeadamente 0 emprego
de uma cremalheira, constituindo assim natu-
ral inconveniente a uma exploragao homogeé-
nea e satisfatoria do referido trogo de linha.

Mais adiante, Coruteva. Estagdo perdida na
serrania pedregosa. Local de paragem para
abastecimento de 4gua as locomotivas. Por
vezes igualmente local onde o rei dos animais
vem dessedentar-se nos tanques das proprias
gruas do caminho de ferro, e observar, descan-
sadamente instaladn junto & via, a passagem
dos comboios.

A linha continua a subir. Atinge-se o alto
da Portela donde se desfruta magnifico e
impressionante panorama sobre a cordilheira
em (ue nos encontramos.

Na vertente oposta entra-se na descida,
igualmente aspera mas curta, porque dentro
em pouco voltam a predominar as rampas
para transposicao de nova cordilheira que se

28  avizinha, mais alta que a anterior.

As trevas que, apos breve creptisculo, entre-
tanto nos vém envolver, impedem que conti-
nuemos a contemplar a paisagem que nos
rodeia.,

O siléncio nocturno ¢ apenas cortado pelo
arfar continuo da potente Garratt que, verda-
deiro monstro resfolegante e ameacador, vai
rebocando serra acima o coleante comboio que
nos leva a Nova Lisboa.

Apocaliptico este arfar que se repercute
por montes e vales até distdncias enormes;
estranha visdao a da locomotiva recortando-se
no negrume .da noite e projectando, atraves
da porta aberta da fornalha, insaciavelmente
avida de mais e mais combustivel, revérberos
flamejantes do inferno dantesco que alberga
no seu interior!

No nosso confortavel compartimento-cama
procuramos merecido repouso das fadigas de
mais um dia de viagem por terras de aléem-mar.

E mentalmente revemos o que nos vai
ficando irremediavelmente para tras — o Lobito
com a sua caracteristica restinga e excelente
bafa, a Catumbela e o0s seus belos palma-
res e extensas plantacoes de cana de acgucar,
Benguela e as suas tradi¢goes senhoriais.

Ao outro dia, passada a serra de Lépi, o
comboio rola j& em pleno planalto.

ACODE-NOS & memoria este breve aponta-
mento de viagem, que o tempo ja decor-
rido ainda nao esfumou.

O exemplo da linha férrea que partindo do
Lobito ascende ao planalto e se dirige a fron-
teira Leste de Angola, que atinge apos cerca
de 1350 km. em territério portugués, é fre-
quentemente apresentado como tipico da acgao
de fomento que o caminho de ferro é capaz
de exercer nas regioes que atravessa, fomento



que se traduz no aproveitamento das riquezas
naturais do solo e subsolo e na criacao de
novos nucleos populacionais.

O mesmo se poderia dizer, noutra escala,
da linha que de Luanda segue até Malange.
Outros exemplos ndo nacionais se poderiam
citar. E a experiéncia que o confirma. Com
base nesse principio tem sido realizado o pro-
longamento para oriente do caminho de ferro
de MogAmedes.

Dir-se-4 que o problema na Europa ou em
Africa nao é o mesmo, que os objectivos a
atingir e a concretizar sao essencialmente dife-
rentes.

Apenas no que se refere ao pormenor, mas
nao quanto a funcao essencial do caminho de
ferro como elemento bésico na estrutura dos
transportes de um pais.

Subestima-se hoje nao raro o papel e a
importancia do caminho de ferro como meio
de transporte da nossa época. Por diversas
razoes. Tao diversas quanto a propria varie-
dade da missdo especifica que em cada caso
a0 transporte ferroviario poderda ser exigida.

A questao fundamental reside no aprovei-
tamento racional das suas potencialidades.
Conjugadas, a capacidade e a regularidade de
transporte que lhe sao especificas constituem
inegdvel factor positivo de valorizagao.

Sob o0s climas tropicais ou polares, na ari-
dez do deserto ou nas regioes ricas de matas
€ campos verdejantes, na beira-mar ou na
aspereza das montanhas, sempre o caminho
de ferro tem cumprido a missao que lhe é soli-
Citada, como factor integrante na vida ecuno-
Mmica e gocial das nacoes e comunidades.

Cada meio de transporte tem o seu ambito
€8pecifico e ¢ susceptivel dentro dele de pro-
Porcionar o méaximo rendimento.

Aqui reside o verdadeiro problema. Ha que
Conjugar Técnica e Economia, em busca da
melhor produtividade. A planificagdo resulta
Paralelamente necessaria, em dominio amplo
que transcende em muitos aspectos o do pro-
Prio caminho de ferro.

Nesta matéria a Técnica completa em grande
Parte a Economia. A actividade ferroviaria €,
€M boa verdade, e primeiramente, uma activi-
dade industrial. Mas ndo é menos certo que é
‘ambém a Técnica que proporciona a Econo-
Mia os meios operacionais de que ela, na mis-
880 que lhe compete, tem necessidade.

Dr. José¢ Dias Ferreira de Moura

José de Moura, como era conhecido entre
nos, deixou de existir ontem, repentinamente,
as 7 horas da tarde — triste tarde de um dia
sem Sol—apds curta doenga da qual alias
estava a caminho de convalescenga.

A brusquiddo deste fatal acontecimento
causou em quantos o conheciam a mais desa-
graddvel e dolorosa das impressoes.

José de Moura era, com inteira proprie-
dade, uma alma de elei¢do. De compleigdo
fisica delicada, esta fragilidade era compen-
sada por uma for¢ca de 4nimo, onde se reuniam
as mais preclaras qualidades do homem : —
inteligéncia segura, espirito culto, firmeza de
caracter, lealdade sem mancha—todas elas
reforcadas por uma simplicidade de trato, uma
modéstia verdadeiramente franciscana, faceta
da sua formacdo espiritual que o levava a
amar, com ternura especial, as ideias simples,
as coisas humildes, os animais sem protecgao.

Diplomado pelo antigo Curso Superior de
Letras nunca quis usar o titulo que todos
usam ; nunca no seu dedo se lhe viu o anel
de armas que tinha o direito de usar.

Entrou para a nossa Companhia em 1 de
Margo de 1928 trazendo ja consigo, por afini-
dade, a gesta ferroviaria. Ha cerca de trinta
anos era o meu mais préximo e dilecto cola-
borador.

Posso dizer com seguranga que a Compa-
nhia perde um honrado servidor.

E eu, perdi um grande Amigo.

14 de Junho de 1961.

Antonio Branco Cabral
Secretario-Geral da Companhia

EENESEARS
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RECORDANDO _

B R Y o o7 o o o T RS

AQUELE ano j4 um tanto longinquo de
N 1929, encontravamo-nos8 ainda — bom
grado nosso — no numero dos mortais
que desfrutavam dos favores da mocidade.
Numa fase da existéncia hoje recordada
com um dominante sentimento de saudade,
aquelas dezenas de jovens candidatos — almas
em rodagem, ensaiando 0s primeiros passos
na senda da vida pratica — , tinham visto fran-
queadas as portas de ingresso no ja entao res-
peitavel, embora sobrio, edificio de Santa
Apolonia, mercé do lugar cedido pela «vida
gue passa» a vida que num eterno ciclo se
renova: — «a vida que chega».

A estes esforgados sobreviventes de uma
dura e memoravel prova — o concurso aberto
pela C. P. em 4928 para preenchimento de
vagas existentes nos Servigos Centrais — , re-
gervado estava o aliciante ensejo de iniciarem
a caminhada profissional no periodo dureo da
vida da Empresa: — 08 cinco anos que decor-
rem de 1924 a 1929.

Atravessava-se na realidade uma conjun-
tura assaz aprazivel. Num ambiente de cati-
vante euforia, tudo se conjugava, enfim, para
vincular fortemente a carreira cuja magia 08
havia tocado, estes ferroviarios incipientes...
talvez risonhas promessas futuras, mas em
estado embrionario.

Compreensivelmente avidos de subsidios
que a sua formagao profissional pudessem
aproveitar, de olhos postos no porvir e dei-
xando que O pensamento se espraiasse pe-
rante as realidades concretas de uma pesada
e resfolegante locomotiva a vapor — ou simples-
mente em face dos ledos e utdpicos aspectos
que a juventude engendra com facilidade e
vive com frequéncia — , este punhado de ini-
ciados nas <«artes ferrovidrias» recebia com
viva satisfacdo e invariavel alvoroco, todas as
realizagoes, todos os acontecimentos, todas as
novidades que directa ou indirectamente pu-
dessem concorrer para a consecucao dos seus
objectivos ou para o engrandemmento da
absorvente causa eleita.

Para eles, os Caminhos de ferro, consti-
tufam entdo um pensamento dominante, com

Por J. LOURENCO DE MOURA

0 seu <«qué» de obsessivo mais ou menos
pronunciado.

Havia sem ddvida neste panorama psico-
logico - e para além do que seria normal
observar-se em gituacoes tais -, um zelo ma-
nifesto e excessivo, que nao excluia, cremos,
certo desejo de compita entre 08 seus cultores.

Bons tempos aqueles!...

OI assim neste clima e sob tdo notorio es-
tado de espirito, que 08 neofitos de que
nos ocupamos viram chegar o ja longinquo
meés de Julho de 1929 e, com ele, algo que de
muito promissor encerrava ; — algo que entra
sem alarde no campo das realidades, a cami-
nho de um futuro préspero e notavel; a
caminho de uma merecida entronizacao, pode
afirmar-se hoje, a mais de trés décadas de
distancia.

Estamos em presenca do «Boletim da C. P.»,
fruto benquisto de uma visdo esclarecida, que
faz deliberadamente a sua aparicao perante
a massa mesclada do seu publico — do seu
numeroso publico — conduzido pela mao amiga
e segufa do entdo Director-Geral da Compa-
nhia, Ex.moe Senhor Engenheiro Lima Henri-
ques, e sob a égide das indefectiveis amizades
que desde logo inspirou e radicou.

Em artigo subordinado ao titulo «Para que
se publica o Boletim ?» — nota de abertura da
revista — , definiu aquele prestigioso dirigente
as linhas gerais que deviam orientar a sua
acgao futura:— noticiario, instrugao profissio-
nal, informacgoes, conselhos, higiene, jardina-
gem, etc.,, toda uma gama, enfim, de facetas
de inegavel interesse e manifesta utilidade,
das quais a nova publicagao viria a tornar-se,
com 0 rodar dos anos, valioso repositorio.

O «Boletim da C. P.» constituir-se-ia, segundo
0 vaticinio expresso no mesmo artigo, o trago
de uniao entre todos aqueles que na Compa-
nhia queriam ensinar e todos aqueles que
nutrissem o desejo. de aprender. E se na rea-
lidade o programa estabelecido para a novel
revista se mostrava bem a altura dos elevados
designios com que foi criada, de justica se
torna salientar que a concordante directriz



Direc¢ao-Geral

Pergunta n.° 2207 — Peco ¢ favor de me informar
quando € que um agente tem direito a Abono de Fami-
lia pelos netos ?

Resposta — Tem direito a Abono de Familia pelos
netos com idade inferior a 14 anos, quando se verifi-
quem uma das seguintes eventualidades:

1 — serem Orfdos de pai e mée;

2 — estarem os pais suspensos ou inibidos judicial-

mente do poder paternal ;

3 — sofrerem os pais de incapacidade permanente

e total para o trabalho, atestada nos termos
da Lei;

4 — estarem os pais ausentes em parte incerta,

Divisao da Exploragao
Servigo do Movimento

Pergunta n.° 2208/Cons. n.° 311-M — Numa esta-
Cd0 esta previsto o cruzamento de um comboio rédpido
com um 6nibus de passadeiros.

. Segundo o respectivo horério, o primeiro chega
Minuto e meio depois da chegada do segundo.

Acontece, por vezes, haver o receio do 6nibus
ndo caber dentro dos limites por a sua composicao
Vir reforcada e ser constituida por material de dife-
rentes tipos.

. . Na incerteza da composicdo exceder ou nédo os
limites, ndo serd aconselhdvel, por medida de gegu-
fanca, conceder-se avango condicional ao rdpido que
ndo tem paragem regulamentar na estacdo anterior ?

Resposta — Dada a pequena diferenca entre a
Chegada de um e outro comboio e tendo em vista que
0 rapido ndo tem paragem na estagdio colateral ante-
Fior, deve o chefe fazer parar o 6nibus & primeira
8dulha e dar preferéncia ao répido que serd recebido
€m primeiro ludgar por linha livre, mandando depois
€ntrar o Gnibus.

Deste modo evitar-se-4 a paragem do rédpido na

e ———e

estacdo da retaduarda para feceber o mod. M-196 e
a consequente perda de tempo que serd superior
aquela que vai sofrer na esta¢do seguinte  espera da
entrada do combouio com que cruza,

Servigo da Fiscalizacdo das Receitas

Pergunta n.° 2209 Cons. n.° 390-F — Tendo-me
sido apresentada uma requisicdo para bilhete colec-
tivo, de 2.* classe, ao abrigo da Tarifa Especial n.° 8-
-Passageiros, para 9 artistas de circo, peco informar-
-me, dado que esta Tarifa s6 é de aplicar quando se
trata de 10 passadeiros ou se padue como tal, se o
artista que falta pode pagar pelo preco da classe infe-
rior, neste caso, 3.2 classe.

Na relacdo nominal apresentada apenas foram
indicados 9 artistas.

Que deve fazer-se para que essa relacdo seja
vdlida para 9 em 2% e 1 em 3.2?

Resposta — No caso apresentado deve convidar-se
o Director ou o dirigente do grupo a indicar na res-
pectiva requisicdo mod. F-7-B 9 passadeiros em 2.
classe e 1 em 3.8 processando-se a taxa em confor-
midade.

Na relacdo nominal dos artistas deve constar
apenas os nomes dos que efectuam a viagem.

]

Pergunta n.° 2210/Cons. n.° 391-F — Pec¢o dizer-
-me se 08 mod. F 52 inutilizados ou cujos volumes
tenham sido entregues as «Reclamacgdes», devem ser
indicados também em mod. F 53.

Resposta — Todos os mod. F 52 devem figurar em
mensal F 53, mesmo os inutilizados ou cujos volumes
tenham sido entregues as «Reclamagdess.

No primeiro caso indicar-se-4 no mod. F, 53 a
palavra «inutilizados» e no sedundo caso, além da
indicacdo de «Reclamagdes», far-se-d4 também mencéo
do niimero e data do R 22.

Seguida posteriormente, coroada em ultima
analise por uma colaboracdo literdria de
alraente recorte e honroso nivel, tém feito jus
408 melhores elogios, devidos, que sao, aos
dedicados continuadores da feliz iniciativa.

Fiel aos seus principios e envolto por uma
dureola de dignidade que dia-a-dia se acentua,
O <«Boletim da C. P.» tem continuado, na sua
€Xcelsa missao, a marcha ascensional que o
Caracteriza.

Pujante de vida, generoso em esforgos,
4nima-o o0 louvavel desejo de ndo desamparar
4 Nuinerosa classe que tao eficientemente vem
Servindo. E ndo obstante o caminho percor-

rido, ndo obstante a sua j4 longa jornada, a

perene e salutar juventude que irradia, diz-nos,

sem duvida, que esse desejo se concretizara.
Ridente e invejavel mocidade!...

EM contra-partida — e mau grado hosso =
vém-se caminhando para o ocaso da vida
profissional — e, quiga, da prépria existéncia —,
aquela meia duzia de mocgos azougados que
ha4 pouco mais de trinta anos — entao ferro-
viarios em embriao, como dissémos — , assis-
tiram com alvorogada curiosidade ao advento
do seu Boletim...
Como 08 nossos destinos sdo dispares!...
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éoordenacﬁo de ALBERTO DA SILVA VIANA

Excursao ao Alto Minho

™AL como estava previsto, realizou-se, em

principio de Junho, a excursdo ao Alto

Minho, que constitui um dos mais sugestivos
circuitos turisticos de Portugal.

Os excursionistas tiveram ocasido de admi-
rar a paisagem lirica e inspiradora do Minho
setentrional, ber¢o de tantos poetas de que a
nossa literatura se orgulha.

A par do enternecimento dos campos mi-

nhotos, de fundos verdejantes, foi-lhes ainda
dado apreciar a linda cidade de Viana do Cas-
telo, onde abundam monumentos e edificios
notdveis, e draciosas vilazinhas, como Ponte
de Lima, Ponte da Barca, Arcos de Valdevez,
Monc¢ao, Meldaco, Valenca, Caminha, etc.
Pelas intimeras manifesta¢des de aplauso
chegadas até nés, constatdmos, com satisfacao,
o éxito deste passeio através da linda terra
minhota, tdo cheia de cativantes encantos.

Ferroviarios estrangeiros
em Portugal

ATC ALEMA

A ATC alema, que normalmente nos envia

0s seus grupos nos comecos do Outono,
resolveu este ano incluir também, no seu pro-
grama turistico, uma excursao a Portugal, pela

Primavera.
Esta primeira representacao alema esteve

Os participantes do 2.° Grupo

da excursdio ao Aldarve, em

Sagres, junto da Fousada
do Infante

entre nds de 2 a 12 de Maio e era chefiada
por M. Anton Béck, que jd no ano findo exer-
cera idéntica misséo.

Certos espectaculos folcléricos, ja habituais
nos programas de recepc¢do dos ferrovidrios
franceses, foram adora apresentados, pela pri-
meira vez, aos nossos colegas alemaes, que
ndo esconderam o seu entusiasmo por estas
animadas e coloridas visdes do folclore por=

tugués.



ATC FRANCESA (Regiao Oeste)

A Queima das Fitas da Academia de Coim-

bra € uma das manifestacoes académicas
portuguesas mais fiéis a sua praxe e as tradi-
coes seculares.

Durante a semana de festejos que culminam
com um animado cortejo alegdrico, os estu-
dantes exteriorizam a sua aledria numa explo-
$d@o dritante de juventude.

Esta animagdo, este ambiente juvenil tem
atraido muitos estrandeiros ao nosso Pais e,
desde hd muito, chamou a atencéo dos nossos
colegas franceses da regido Oeste.

Assim, mais uma vez, fomos visitados no
més de Maio por um alegre grupo conduzido
por M. Lequeu, que assistiu as principais festi-

0 1.° Grupo da excursdo ao
Alto Minho, junto ao Posto
espanhol da fronteira de S,
Greddrio (A saida de Melgacgo)

vidades da Queima das Fitas e aproveitou ainda
Para fazer uma larga digressao pelo Pais,

ATC FRANCESA (Secretariado-Geral)

TIVEMOS entre nds, em fins de Maio, um

grupo de 34 ferrovidrios franceses, che-
fiados por M. Lantran, que se fazia acompa-
nhar por sua esposa.

Foi para n6s um prazer receber este grupo,
Pois ndo podemos de maneira nenhuma esque-
Cer quanto M. e M.me Lantran sdv amigos
devotados de Portugal.

Tendo-nos visitado pela primeira vez, e
1956, desde entdo tém dado mostras de uma
infatigdvel dedica¢do para com os ferrovidrios
portugueses, rodeando de atencdes e gentilezas
0S N0ssos grupos que passam por Paris.

Viajando em autocarro francés, os excur-
sionistas seguiram a rota da Costa Cantdabrica,
entrando em Portugal pela fronteira de Valenca.

Numa descida através das zonas turisticas
do centro do Pais alcancaram Lisboa, onde
tiveram ensejo de efectuar as habituais visitas
na cidade e seus arredores.

Finalmente, atravessando a Serra da Arré-
bida, fizeram a tiltima etapa portuguesa em
Evora, donde se internaram em Espanha pela
fronteira de Elvas-Badajoz.

ATC FRANCESA (Regido Norte)

final de Maio foi marcado pela estadia

em Portugal de 30 ferrovidrios franceses
da regido Norte, que visitavam, ao mesmo
tempo, a vizinha Espanha.

Eram acompanhados por M. Hugdues, que
pela segunda vez desempenhava a missdo de
mostrar aos catecistas» franceses as belezas
e atractivos do nosso Pais.

Devido ao elevado nitimero de inscri¢des
foi necessdrio prever para esta excursdo um
segundo grupo, a que nos referiremos no pro-
ximo niimero.
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As nossas iniciativas

NO propdsito de dar a conhecer aos assi-
nantes do Bolefim da C. P. 0os mais
belos recantos de Portugal, temos promovido
vdrias excursdes, cujo éxito excepcional se
deve ndo s6 aos atractivos turisticos dos locais
visitados mas também —assim o cremos —
ao ineditismo e concepg¢do econémica dos res-
pectivos programas, sem falar nos primores da
recepcdo reservada aos excursionistas.

Estd nestas condigdes a excursdo a Serra
da Estrela, que deu inicio & nossa época turis-
tica e se efectuou em trés domingos sucessivos,
com um total superior a 100 pessoas.

Seguiram-se as do Algarve, Alto Minho e
Penhas Douradas, igualmente tdo bem aco-
lhidas, como o demonstra o facto de, em todas,
ter havido necessidade de efectuar desdobra-
mento.

Por ultimo, o consagdrado circuito turistico
da Arrdbida mais uma vez afirmou a predi-
leccdo por esta zona paradisiaca, com a pre-
senca de trés numerosos grupos, auténtica
concentracdo ferrovidria realizada da forma
mais espontdnea.

Registamos com o maior adrado esta con-
sagracdo ao nosso esforgo cultural e turistico,
recebida de tdo numerosa e dedicada falange
ferrovidria, que nos incita a prossegduir no
objectivo tragado de dar a conhecer Portugal
aos portugueses.

Facilidades de transporte nas linhas estrangeiras

Desde 1 de Maio do corrente ano que os ferro-
vidrios reformados e suas esposas podem beneficiar,
nas linhas da Sociedade Nacional dos Caminhos de
11:‘-?11;1'0 Franceses, da reducdo de 50°/, no custo dos

ilhetes.

A reducao serd obtida mediante bonus da prépria
S. N. C. F. (escriturados na C. P.), dos quais constardo
0 percurso em que sao vdlidos, A favor de cada
reformado e de sua esposa sdmente poderdo ser emi-
tidos dois bonus por ano.

Os bonus deverdo ser apresentados nas bilheteiras
da S. N. C. F. juntamente com a Carta de Legili-
magdo do reformado, sem a qual a redugédo néo sera
outorgada.

A reducdo prevista considera-se suspensa, em
todos os anos, no periodo de 20 de Julho a 15 de
Adosto, ambos inclusive, pelo que ndo deverdo ser
solicitados bonus com validade para esse periodo.

Para a obtencdo dos bonus de que se trata deve-
rdo os agentes reformados formular os seus pedidos
em impressos do mod. D 29-B, Se ainda néo possuirem
Carta de Leditimacdo, esta ser-lhe-a fornecida junta-
mente com o bdnus solicitado, sem necessidade de
outro pedido.

A concessdo a que se refere esta comunicagdo
é outorgada aos reformados que se encontravam ao
servico da C. P. quando passaram a situacdo de
reforma; e que prestaram 25 anos, pelo menos, de ser-
vico efectivo nos caminhos de ferro ou contavam
60 anos de idade, pelo menos, na data em que foram
reformados—e ndo tem aplicacdo aqueles que, na efec-
tividade do servi¢o, ndo desfrutavam de facilidades de
transporte*na rede da S, N. C. F.

0 «Estremaduray, espléndido barco da C.P., que estd ao servigo da carreira -Terrefro do Pago-Barreiro
e representa, pela velocidade e pelas comodidades que oferece, um considerdvel melhoramenio
digno de assinalar



TEMAS TECNICOS

Soldadura de carris “par etincelage”

Pelo Eng.

ALVES RIBEIRO

téenica preferida pela maior
parte das Administracdes fer-
rovidrias dispor de Oficinas de
soldadura de carris para obtencio de
barras de grande comprimento.
Assim, por exemplo, em Oficinas
dos Caminhos de Ferro KFranceses
(SNCF), soldam-se carris para obten-
¢ao de barras que chegam a atingir
300 metros de comprimento.
Nestas Oficinas tem tido a maior
aplicacdo a soldadura eléetrica «par
étincelage».

UMAvez obtidas as barras de grande

comprimento, transportam-nas
para a plena via onde, normalmente
poraluminotermia,assoldam nos seus
comprimentos finais: 480 metros, 800
metros e até quilémetros. Obtém-se,
deste modo, as chamadas barras

longas.

A propésito de barras longas, obti-
das por soldadura de carris, sera

curioso observar que estas barras ja

nada tém do carril que lhes estd na

Maviiwio W ardeand O pfroN os
O DAMK VRASOY

PAILEAD T ADLOASURA [ AL ABANEMTO [ ROLSENTO

OAl ANTAS S LD € MEVCHAEND SAY BARNAY] ,

origem. Efectivamente, toda a técnica
do assentamento de barras longas,
temperatura de ligacdo as travessas,
balastro, a sua conservacao peeuliar,
ete., tudo mudou em relacao a téenica
classica de assentamento e manuten-

cdo dos carris!
o que é a soldadura de carris «par
étincelage» ?

Resumldamente,
como segue:

Trata-se de uma soldadura elée-
trica por resisténcia, utilizando, por-
tanto, o chamado efeito Jowule".

Os carris sdo colocados na maquina
de soldar, topo a topo e muito proéxi-
mos um do outro; em seguida, sao
postos sob tensido eléctrica.

Por efeito desta tensdo e por
estarem as extremidades muito pro-
ximas, salta de uma para a outra uma
«chuva» de metal incandescente (de
ail a designacao «par étincelage»), que

descereveremos

(1) Este efeito também estd na origem da iluminagéo
proporcionada pelas nossas lampadas eléctricas.

ARILHEE O SEMSAENS B oS LAY IE

g
B souivgnto gy by _.l
{

Esquema de instala¢iio de soldadura «par étincelager
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provoca a fusio do] metal dessas
extremidades.

E neste momento que se encostam
os topos dos ecarris, aplicando ao
mesmo tempo uma pressio fortis-

Soldadura «par étincelage»

Pavilhoes de uma instalacdo de soldadura
(Austria)

sima. E instantineamente produz-se
a soldadura.

ESTE tipo de soldadura parece nao
ter ainda nome portugués.

Que designacio preferir ?

Os franceses empregam a desig-
nacao «par étincelage».

Os ingleses designam este processo
de soldadura, por «flash welding».

Us espanhois, que se julga nao
praticarem este processo de solda-
dura, parece empregarem a designa-
¢ao <soldadura a tope por chispa».

«Ktincelle» designa uma «par-
ticula» que se destaca de um corpo
incandescente.

«Flash» significa «brilho», relam-
pago, ete.

«Chispa», espanhol e também por-
tugués, significa centelha, particula
luminosa que ressalta de um corpo
incandescente.

«Cintilar» em portugués, melhor
centelhar, significa brilhar com uma
espécie de trepidacio rapida.

«Cintilante», que cintila, serd o
adjectivo preferivel ?

«Soldadura topo atopo cintilante»?

«Soldadura a topo cintilante», ou
mais simplesmente, <«soldadura de
carris cintilante» ¢ |

A estas perguntas poderio talvez
responder os leitores do «Boletim da
C. P.», sugerindo melhor designacéo?




ESCREVAMOS seguida e sucinta-

mente uma instalacao de solda-
dura «par étincelage».

Para isso, servir-nos-emos do es-

Midquina de desempenar

Midquina de serrar

Cais de carregamento (Franca)

quema que documentua o presente
artigo.
Tratando-se de carris usados, estes,

depois de classificados tendo em aten-
¢ao comprimentos, desgastes, ete.,
poderao ter de ser devidamente sa-
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neados de rebarbas e de outros defei-
tos que possuam, pelo que, entre a
sua entrada no recinto proprio e a
sua soldadura, sofrerdao, nos respec-
tivos pavilhoes, indicados no esquema

T B o e M s N A s A

Caminho de rolamento longitudinal
(Austria)

referido, o desempeno e desbaste de
rebarbas, a serragem de defeitos, ete.

Depois dos carris passarem o0 pa-
vilhdo de soldadura, onde foram sol-
dados,limpos da pequenarebarbapro-
veniente da soldadura e, porventura,
ainda desempenados, entrardo no cais
de carregamento donde seguirio para
a plena via para obteng¢do final das
barras longas.

Todo o movimento longitudinal
dos carris é feito por meio de caminho
de rolamento apropriado que todas
estas instalacoes de soldadura pos-
suem.

No caso de se tratar da soldadura
de carris novos, sio estes logo rece-
bidos no recinto préprio que antecede
o pavilhdo de soldadura, por nao se
tornar necessdrio o seu saneamento
prévio.

Levados ao pavilhao de soldadura
proceder-se-4 a semelhanc¢a dos carrig
usados.

Seguida e finalmente passam ao
cais de carregamento.

E assim, em poucas linhas, julga-se

ter descrito aos leitores do «Bole-
tim da C. P.» o processo de soldadura
de carris «par étincelage»,... ou o
processe de «soldadura de carris
cintilantes 7 !

Maquina de soldar Sghlatter (Suica)
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do cais da Estacdo de Santa Apol6nia, um

comboio constituido por trés novas carrua-

dens fabricadas pela Sorefame e um furgdo dos meta-
lizados pela firma L. Dardent, Lda.

As carruadens metdlicas ca vistosa composi¢éo,

exibiam, junto ao tejadilho, a longa faixa amarela con-

vencional determinada pela Unido Internacional de

N O passado dia 25 de Maio, formou-se na linha 5

A composiciio de fabrico nacional apresentada
na Estac¢fio de Santa Apoldnia

A receber o Sr, Prof. Doutor Mério de Figueiredo,
Presidente do Conselho de Administracédo, e os
Srs. Administradores Engs. Ant6nio da Costa Ma-
cedo e Nogueira Soares, estavam presentes os Srs.
Engs. Espredueira Mendes, Director-Geral, Branco
Cabral, Secretdrio-Geral, e Pedro de Brion, Sub-
director.

Compareceram, igualmente, muitos funciondrios
superiores da Companhia e alduns técnicos da Sore-
fame e da firma Dargent.

Estas trés carruadens fazem parte de um grupo
de vinte e duas, todas de 1.2 classe, encomendadas pela
C. P. ao abrido do Il Plano de Fomento. Com assentos
magnificamente forrados e com cortinas amarelo-
-candrio, estas carruagdens séo de corredor lateral,
medem 26 metros de comprimento, pesam 36 toneladas

Pormenor das magnificas carruagens

Durante a visita dos Administradores e Directores

Caminho de Ferro para se distinguirem, a vista, como
Sendo unidades de 1.2 classe.

Alguns Administradores da Companhia visitaram
demoradamente, cerca das 13 horas desse dia, este
excelente comboio de fabrico inteiramente nacional,
que mereceu, com inteira justica, a admiragéo deral
de todos os que o viram.

(9 ton. por eixo) e possuem 9 luxuosos compartimentos
com a lotacdo total de 54 lugares. Sdo de ago inoxi-
dével e produzidas sob licenca da The Budd Company,
de Filadélfia (E. U, A.). Assemelham-se &s unidades
mais modernas, da mesma classe, que a S. N. C. F.
(Caminhos de Ferro Franceses) possui em servico
no «Sud-Express»,

39



40

O Conselho de Administragédo louvou os seduintes
adentes pelos motivos que se indicam:

Augusto Mendes da Silva, Inspector de instala-
¢cOes eléctricas: pela sua dedica¢éio ao servico e pela
forma criteriosa como tem ministrado instrugdo para
adaptacdo do pessoal de condugdo aos novos meios
de traccdo.

José Baptista, Marinheiro de 1.% classe: pelas
diligéncias que efectuou no dia 6 de Abril de 1960,
para libertar o hélice do vapor «Alentejo», quando
este efectuava uma das suas carreiras e o hélice se
enleou num cabo de uma bobia.

Carlos Moreira da Silva, Contramestre de 2.2
classe: por ter idealizado um dispositivo que permitiu
melhoria das condi¢des de producdo dentro da espe-
cialidade do seu servigo.

Jilio de Azevedo, chefe de estacéio de 1.® classe:
pela maneira criteriosa como tem procedido — defen-
dendo os interesses da Companhia sem menosprezar

os do piiblico — no ajuste das indemnizacdes a padar
pela Companhia por avarias e faltas de remessas.

Artur Martins, auxiliar; por, com risco da pro-
pria vida, ter salvo um rapaz de ser trucidado por um
comboio, no apeadeiro de S. Domingos, no dia 19 de
Junho de 1960.

Sérgio Vieira da Rocha, assentador de 1.° classe:
por, no dia 11 de Julho de 1960, ter salvo a vida de
um menor de 9 anos de idade, que havia ficado com
um pé entalado na lanca de uma das agulhas da
estacdo de Lisboa-P, conseduindo que o comboio
n.° 2039, que se aproximava, parasse a pouca distincia,

Antonio Silva GQodinho, chefe de distrito;

Manuel Jilio Borreicho, assentador de 1.2 classe;

Agostinho dos Santos Ribeiro, assentador de
1.7 classe: porque, apds terem caido fortes bategas de
ddua, tomaram a iniciativa, ndo obstante se encon-
trarem de folga, de rondar a via e de a desobstruir de
obstdculos que encontraram, evitando, assim, pos-
sivel acidente a um comboio que se aproximava.

i B e e i i ™ S S e e S i o o o B e S

A fachada principal da estagfio de Lishoa-Santa Apoldnia (fofo de Carlos Marques)



TEMAS TECNICOS

a5Sicacd0 analoga 105 malera e pecas
dprovisionaos efa b. P. — Geas onjectvos

Pelo Eng. ANTONIO DUARTE SILVA

O intuito de se conseguirem aprecidveis
N economias no aprovisionamento dos
diversos materiais consumidos pela
Companhia, decidiu a nossa Administragio
obter o concurso duma Firma especializada
nestes assuntos.
Esse concurso traduziu-se por duas cate-
gorias de trabalhos :

estabelecimento duma nomenclatura
de materiais consumidos pela C. P.;

reorganizacao dos Servicos interve-
nientes no circuito dos Aprovisiona-
mentos.

Consideraremos aqui, somente, a primeira
categoria de trabalhos, por ser essa a que
maior interferéncia tem em todos os Departa-
mentos da Companhia e que, por i8so mesmo,
maior interesse tem despertado.

A elaboracdo da nova nomenclatura de
ateriais obedeceu aos principios da classifi-
cacao analdgica, englobando todos os artigos
Consumidos pela Companhia, o que propiciara,
Numa fase posterior, a investigacdo analdgica
segundo o Método BRISCH-COPIC.

No caso particular da nomenclatura de
Inateriais, a classificacao analogica consiste
€8sencialmente em :

descrever as matérias primas, pecas,
Orgaos ou artigos pelas suas caracte-
risticas fundamentais, desprezando o
que € passageiro (0 seu emprego, por
exemplo) e o que ¢ supérfluo (tudo o
que pode ser alterado sem afectar o
cumprimento das respectivas especi-
ficagoes) ;

apresentar essas caracteristicas por
forma a tornar patentes todas as pos-
siveis aplicagoes ;

agrupar 08 artignos com caracteristicas
comuns ou que podiam ser comuns,
a fim de realgcar a sua semelhanga ;

ordenar essas caracteristicas segundo
um plano que dé a nocao do conjunto
dos artigos e permita encontrar, facil-
mente, qualquer deles.

Deste modo, reunindo 0 que a necessaria
divisdo do trabalho dispersa, a classificacao
analdgica dos materiais consegue evitar a dis-
sipagdao da experiéncia adquirida e permite
efectuar confrontos sistematicos que descobrem
um campo imenso de novas possibilidades.

Como vemos, ndo se trata apenas de uma
classificacao «logica» dos artigos, atribuindo-
-se-lhes «ntimeros» segundo uma codificagao
décimal, pois que, aplicando-se aos diferentes
materiais e pecas 0s principios enunciados,
evidenciam-se as suas caracteristicas estaveis
e essenciais, agrupando-os em funcao destas
caracteristicas e permitindo determinar o seu
emprego, possibilidades, modo de fabricagéao, ete.

Em tal classificacao, a procura de um deter-
minado material ou pega nao sd ¢ facil como
também 1til, pois pode conduzir-nos a desco-
berta de materiais ou pecas praticamente idén-
ticos mas cuja identidade estava, até entdo,
indefinida.

Cada material ou pega que figure na clas-
sificacao fica, portanto, no seu «lugar» rodeado
dos materiais ou pegas que lhe sao analogos
e ligado a todos os elementos que, de qualquer
forma, tém com ele afinidades ; estes elementos,
por sua vez, ficam rodeados doutros que lhes
sao semelhantes sob o ponto de vista de apli-
cacgao.

A classificagdo analtgica ¢é, por outro lado,
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0 ponto de partida para a exploragéao correcta,
com fins estatisticos, das mdaquinas electronicas
e para qualquer estudo de investigacao opera-
cional aplicado a gestao dos stocks, a nor-
malizacao, etc.

O simples facto de especificarmos 08 artigos
aprovisionados e de os classificarmos segundo
as caracteristicas que interessam a sua apli-
cacao, expressas numa linguagem unica e
compreensivel para todos (unifica¢do das desi-
gnagoes), pode conduzir-nos aos seguintes
resultados:

compra dos artigos pretendidos, evi-
tando-se a aquisicdo de artigos improé-
prios para a aplicacdo a que se des-
tinam e a aquisicao de artigos muito
dispendiosos (como consequéncia de
especificagdoes inutilmente sobrecar-
regadas de caracteristicas suplemen-
tares) ;

conhecimento do que deve existir em
armazém, evitando-se a compra pre-
cipitada de artigos porventura arma-
zenados com outra designacao ;

compreensao mutua entre os forne-
cedores e o Servigco de Compras donde
resulta a possibilidade de comparar as
ofertas de produtos com designagoes
comerciais diferentes (aquisicoes em
melhores condi¢oes de prego), a redu-
¢cdo dos prazos de aprovisionamento
e, portanto, dos stocks de seguranca
(evita-se a troca de correspondéncia
para se explicar o que se pretende),
a redugdo das despesas inerentes a
compra e a recepgao, etc.

Estes sdo os efeitos que a especificagdao e
a classificacdo podem ter na compra de mate-
riais, isto €, nas transacgoes com 0 exterior —
os fornecedores da Companhia. Os efeitos sdo
igualmente apreciaveis no ambito interno da
Empresa: redugao do tempo que decorre entre
o estabelecimento do pedido e a propria
compra, a obtencao imediata no armazém dos
artigos pedidos, etc. E, a tais beneficios, leva
vantagem, indubitavelmente, o trabalho condu-
cente a exacta especificagdo do artigo e 4 sua
procura na nomenclatura, através o qual os
agentes da Companhia adstritos aos servigos
de requisicao e fornecimento obtém, ou actua-
lizam, a formagao tecnoldgica que o8 orientara
na mais econdOmica aplicacdo dos materiais.

Este pessoal habituar-se-4 a conhecer os

articos em funcédo do seu apropriado emprego
ou de todas as possiveis aplicagdoes, 0 que
conduzird ao aprovisionamento de artigos mais
polivalentes, a melhor e mais lata aplicagao de
cada um deles, e, consequentemente, ao melho-
ramento da qualidade do produto fabricado.

A classificacdo analogica permite ainda
ordenar o inventario e os proprios armazens.

A ordenacao do inventario — agrupado em
divisbes e subdivisoes técnica e economica-
mente significativas—forneceré indicagoes uteis
para regularizar o aprovisionamento, fazendo
realcar os artigos cujos <«movimentos» 8ao
concomitantes, o que facilitard a gestdo dos
stocks e 0 agrupamento das encomendas. Estas
vantagens 8ao particularmente sensiveis quando
se utilizam maquinas de cartdes perfurados
cujas vastas possibilidades sao, entdao, muito
proveitosas.

Por outro lado, do ordenamento dos arma-
zéns resultard, como € 16gico, a pronta loca-
lizacdo dos artigos procurados, a simplificacao
da manutencao e a fiscalizagao eficiente dos
materiais em todos 0S8 seus aspectos.

O enunciado destes resultados bastara para
demonstrar a complexidade da tarefa de quem
elaborou semelhante classificacao. No entanto,
esta ¢ feita duma vez para sempre, bastando,
depois, corrigi-la e explora-la: essa serd a
missdo a cometer a um <«servigco de normali-
zacao e controle».

Estabelecida a classificacdo (nomenclatura),
uma das primeiras técnicas da investigacao
analdgica a por em pratica € 0 «controle» ou
«criblage» dos pedidos de compra. Consiste,
essencialmente, em confrontar os artigos novos
pedidos com 0s artigos andlogos que ja existem
na classificagao, a fim de evitar a repeti¢ao de
estudos que ja foram feitos e a introdugao
duma variedade supérflua. <«Controlar» o0s
pedidos de compra de artigos novos €, pois,
procurar na classificagdo, os elementos ana-
logos ja existentes que possam servir tdao bem
ou melhor que os novos, evitando-se assim as
despesas que um acréscimo da variedade
acarreta.

Frequentemente, porem, do confronto entre
um artigo novo e varios antigos pode concluir-
-8e¢ que estes ultimos constituem uma solugao
ja ultrapassada ou solugbes inutilmente dife-
rentes dum mesmo problema, como, por
exemplo, o emprego de pecas diferentes para



a mesma funcdo. Surge, assim, a oportunidade
de eliminar os artigos menos convenientes,
generalizando o emprego do artigo técnica ou
econOmicamente mais vantajoso.

Nesta primeira fase de <exploracao» da
nomenclatura de materiais, admite-se, portanto,
em principio, que os artigos ja utilizados pela
Companhia sdo os mais adequados, 0 que nao
impede de verificar-se, quando do <«controle»,
0os fundamentos de toda a novidade proposta,
e que a introducdo dessa novidade na nomen-
clatura comporta vantagens [(progresso indis-
cutivel, utilizacao mais econémica, eliminagao
consecutiva de um ou mais artigos antigos que
0 novo substitui com proveito).

Na segunda fase da «exploracdao» da nomen-
clatura por-se-4 em pratica uma outra técnica
da investigagdo analdgica: a normalizacao
propriamente dita.

Esta fase difere da precedente nos seguintes
pontos :

em lugar de se exercer uma acgao
didria, &8 medida que surgem as neces-
sidades, agir-se-4, sistematicamente,
segundo um plano preestabelecido ;

em vez de se encontrar uma solugao
sem modificar nada do que ja estava
feito, pdem-se de novo 08 problemas
no seu conjunto a fim de se obterem
as solucoes que, no momento, possam
considerar-se as melhores.

Como se pode compreender, a classificagao
analdgica constitui ainda, nesta fase, um instru-
mento indispensavel, visto que, por um lado,
faz sobressair a importancia relativa dos pro-
blemas a tratar, orientando, no melhor sentido,
a elaboragcdo dum programa de normalizagao,
e, por outro, realga os factores sobre 0s quais
se devera agir, sugerindo as solugoes de uni-
ficagdo possiveis e conduzindo a solugao 6ptima
visada que serda o «standard».

Quando existam normas nacionais que
cubram o assunto tratado, é evidente que O
«standard» devera satisfazer a essas normas,
pelo que o servico normalizador beneficiara
nao s6 da experiéncia verificada na propria
Empresa, como, também, da do conjunto da
industria nacional. Resta-lhe seleccionar, dentro
da variedade, certamente ainda muito vasta,
que satisfaz as necessidades gerais, 0 que
interegsa & Companhia.

Para os artigos que foram objecto de nor-
malizacdo, o «controle» continuara a funcionar,

mas a dua accao incidird, entdo, sobre o
¢«standard», (verificando-se a sua adopcdo por
todos 08 organismos), e, ndo, como anterior-
mente, sobre a experiéncia passada.

Uma das consequéncias da normalizacéo,
quando esta abrange materiais que sao nor-
malmente armazenados, podera ser a «conge-
lagao» dos materiais que foram rejeitados por
essa normalizacao.

Este aspecto do problema merece especial
atencao porquanto poderdao resultar inconve-
nientes tao graves que conduzam, nalguns
casos, & impraticabilidade da normalizagdo. A
aplicacao de metodos especiais — como a atri-
buicdo de <«posicOoes» de armazenagem — de
eficiéncia ja comprovada, permite tornear estes
inconvenientes, assegurando a utilizagao prio-
ritdria e o esgotamento dos stocks de artigos
¢«ndo standard».

Esta sera outra das funcoes dum <«servico
de normalizacdo e controle».

Mas o ciclo das técnicas de exploragao da
Nomenclatura nao ficara completo, se nao
encararmos a sua actualizacao. Com efeito,
um dos reparos feitos & normalizagao por pes-
soas mais ou menos bem informadas € o de
gue, opondo-se a introdugdo de novidades, a
normalizagdao constitui um obstaculo ao pro-
gresso. Na verdade, em virtude do processo
que acabamos de descrever, poderemos con-
cluir que esta afirmag¢ao nao ¢ verdadeira,
pois o «controle» permite efectuar o exame
dos artigos novos e 08 pedidos de anulagao
dos «standards» a medida que eles se apresen-
tam; assim, o servico normalizador podera
verificar, dia a dia, se a solugao que foi reco-
nhecida optima num determinado momento 0
€ ainda, e, corrigi-la, se tal for necessario.

Nas suas linhas gerais, sdo estes 0s objec-
tivos que se pretendem atingir com a elabo-
racao e a aplicagao da nova nomenclatura de
materiais.

Uma parte dessa nomenclatura, cobrindo
importantes familias de artigos, encontra-se ja
em aplicagdo. Outras, j& elaboradas, serao
langadas em breve, enquanto prosseguem 08
trabalhos para a extensdao da nomenclatura,
a todas as familias de artigos.

Entretanto, para os sectores da nomencla-
tura ja lancados, iniciou-se a primeira fase da
sua «exploragao», isto €, o «controle» de todos
08 pedidos de compra.
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Pelo Dr.

ROGERIO TORROAIS VALENTE

I. Escalas de planeamento urbanistico

Dentro dos conceitos actualmente predominantes
sdo bem dilatados os limites do Urbanismo, ramo de
conhecimento de divuldacdo ainda relativamente re-
cente. Definido como «ciéncia dos agrupamentos
humanos», como alguns pretendem, como «complexo
organizador de cidades e territérios», como outros
opinam, ou mesmo identificado com a expressédo um
tanto intraduzivel dos franceses de aménagement du
territoire, ou seja o ordenamento ou arranjo do terri-
tério em todos os escaldes, com a inerente investigacédo
da melhor reparticdo da populagdo com vista ao seu
bem estar e florescimento, é evidente que o urbanismo
ndo se confina aos aspectos locais, mais perceptiveis
3 deneralidade das pessoas, mas abrande igualmente
os aspectos redionais e os do conjunto do territério
nacional, uns e outros requerendo, mais do que simples
mirada pessoal, amplos estudos de andlise e de sintese.
Por isso que no planeamento urbanistico séo conside-
radas habitualmente as escalas local, regional e na-
cional, o que ndo significa inicamente um alargamento
geogréfico mas ainda uma hierarquizacéo de problemas
que carecem todavia de ser perfeitamente coordenados.

O planeamento urbanistico local é largamente
exemplificado com qualquer plano para esta ouaquela
cidade, vila, freguesia ou aldeia. No que toca a planos
urbanisticos regionais serd possivel, segundo se cré,
apresentar entre nés dentro de alguns anos exemplo
marcante com o Plano Director do desenvolvimento
urbanistico da regido de Lisboa, cuja elaboracdo foi
decidida por Lei promuldada em Agosto de 1959, Rela-
tivamente ao planeamento urbanistico & escala nacio-
nal deve dizer-se que em Portugal ndo se entrou ainda
deliberadamente em tal fase, que constitui aspiracéo
de muitos e representa por razdes vérias verdadeira
necessidade, Todos os esforgos se conjugam para, tdo
rapido quanto possivel, a mesma se alcancgar, &4 seme-
lhanca de alguns outros pafses (como é o caso, por
exemplo, da Holanda, que denota a tal respeito notério

adiantamento).
2. O planeamento urbanistico e as redes
de lransportes

Os transportes estéio inextricavelmente ligados ao
urbanismo.Paraalguns especialistas mesmo o problema

da circulacdo constitui um dos aspectos capitais do
arranjo urbanistico ().

Por isso, nos védrios paises, o planeamento urba-
nistico d4 relevo aos problemas de transportes, desde
os urbanos até aos interurbanos, a incluséo destes
tiltimos bem compreensivel ante as enormes porgoes
territoriais susceptiveis de ser abrandidas.

O diploma bésico do urbanismo francés (La Loi~
-cadre de !'Habitation et de I’Aménagement du
Territoire) consigna autorizacdo ao Governo para
promover, de acordo com as colectividades interes-
sadas, um programa a longo termo de grandes traba-
lhos de arranjo com respeito principalmente as redes
de transportes ferrovidrios e as vias rodovidrias de
grande trafego.

Relativamente & Holanda, pais que se deve quali~
ficar na vanguarda do planeamento urbanistico as
escalas redional e nacional, continua a atribuir-se
relevincia as redes de transportes (caminhos de ferro,
canais e auto-estradas), ndo obstante a elevada den-
sidade de vias ja existentes.

Também entre nds a ja aludida Lei que promulgou
as bases em que deverd ser elaborado o «Plano regio-
nal de Lisboa» prescreve que a definicdo «das redes
gerais de comunica¢des e transportes» serd uma das
principais preocupacdes a ter em vista.

3. O caminho de ferro no planeamento
urbanistico. Presen¢a indispen~-
savel

Podendo o planeamento urbanistico abrangder
regioes mais ou menos extensas — e inclusive todo o
territério nacional — é por demais evidente que os
planos a dizar ndo podem alhear-se do caminho de
ferro, que oferece ainda hoje a grande rede coesiva,

(1) Num estudo contido numa revista francesa, por
exemplo, pode ler-se a propdsito da cidade de Paris: «Cer-
tains diront que le probléme du logement est le probléme
n.t 1 et prime tous les autres. Rien n'est moins sir. Le loge-
ment intéresse les individus; la circulation, la collectivité;
sauver les individus n'a raison d’étre que si l'on ne condamne
pas a mort la collectivité. En tout cas la connexion des deux
problémes ne saurait étre ignorée. (Cf. Pierre Lavedan «La
Circulation Urbaine», in «La Vie Urbaine», Janeiro-Mar¢o,

1057).
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formando um todo, para a deslocagdo de pessoas e
bens, as escalas redgional e nacional.

Alids, o problema assume maior transcendéncia
quando se tem em mente a devida articulacdo com os
planos de desenvolvimento econémico, como hoje em
dia se preconiza.

Ainda recentemente tivemos ocasido de ouvir uma
das vozes mais autorizadas em matéria de planeamento
urbanistico, o Eng. J. Vink, director do Rijksdienst
voor het National Plan (organismo holandés para o
arranjo do espaco) expressar-se piitblicamente nos
seduintes termos a propoésito dos planos que abrangem
a zona central do seu pais (Randstad) (?):

«Cependant, un systéme adéquat de chemins de

(2) Conferéncia da série proferida em Lisboa no Coléquio
sobre Urbanismo (Margo de 1961), iniciativa do Ministério
das Obras Publicas.

N N aizdcien oo say

fer est également nécessaire pour le fonctionnement
de la Randstad. /l s’agit ici de 3 sortes de commu-
nications ferroviaires. D’abord, les grandes lignes
nationales et internationales, Puis, les communica-
tions entre les différents secteurs de la Randstad,
Et enfin des services semblables a ceux de <London
T'ransport», da Métro parisien, etc.. D’aprés les
recommandations de la commission d'études on
devra construire quelques lignes nouvelles et dou-
bler la voie de la ligne principale d’'Amsterdam a
Rotterdam, de sorte qu'elle puisse étre employée
simultanément par des trains rapides entre les
grandes villes et des trains omnibus qui s’arrétent
a courte distance pour desservir les différents quar-
tiers de villes,

Actuellement, ces sugestions sont étudiées par
la Compagnie des Chemins de Fer. C'est a Rotfer-
dam en particulier ou des extensions du réseau
existant s'imposent dans le cadre du développement
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trés dynamique de cette région. A Rotterdam égale-
ment on esten train de construire la premiére ligne
de métro aux Pays Bas»,

Tal revelacdo ganha ainda maior significado
quando se atenta na profuséio de servicos de trans-
portes e no elevado aperfeicoamento por estes alcan-
¢ado na Holanda.

Em nosso entender, trés aspectos do planeamento
urbanfstico requerem dgeralmente a indispensével pre-
senca do caminho de ferro:

— Relagdes suburbanas
— Localizacdo de indistrias
— Futuros emalhamentos ferrovidrios

No tocante ao primeiro aspecto, e mau grado a
tendéncia paraa desconcentracdoao redor dos grandes
centros, € inegdvel que o caminho de ferro assume um
papel de primeiro plano. O trdfego de passageiros
denominado «pendular» (*) ou de «migra¢des alter-
nantess, caracteristicamente de drandes massas, é
tipico das redes ferrovidrias dus védrios paises e com
dificuldade se pode conceber que no futuro assim nédo
continue a ser.

A conhecida rede da «banlieue» de Paris, verda-
deira rede miniatura envolvendo a capital francesa
com mais de 800 km de linhas férreas, movimenta
(ambos os sentidos considerados) mais de 2160 com-
boios, assim distribuidos pelas oito estacdes (4):

No sentido No sentido
ascendente descendente
Paris«sEste . . . . ., 80 82
Paris-Bastilha., . . . 31 31
Paris-Norte. . . . . 146 143
Paris-S. Lazare . . . 456 465
Paris-Invédlidos. . . . 68 69
Paris-Montparnasse . . 63 64
Paris<Or88y. e o e 108 108
Paris-Lyon . 124 130
Total. 1076 1 092

Versalhes, s6 ela, liga-se a Paris por trés linhas
diferentes, com testa, respectivamente, nas estacoes
deS. Lazare, Invdlidos e Montparnasse, sendo o nimero
de circulacdes, em cada um sentido, de 52 no primeiro
caso, de 69 no segundo caso e de 68 no terceiro,
ou seja, um total de 189 circulagdes. Mas abundam
os exemplos de outras capitais (tomando-se sempre
o total de circulagdes dos dois sentidos); Bruxelas-
-Malines (218); Amsterddo-Haarlem (204): Londres-
-Houslow-Whitton (256); Budapeste-Csepel (234) e
Madrid-Escurial (51).

As 400 circulagdes suburbanas de passageiros que
chegam as estacdes que servem Lisboa ou das mesmas
partem (incluidas as das linhas electrificadas de Sintra,

(3) «Pendelwanderugen» na terminologia dos estatis-
ticos alemades. '

(4) Informe obtido directamente dos servigos respectivos
da 8. N, C. F. relativamente ao ano de 1959,

Azambuja e Cascais) atestam também a importancia
das lidacoes ferrovidrias na respectiva regido.

Intimamente relacionado com este aspecto das
relacdes suburbanas estd o planeamento das estacgdes.
Integrar a estacdo na cidade ou vila que serve deveria
em tais casos constituir preocupacéo primordial do
urbanista, tendo em conta as necessidades dos pedes,
ciclistas, autocarros, tdxis e viaturas particulares,
inclusive evitando-lhes que o acesso ao pdtio das
estacdes obrigue a travessia de rua ou praca de forte
trafedo urbano.

Nalguns casos, mesmo, solu¢des audaciosas tém
sido usadas em cidades estrandeiras com a elevacgdo
do nivel das vias para evitar passadens de nivel nas
proximidades das estagdes, ao mesmo tempo que as
estacdes centrais de autocarros interurbanos (®) séo
localizadas sempre que possivel nas proximidades e a
praca fronteira & estagdo faculta amplo estacionamento
e contacto com os meios de transporte urbanos.

Quanto aos outros dois aspectos citados — locali-
zacéo de indiistrias e futuros emalhamentos ferrovia-
rios — hd razdes bastantes para atribuir ainda ao
caminho de ferro importantes missoes.

Na realidade, a vizinhanca do caminho de ferro
possibilita a uma inddstria o contacto com uma rede
de transportes regulares de projec¢éo nacional e até
internacional, o que implicitamente lhe garante condi-
¢oes para o afluxo das matérias primas que necessita,
mesmo procedendo de regides afastadas, de portos de
mar ou de paises estrangeiros, ao mesmo tempo que
os produtos fabricados, expedidos em dgrandes ou
pequenas partidas, podem ser levados aos mais diver-
sos pontos do Pafs ou aos portos de mar ou centros
consumidores estrangeiros. Os industriais ndo neces-
sitam entdo de dispor de uma ordanizacdo de trans-
portes proprios, ditos particulares, nem de estar depen-
dentes da camionagem ocasional (°), esta, alids, londe
de ser ad®quada quando se trate de remessas parce-
lares para destinos variados e distantes.

Por outro lado, a valorizacdo do tréfedo ferro-
vidrio, quer deral, quer redional, sobretudo em linhas
e trogos de débil intensidade, é uma necessidade pre-
mente que bem deveria ser compreendida por todos os
que de certo modo se preocupam com 0 nosso desen-
volvimento econémico & escala regional, pois a longa
permanéncia de linhas ndo rendéveis cria forte «han-
dicap» ao aperfeicoamento na rede ferrovidria em
exploracdo.

Torna-se assim imperioso que no planeamento
urbanistico o critério locacional de certas indiistrias
tenha em mente, além de outros intuitos também pon-
derosos (descentralizacéo urbana, valorizacdo regio-
nal, salubridade, etc.), € sempre que possivel, esta

(3) Um dos urbanistas mais destacados da escola [ran-
cesa, o Prof. Gaston Bardet, escreve na sua obra Urbanisme:
«Afin de réduire les barriéres artificielles qui constituent le
rail dans les villes, Il est bon de sureleverde 7 a 8 m le plan
du chemin de fer et répartir les gares pour évifer les conges-
tions circulaires qu'elles provoquent, tout en les jumelant
avec des gares routiéres et des aéro-gares».

(6) A camionagem de mercadorias dita regular é, como
se sabe, excessivamente fragmentdria para que possa COnvir,



desejdvel vizinhanga da via férrea, pormenor técnico
que afinal terd fundas incidéncias econ6micas (7).

De resto, e dentro do critério que perfilhamos,
a politica locacional é das que mais tem necessidade
de ser articulada simultdneamente com o planeamento
urbanistico (cidades satélites, etc.) e com o planea-
mento econémico, por isso que as directivas de ordem
econdmica se deve conferir marcada posicdo.

Mas deve notar-se que quando falamos de vizi-
nhanga nem queremos significar a localizagéo perfei-
tamente & beira da via férrea nem excluimos que outiras
razdes se sobreponham e a ndo possibilitem, Para tais
casos, que no planeamento se teriam de justificar devi-
damente, 14 estaria a coordena¢@o dos transportes —
técnica e normativa — desde o ramal particular, aos
variadissimos engenhos combinados carril-estrada e
aos servicos combinados dos dois sistemas de trans-
porte.

MILHARES DE PASSAGEIROS

vidria do Continente aprovado pelo Governo () dentro
dos propdésitos da rapidez do transporte com a menor
distdncia, da diminui¢do de custos e da valorizagdo
econémica regional. Em especial o problema das
grandes dreas vazias de linhas férreas, que certamente
tem sido um O6bice importante do desenvolvimento
econémico e urbanistico redional, bem ganharia sendo
apreciado a luz das novas determinantes.

4. O planeamento urbanistico da regido
de Lisboa e as implicacdes ferro-
vidrias

Estuda-se presentemente, na sequéncia da provi-
déncia legislativa a que jé& anteriormente aludimos,
a elaboragéo do chamado plano director do desenvol-
vimento urbanistico da redido de Lisboa (abreviada-
mente «plano director da regdido de Lisboa»), abran-
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DESEMBARCADOS

Finalmente, em relacdo a futuros emalhamentos
ferrovidrios é chegada a oportunidade de ponderar
em que medida é de aproveitar ou de ajustar as cir-
Cunsténcias decorrentes o Plano Geral da Rede Ferro-

S

(7) No parecer da Camara Corporativa sobre o projecto
do Il Plano de Fomento (parecer n. 3 VIl, «Metropoles, de
que fol relator o Eng. Ferreira Dias), pode notar-se a seeuinte
pPassagem associando concretamente a localizacdo de novas
indistrias com a implantagdo da via férrea : «Criar uma via
férrea, directamente ligada a Lisboa, cortando as magras
areias pliocénicas da margem sul, em terrenos tdo planos
€omo os da margem norte, mas de muito menor valor agri-
cola, para onde se canalizassem novas indistrias, seria bem
m pensamento ajustado a qualquer plano de fomento. Nem
de outra maneira se conseguird dar a margem sul condigdo
de vida propria, sem a transformar em mais um «dormitorio»
de Lisboa.

gendo os concelhos de Cascais, Lisboa, Loures, Mafra,
Oeiras, Sintra e Vila Franca de Xira (todos do distrito
de Lisboa) e os de Alcochete, Almada, Barreiro, Moita,
Montijo, Palmela, Seixal, Sesimbra e Setiibal (todos do
distrito de Setiibal).

A maneira como o caminho de ferro se tem desem-
penhado da sua missdo no trédfego suburbano de Lisboa,
sobretudo que foi levada a cabo a electrificacéo das
linhas da C. P,, parece aconselhar que o seu papel em
outras missdes do mesmo tipo seja atentamente pon-
derado nos estudos em curso. Ocorre-nos a titulo

(8) Ver decreto n. 18190, de 28 de Margo de 1930,
Didrio do Governo, 1." série, n.* 83, de 10 de Abril de 1930,
classificando cerca de 3700 km de novas linhas [érreas, o que
até agora ndo teve concretizacdo na pratica.
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exemplificativo: a sedunda circular da capital, esta-
belecendo novo acesso das proximidades de Damaia
a Sacavém (); a quadruplicacio de certas vias; a ponte
sobre o Tejo com lidacéo ferrovidria electrificada e o
necessdrio emalhamento na mardem sul; outras pos-
siveis radiais beneficiando os afluxos de, e para,
a capital, hoje precariamente servidos por outros meios
de transporte; e as novas estagdes de Lisboa em
coordenacdo eficiente com os transportes rodovidrios
(urbanos e suburbanos) e o metropolitano. Alduns
destes problemas, até jd, suscitaram longdos estudos
técnicos que demonstraram a sua viabilidade e opor-
tunidade; o que importa adora é a devida inclusdo num
esquema de financiamentos e realizagdes.

Uma razdo bastante forte para avaliar da iitil
presenca do caminho de ferro quando se tentam encon-
trar melhores solugdes urbanisticas estd na ponderacéo
simultidnea dos parimetros tempo de viagem e massa
de tréfego deslocada na unidade de tempo. E a tal
propdsito afiguraram-se elucidativos os dois dréaficos
que se apresentam, o primeiro com o esboc¢o das linhas
isocronas referentes a Lisboa ('°) e o segundo com os
trdfegos hordrios de chegada e partida na estagdo
do Rossio pelos comboios de Sintra.

No primeiro lancaram-se as zonas delimitadas
pelaiscrona de uma hora e pelais6crona de meia hora.

Ora, é perceptivel, por um lado, o contraste entre
a drea ao norte do Tejo e a 4rea ao sul do mesmo rio.
A barreira fluvial justifica largamente a pequenez da
zona ao sul do Tejo que é susceptivel de atindir-se
em 1 hora com a utilizacdo de transportes pitiblicos:
Mas repare-se ainda a infuéncia que na margem norte

(9) A esta segunda circular o proprio parecer da Camara
Corporativa n. 3IVII, de 1958, jd citado, que se ocupon do
Il Plano de Fomento se refere nos segulntes termos, a pro-
posito dos acessos ferrovidrios a ponte sobre o Tejo : «Estes
deveriam ser estudados e realizados em conjunto com o©
problema das estacoes de Lisboa e da segunda circular, a
principal obra a incluir no programa ferrovidrio do 11l Plano»

(10) As linhas ou curvas iséeronas eircunscrevem as zonas
acessiveis em intervalos iguais partindo de pontos determi-
nados; indicam o afastamento, em tempo, das vdrias locali-
dades em relagdo a um cenlro populacional tomado como
origem.

Encontramos ultilizagdo deste instrumento de andlise
regional tanto por urbanistas (v. g. César Cort e Glorgio
Rigottl) como por geogralos (v, g. Georges Chabot e William
Olsson).

exercem as linhas férreas electrificadas; elas suscitam
sobre o gréfico verdadeiras radiais de penetracéo que
atindem, para a is6crona de meia hora, Cascais (26 km),
Sintra (28 km) e Vila Franca de Xira (31 km.) e para
a isécrona de 1 hora a cidade de Santarém.

E licito supor que a travessia por meio continuo
entre as duas margens permitiria, com linha férrea
electrificada, alcancar as proximidades da Moita com
a is6crona de meia hora e fazer deslocar para além
de Setiibal a is6crona de 1 hora que hoje se dispde na
linha fronteirica Coina-Moita.

Mas este beneficio evidente é grandemente refor-
cado fazendo agora intervir o pardmetro frdfego. E que
os percursos de meia hora ou uma hora seriam reali-
zados, ndo por mero automobilista (s6 ele ou, quando
muito, acompanhado da familia) mas antes correspon-
deriam a deslocacdo de centenas ou mesmo de um
milhar de pessoas de uma s6 vez, em condi¢des de
seguranca e comodidade. A atestd-lo estd o panorama
actual com a electrificacdo da linha suburbana Lisboa-
-Sintra, do qual o gréfico seduinte d4 imadgem escla-
recedora. O caudal desembarcado daquela linha na
estacdo de Lisboa (Rossio) atinge cerca de 12 000 pas.
sadeiros das 8 as 10 horas; o de embarque na mesma
estacdo com destino & mesma linha chega ao nivel de
17000 das 17 as 21 horas.

Avaliar-se-4 melhor do significado destes niimeros,
atentando no seguinte: os referidos 12 000 passageiros
chegdados 2 estacio de Lisboa (Rossio) das 8 &s 10 horas
procedem de 14 comboios. O mesmo trdafego exidiria
pela rodovia 300 circulagdes de autocarros de lotacédo
média de 40 lugares. E note-se que na referida linha
férrea ainda ndo se atindiu a saturacdo ().

Todas estas vantagens, a par de outras ndo menos
admissiveis impulsionadas com o emalhamento (valori-
zacdo redional, com o nascimento de novos «polos» de
crescimegto, encurtamento de trajectos londos, até
entdo tradicionais, etc.), ndo sdo de perder de vista
na formulag@o dos juizos em que terdo de alicercar-se
os diversos planeamentos neste momento em curso,
interferindo com a peninsula de Setiibal, como parte
integrante da redido de Lisboa.

(/1) A este propdsito chega a afirmar-se que por uma
§0 via férrea electrificada, em condigoes médias de veloci-
dade e [requéncia, o escoamento de 20 000 passageiros
¢ possivel por hora, mas pela rodovia exigird 5 a 6 [ilas de
autocarros’ou 8 a 9 filas de automdvels ligeiros




Temas técnicos

Um exemplo simples de investigacao
operacional

Pelo Eng.

FRANCISCO A.

CASTRO

UITO se tem falado ultimamente na Investi-
gacdo Operaclonal, suas ramificacdes e uti-
lidade, pelo que parece oportuno contribuir

um pouco para o conhecimento das suas bases.

Duma maneira deral, fazer Investida¢do Operacio-
nal (¢Recherche Opérationelle»,«Operations research»)
consiste em aplicar métodos analiticos & ponderacé@o
das possiveis solu¢des de certos problemas técnico.
-econémicos que no passado eram resolvidos por forma
predominantemente subjectiva, com recurso a intuicéo
e ao conhecimento empirico.

Por e«método analitico» entende-se a seguinte
sequéncia:

1.° Determinar as relagdes que redem o sistema
a analisar;

2.° Abstrair eidealizar essas relacdes,reduzindo-as
ao essencial;

3.2 Construir um «modelo mateméatico» que repre-
sente o sistema assim simplificado, mas sem introduzir
limitagdes sérias que lhe tirem o significado;

4,° Tratar adequadamente o modelo matemaético;

5.° Transportar para o sistema real os resultados
desse tratamento. 2

Lédico, como se vé. Mas nada facil de por em
execucdo quando se trate de simular por este pro-
cesso o funcionamento de estruturas complexas, por
exemplo a de uma empresa como a nossa, Em parti-
Cular o 3.° escaldo do método (estabelecimento do
modelo analitico) exigiria uma tal profusdo de dados
estatisticos (ndo desactualizados) e um tal mimero de
tentativas de formulag¢éo numérica, que o torna impra-
ticdvel no momento actual. Isso, contudo, nédo serd
razéo para que se despreze de todo o método, dadas
a8 vantadens que o seu uso pode trazer a quem tenha
de tomar decisdes sobre a marcha futura da empresa.

Justamente o presente artigo tem por objectivo a
apresentaco de um método de Investigacdo Opera-
Cional simplificado, que ndo utiliza o tratamento mate-
mético sendo como meio de formalizar e disciplinar
0 raciocinio que haja a fazer, para apreensdo das
relagdes essenciais e sua importéncia relativa num
dado momento. Efectivamente, através deste processo,
bastante mais acessivel que o métodointegralacimades-
Crito,ndo chega a efectuar-se nenhum célculo numérico,
bastando analisar tendéncias para obter as indicacdes
Necessdrias ao «tratamento matemaético» simulado.

Suponhamos, como premissa de base, que, entre
1956 e 1260, a estrutura funcional da C. P. se manteve

.

sensivelmente constante e que ela assim se manterd
durante os anos mais préximos. Suponhamosainda que,
durante esse mesmo periodo (passado e futuro préximo)
a reac¢do do publico ao servico ferrovidrio depende
unicamente da qualidade do servigo oferecido e que
esta reaccdo é mensuravel através das receitas médias
por unidade de transporte (passadeiro-quilémetro e
tonelada-quilometro):

Seja / o resultado da conta de exploracdo, isto &,
evidentemente, a diferenga entre as despesas (G) e as
receitas (/):

J=G—=R ...(1)

Para melhor clareza suponhamos que tanto /
como /X e G dizem respeito a uma unidade de trans-
porte (passageiro-quilémetro ou tonelada-quilémetro).

(7 serd a soma de muitos factores que reduzimos
fundamentalmente a 4:

A = Despesa com a méo-de-obra directa (pessoal
de conduc¢do, trens, revisdo e estagdes);

B = Despesa com o combustivel (ou enerdia eléc-
trica);

C=Despesa com a conservacdo do material
moével (trabalhos das oficinas e depdsitos);

D = Despesa com a conservacdo do material fixo
(via, obras de arte, edificios e telecomunicacgdes).

Portanto:

G=A+B+C+D ...(2

R serd a receita média por unidade de transporte,

Dado que temos receitas diferentes por ton-km (m)
e pass-km (p), € evidente que se forem P e M, respec-
tivamente, as proporg¢des de pass-km e ton-km no total
de unidades transportadas, teremos:

R=pP+mM ...(3)

Vejamos agdora quais sdo as principais varidveis
que influenciam m e p, se as tomarmos como medida
da qualidade do servigo (por parte do piiblico). Isto
é claro, admite que durante o periodo estudado n#o
houve alteracéo no nivel tarifdrio e que a atracgéo da
concorréncia se manteve invaridvel no mesmo periodo.
Nesta base, podemos supor que a receita unitdria do
trafego de mercadorias (m) é principalmente funcéo
das disponibilidades em pessoal e material, ou seja,
de A e C:

m=(A,C) ...49)
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A receita unitdria do tréfego de passageiros serd,
naturalmente, além de A e C, fun¢do também das velo-
cidades, da seguranca e dacomodidade e regularidade
do servigo; podemos supor, portanto, que tém influén-
cia marcada o estado da via e outras instala¢des fixas
(a medir por D), e a proporc¢do de material moderno
no parque (a medir por V, que representard a percen-
tagem do percurso total que é efectuada por tracgéo
a vapor). Logo:

p=(4,C D, V) ...(5

Como se sabe, 4, B,C, D, V, P e M variam com
o tempo e, daf, variarem também G e R&.
Quer dizer, em cada momento teremos:

I=@—F (1Y)
G=A4"+B+C+D . (@)
R=pP+pP+mM+mM ...(5)

Por outro lado, 4, C e D sédo fun¢odes do volume
total do trdafegdo, dado que o custo unitdrio de qualquer
produto depende, em primeira méo, do nimero de
unidades idénticas a produzir. B (gasto em combustivel)
tenderd, por seu turno, a manter-se constante, s6 va-
riando quando variar o tipo de tracc¢do; vamos, por
consegduinte, relaciond-lo apenas com a percentagem
de percurso a vapor (V).

Portanto:
A=(T)
B=(V)
C={1)
D=(T)

Aplicando o teorema das derivadas parciais, a
equacédo (3') transformar-se-4 em:

, 34 . 5C so),
R_( T+ST'8TT

e, idénticamente, aplicando o mesmo teorema a (4)
e (5), teremos:

SM 4

m=—<rA4'¢ SC C' ...(4)
3P 5P ,
ety LERLLl, SRS, SRR )

A equacdio (1') transformar-se-d, portanto, em:
3C

. " ) SON 6B
=l (T+?1' T)T+WV
— (P’P+pP’ +m'M+ mM’)

Notando que, segundo a FIG. 1, a receita média por
passageiro-quilémetro se tem mantido praticamente
constante nos iltimos anos, vamos considerar p =0,
Além disso, pela prépria definicédo de M e P, terd de

ser M = — P’, donde finalmente:
aA ) B .
j’ T+ST+87')T’ SV 't'(m_p)P
— Mm' ,..(6)

Vejamos agdora, utilizando este «modelo» quais
seriam as condi¢goes ideais do funcionamento da

éstrutura que ele representa. Em primeiro lugar pde-sé
como condi¢do desejdvel a diminni¢do dos passivos
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das contas de exploragdo,isto é, /' < 0.Logoconvémque
o segundo membro da equacdo (6) acima seja negativo.
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Ora, sedundo a evolucdo actual dos meios de
tracgdo, a percentagem de traccdo a vapor tende a
diminuir cada vez mais; logo € automaticamente V' < 0.
Como esta diminui¢cdo quer dizer incremento da elec-
trificagdo e da dieselisacédo, é claro que as despesas
unitdrias de combustivel diminuirdo com a diminui¢édo

de V; lodo %{:— >0 e, portanto, (__;f: V’) serd forco-
samente negdativo, pelo que a manter-se a actual ten-
déncia ndo temos de ocupar-nos deste termo. Por outro
lado, a confirmar-ce a evolugdo verificada nos tiltimos
anos, a proporc¢éo do trafego de passagdeiros aumentaré
progressivamente (£’ 0) como sevé na FIG. 2 e, como
da FIG. 1 se viu que era jd m > p, resultard que o
termo (m  p) P’serd sempre positivo, o que s6 poderé
atenuar-se quer incrementando o trafego de mercado-
rias para que este tome maior quinh@o do total, quer

x 10’

254 T(tkmépkm)
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39 4
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FIG. 3

diminuindo a diferenca (m — p) através de uma revisdo
de tarifas — esta alids j4 em curso e com o sentido
indicado,

Vamos, portanto, examinar agora o que resta da
equacdo (6) em face & condigédo bésica /' < 0:

5 A 5 C L e -
(57 + 57 +57) 7= Mm <0
ou seja:

-%4A+c+mr§Mm'

Sabe-se (FIG. 1) que m tem decrescido, embora
ndo muito acentuadamente; logo Mm' < 0 e, portanto,
0 primeiro membro terd de ser ndo s6 negdativo mas
também o minimo possivel.

Como o volume global do trdfedo tem aumentado
sempre (FIG. 3), é de esperar que assim continue

(7" 0), concluindo-se, portanto, pela necessidade
de ser

(A + C+D)<<0

Se consultarmos a FIG. 4, onde estd representada
graficamente a evolucdo das principais despesas uni-
tdrias no periodo considerado, vé-se que 86 ha dois
anos é que a soma (A -+ C-+ D) nos aparece com clara
tendéncia para diminuir,

420 J
A+C+D
340, o
$i0
B
G A
B
C
405 .
JND
{956 1957 1958 1959 {960
FIG. 4

Tal diminui¢do, porém, deve-se quase exclusiva-
mente a C, isto é, & quebra da despesa unitdria com
a conservacdo do material circulante e motor. Esta
quebra, no entanto, se por um lado pode ser atribuida
a melhores métodos de trabalho, a equipamento ofici-
nal mais moderno ou ainda a crescente proporcéo
de material novo no parque, por outro lado pode ter
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LAR FERROVIARIO

S actividades associativas dos fer-
roviarios, pelo espirito de coo-
peragao que representam e pelos
fins desportivos, culturais ou
altruistas a que se destinam,
tém merecido ao Boletim da C. P.
o melhor incentivo e acolhi-
mento, quer noticiando as suas
efemérides principais, quer lou-

vando e apontando, como exemplo a seguir, aqueles

" seus dirigentes cujo operoso e desinteressado esforco

tanto as dignifica.

De entre essas actividades associativas ja tive-
mos oportunidade de nos referir a O Lar Ferroviario,
uma instituicao recente, criada para fins altruistas,
isto é, com 0 objectivo — como 0 seu titulo indica —
de facilitar, por meio de auxilio mutuo, a aquisi¢cao
de um lar para cada familia dos associados.

A ideia é genial e a institui¢do, muito embora
no seu inicio, estd dando provas de grande capaci-
dade administrativa, tendo levado a efeito nos curtos
anos da sua existéncia algumas realizagoes praticas
de harmonia com 08 seus objectivos, as quais foram
saudadas com muito entusiasmo e se mostraram
precursoras de um prometedor futuro.

Nota-se, como era natural, a maior parcimoénia
na administracdo dos fundos associativos, sendo
essa uma das melhores virtudes da instituicao, pois
os dirigentes de O Lar Ferroviéario esforgam-se, num
trabalho que pode dizer-se exaustivo e persistente,
para realizarem todas as possiveis economias, isto
com 0 fim de mais facilmente se atingir o objectivo
comum e principal, qual seja 0 de se conseguir, no

mais curto prazo possivel, a constituigdo do sonhado
Lar Ferroviéario.

Temos & vista o Relatorio e Contas da geréncia
de 1960, e por ele verificamos terem sido propostos
nesse ano, 82 novos associados, numero este bas-
tante animador, e que a vida da instituicdo, mesmo
tendo em conta os seus recursos modestos, ¢ bas-
tante desafogada. Salienta-se, naquele documento,
0 facto de transitar um deposito & ordem de mais
de 180 mil escudos e de terem sido adquiridos ter-
renos na Atalaia-Vila Nova da Barquinha, no total
de 5560 metros quadrados, terrenos estes que vao
ser divididos em talhoes e postos a disposi¢do dos
socios que desejem construir naquela localidade.
Além dos aludidos terrenos, o documento que temos
a vista salienta ainda outras aquisi¢tes e da conta
de terem sido empossados das suas casas no dia
14 de Agosto, com a assisténcia de entidades oficiais,
sOcios € muito publico, os sOcios n.” 60 e 124, na
Atalaia, e 0 n.* 50, no Entroncamento, e no dia 5 de
Outubro o sécio n.° 92, em Algueirdao, ficando em
construcao uma linda vivenda em Alburitel-Fatima
e um prédio com dois pisos no Entroncamento.

Foi grande, sem duvida, a actividade de O Lar
Ferroviario no ano de 4960, pelo que 8ado dignos de
louvor ndo SO 08 8eus corpos gerentes como, de um
modo geral, todos os dedicados consocios da sim-
pdtica instituicao.

O Boletim da C. P. regista, com muito aprego,
o lento mas seguro evoluir de O Lar Ferroviario e faz
votos por que, da sua tdo vincada acgao social,
resultem, para a classe ferroviaria, 0os maiores
beneficios.

resultado de um abaixamento no nivel de conservacéo
do material devido a excessiva limita¢do orcamental.
As crescentes dificuldades que se deparam aos Ser-
vicos de Traccgfio e do Movimento, parecem confirmar
a justeza desta hipétese.

De qualquer modo, porém, é imediatamente notével
a quase absoluta estagnacdo de A (pessoal de explo-
racdo e conducdo) e D (conservacdo de via e instala-
¢Oes), a exigirem o lancamento de um conjunto de
medidas que elevem rapidamente as reprodutibilidades
respectivas, quer dizer, que tornem o mais possivel

5
7 (A+D)<<0 (D)

Isto é tanto mais premente quanto se sabe que o

decréscimo dos despesas unitdrias em combustivel néo
pode necessiariamente ser mais rdpido do que o pro-
gresso dos trabalhos de electrificacdo. Aquele decrés-
cimo estard, portanto, sujeito a uma pausa relativa
nos préximos dois anos, tornando, por consequéncia,
mais desejdvel a realiza¢do rdpida da condicdo (7)
acima, através de um vigoroso programa de revi-
sdo de métodos de trabalho (A) e de mecani-
zacao (D).

Pelo exemplo apresentado prova-se, portanto,
como a Matemdtica, utilizada como simples meio de
disciplina de raciocinio, pode prestar importante con-
tributo a andlise do funcionamento de organismos
técnico-econémicos tdo complexos como uma empresa
ferrovidria.
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(Todo aquele que sente amor pelos
selos € um amante da propria vida).

Y'VERT,

lista se aventura (é o termo adequado)

ao coleccionamento de quantos selos
surgem pelos quatro cantos do globo. Isto,
dado o elavadissimo niimero dos mesmos e o
avultado quantitativo que seria necessario des-
pender.

Eis a razdo de ser das coleccoes temati-
cas, cuja origem estd bem definida nesta elu-
cidativa passagem de um artigo da autoria do
critico Jorge Pereira:

E sabido que, hoje em dia, nenhum filate-

«Felizmente que o espirito e inteligéncia
dos povos vao evoluindo em todos os aspec-
fos da vida, acompanhando o progresso.
Foi filho daqueles espirito e inteligéncia que
apareceu o coleccionamento temdtico, solu-
¢do que os coleccionadores encontraram para
manter o seu lindo, engenhoso e artistico
entretenimento, sem se obrigarem a gastos
astronomicos para acompanharem a cadén-
cia acelerada das emissoes de selos atraves
dos cinco continentes.

Na verdade, a Filatelia é tdo extensa,
que abre numerosos caminhos aos investiga-
dores, ndao havendo necessidade de, a viva
for¢a, querer dedicar-se a realiza¢do de uma
colecgdo geral, pois muitas outras especia-
lidades podem permitir a um [ilatelista
ocupar agradavelmente as suas horas de
oclo».

Posto isto, vejamos o que se nos oferece
dizer acerca da tematica ferrovidria, expresséo
mais consentdnea do que a vulgarmente utili-
zada — Caminhos de Ferro.

Comegaremos por anotar, com curiosidade
e agrado, que depois de em 6 de Maio de
1840 a Inglaterra comecar a emitir as até
entdo desconhecidas estampilhas para fran-

As coleccoes tematicas
seguem por
bom caminho

Por J. MATOS SERRAS

quiar a correspondéncia, coube ao Peru por
em circulagdo o primeiro selo comemorativo
(Figura 1). Caso interessante, esta peca
aborda um tema ferrovidrio — inauguracéo de
uma linha férrea. Portanto, é pertenca—e

CINCO CENTAVOS

orgulho — da nossa tematica, o mais velho
selo comemorativo.

o incremento conhecido pela Filatelia tema-
tica chegou até noés, inevitavelmente.
As permutas usuais de selos e, bem assim, a
respectiva correspondéncia trocada com os
demais colegas estrangeiros, propalaram rapi-
damente a ideia em curso, a principio latente
e indecisa, mas pouco a pouco criando raizes,

entusiasmo, aderentes e consequentes alicer-
ces para o futuro.

E surge outra curiosidade que nos apraz
citar. Quando em 1956 foi festivamente assi-
nalada a passagem do Centendrio dos Caminhos
de Ferro Portugueses, incluiram no vasto e gran-
dioso programa elaborado uma Exposi¢do da
tematica que deu vida a esta sec¢dio. Esse cer-
tame veio a marcar, iniludivelmente, o ponto de
partida para o desenvolvimento das colec¢oes
especializadas em Portugal. Ja por que mere-
ceu a distincdo de um belo carimbo especial,
como ainda por se verificar nessa altura a
saida de 4 selos referentes ao Centendrio,
com carimbos de 1.° dia em Lisboa e Porto.
Sucede, até, que decorrida meia dizia de
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anos, ndo teve lugar entre nés nenhuma outra
Exposicdo reservada a um s6 tema, estando
em organiza¢do, para Setembro do préximo
ano, uma alusiva ao motivo ¢A mée e a
crianca», a realizar por ocasido do X Con-
gresso Internacional de Pediatria, que tera
lugar em Lisboa.

Ja que faldmos em Exposicoes, parece-nos
oportuno tratar da presenca das teméticas nos
certames posteriormente promovidos, embora
ndo esquecamos o brilhantismo daquela que
em 1956 levou a Sociedade Nacional de Belas
Artes milhares de visitantes, que nédo se can-
saram de elogiar o material exposto, e em
especial, uma valiosa participacdo de postais
maximos do Eng.? Anténio Furtado.

S6 em Dezembro de 1959 as temaéticas vol-
- taram a dispor de exclusivo, quando na Unido
de Grémios de Lojistas de Lisboa apareceram
35 entusiastas a dar corpo e alma a 1.® Expo-
sicdo Filatélica de Temadticas, a qual conhe-
ceu grande éxito.

Coube ao Sport Lisboa e Benfica levar
a efeito, em 1960, a 2.2 Exposicdo de Tema-
ticas, e igual niimero de concorrentes decorou
o vasto Gindsio daquela apreciada colectivi-
dade desportiva.

Mais recentemente, as tematicas disseram
PRESENTE na V Exposicdo Filatélica Nacio-
nal, pois foram admitidas 26 colecgoes dife-
rentes.

Pelo exposto, julgamos ter dado uma ideia
do interesse crescente suscitado a volta da
filatelia por temas, a que se alia também o
aparecimento de varias sec¢des em jornais e
revistas, como é o caso do <«Boletim da
G PO

Intimamente relacionada com o assunto
surge uma controvérsia, fitha do debatido pro-
blema de coleccionar selos novos ou usados.
Neste caso, quer em relacdo a séries antigas,
recentes ou de novidades, hd toda a vanta-
gem em as adquirir novas. Até por que é mais
facil a sua compra, por frequentemente surgi-
rem integrados em séries de vérios exempla-
res um ou outro que nos interessa. A obten-
¢do no estado de usados sé seria possivel,
normalmente, no pais de origem. Por outro
lado, ha a considerar a valorizagdo, quase
sempre mais acentuada nos novos. Por exem-
plo, a série emitida em Espanha para come-

54 morar o 11.c Congresso Internacional de

Caminhos de Ferro (Figura 2), com o valor
facial de menos de 20 pesetas (dez escudos),
custa hoje, nova, 2.000 pesetas (mil escudos).
E tantos outros casos idénticos existem.

cONHECEMOS alguns ferroviarios portu-
gueses grandes entusiastas da temaética
com afinidade & sua vida profissional. Sabe-
mos, iguamente, de um outro colega portu-
gués, radicado em Mogambique, ao servico da
Trans-Zambezia-Railway, que é, sem divida,
possuidor de uma das melhores coleccoes da
tematica ferrovidria. Di-lo, a evidéncia, a
medalha de prata que conquistou o ano pas-
sado em Joanesburgo, na Exposi¢cdo Interna-
cional UNIPEX. Este nosso correspondente
tem-se afirmado um profundo estudioso de
quanto se refere ao assunto, e é autor de
muitos artjgos em diversas revistas nacionais
e estrangeiras, e ainda de um livro intitulado
«Os Caminhos de Ferro nos Selos do Correio»,
trabalho a que foi atribuida uma medalha de
ouro no Certame Internacional de Literatura
Filatélica, em Buenos Aires.

Para além do plano nacional, é-nos agra-
davel constatar que mantém seccoes filaté-
licas as revistas ferroviarias dos seguintes
paises : Bélgica, Espanha, Franga, Holanda,
[tdlia, Noruega, Suécia e Suiga.

Nos Estados Unidos da América, onde os
filatelistas se contam por alguns milhdes, a
temdatica ferrovidria—como néo podia dei-
xar de ser — disfruta de enorme simpatia entre
os coleccionadores de especialidades. A tal
ponto, que os muitos interessados — todos
eles filiados na American Topical Association,
o maior e melhor clube tematico do mundo—dis-
poem de um boletim privativo, que € publi-
cado de 4 em 4 meses, com a mais completa
informacaéo.

Também em Franca ha bastantes entusias-



tas por este tema. Assim, a revista semanal
dos ferroviarios franceses— LA VIE DU RAIL
— abalancou-se a editar um magnifico Cata-
logo da tematica, bem apresentado, desenvol-
vido e ilustrado com as gravuras dos respec-
tivos selos.

Nédo queremos deixar de referir o que se
passa em Espanha. Pais onde a Filatelia tem
conhecido grande impulso, os Correios tém
seguido de perto o movimento, acarinhando-o
e dando-lhe a indispensavel ajuda. No que se
refere & nossa tematica avultam os carimbos
comemorativos autorizados, sejam eles para
assinalar Congressos, viagens inaugurais,
modificacbes de tracados, exposicOes nas
estacOes, inauguracdoes de novas linhas ou
ramais, etc. Nas Figuras 3 e 4 mostramos dois
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desses carimbos, havendo mais... Por sua
vez, a RENFE aproveitou a realizagdo em
Madrid do XVII Congresso Internacional de
Caminhos de Ferro para editar uma luxuoesa
publicacdo, na qual insere um excelente artigo
sobre a temética ferrovidria, assinado por
D. Juan Cabrera— que posteriormente foi
transcrito pelo «Boletim do Clube Filatélico
de Portugal> — ao mesmo tempo que dedicou
varias pdginas a reprodugdo de dezenas de
séries, nas cores originais.

NO desejo de dar a Filatelia chamada cons-
trutiva uma norma geral de orientacdo
e classificacdo, a Federacdo Internacional de
Filatelia reunida em Bruxelas no ano de 1959,
resolveu por em execuc¢do um Regulamento
das Colecgoes Teméticas, que provocou sérias
controvérsias entre os coleccionadores. Os
Criticos nacionais ndo se quedaram ante as
novas Regras e comecaram a chover os arti-
gos, quase todos escalpelizando o Art.c 3.9,
que diz:
«ndo pode considerar-se colec¢éo tematica
aquela que classifica os selos por pais ou por
ordem cronoldgica>.

Também nés discordamos desia determi-
nagdo, e tanto assim, que fomos a LISBOA-60
sem cumprir a letra desse artigo. Ainda agora,
a nossa colec¢do estd montada” do seguinte
modo : — as emissdes alusivas a aniversarios,
inauguracdes de linhas, congressos e confe-
réncias, mantém-se indivisiveis ; os restantes
selos pertencentes a diversas séries, esses
encontram-se em obediéncia ao motivo repre-
sentado.

As abrigo do actual Regulamento as colec-
coes temdticas sdo classificadas do seguinte
modo :

1-Elementos filatélicos :
11 pontos ao estado dos selos

25 »  a presenca de pecas
10 » 3 raridade das pecas
2-30 »  a apresentagdo; e
3-20 » ao desenvolvimenio do tema.

A atribuicdo dos prémios estd assim esca-
lonada :

Minimo de pontos a obter
Medalhas ou numa exposicéo
equivalentes —_— -
Intern, | nacional | regional | local
Ouro. . 95¢°/, | 85 /o | 80% | 756°
Prata Dourada 90°, | 80°. | 76°6 | T0°%
Vermeil, 859/, | T5%6 | 70°%6 | 65°e
Prata .| 8009/, | 70 | 66°f | 6O
Bronze prateado .| 759, | 65° | 60% | 859
Bronze , 70°/a | 60°/o 550le | 50 /o

Embora a nossa atencdo de tematico se
reporte apenas ao tema ferrovidrio, temos a
maior simpatia por todos os outros assuntos
colecciondveis, sejam eles alusivos a Des-
porto, Dia do Selo, Flores, Religido, U. P. U.,
Centenario do Selo, Navegacdo, Pintura,
Medicina, Miisica, Telecomunicac¢oes, Fauna,
Historia, Flora, Edificios, Turismo, Pontes,
Mapas, Criancas, eftc.

A terminar este artigo, em que procuramos
dar nota do bom caminho ora trilhado pela
Filatelia tematica, vamos transcrever do Bole-
tim n.c 14 do Congresso Internacional de Fila-
telia (Barcelona-1960), uma parte de um artigo
de D. José Maria Soler, que em rela¢do a
este género de colecgdes afirma:

«F evidente que a temdtica estd progre-
dindo enormemente cada dia, e deve ser
objecto de um estudo a fundo no seu duplo
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B Realizou-se, de 14 a 21 de junho, em Paris, a
reunido das I, Il e IIl ComissGes da Unido Inter-
nacional de Caminhos de Ferro. A representagdo
da C. P. esteve assegurada, na I e Il Comissoes,
pelo Sr. Dr, Carlos de Albuquerque, Chefe do Ser-
vigo Comercial e do Trdfego e a Ill Comissdo pelo
8r. Dr. Luis Maria Gongalves Henriques, Chefe dos
Servicos da Contabilidade e Finangas.

® A Conferéncia «Eurailpass», de Hilversum (Holan-
da), que teve lugar nos dias 6 e 7 de Junho, e & reunido
dos Delegados das Administracdes-Membros da Tarifa
T.I. C. (Tarifa Internacional de Cupdes), realizada
nessa mesma cidade, em 8 e 9 seduintes, assistiu o Chefe
do Servico Comercial e do Trafedo, Sr. Dr. Carlos
de Albuquerque.

B O Conselho de Administragdo que jd tinha auto-
rizado @ Cruz Vermelha Portuguesa, desde 1954,
o fransporte gratuito de lembrangas para os solda-
dos em servigco no nosso Estado da India, acaba
de permitir que tul aulforizagdo seja extensiva ao
transporte de lembrangas para os soldados em ser-
vico em qualquer das nossas outfras provincias
ultramarinas.

aspecto de coleccionamento pela imagem e
pelos motivos que o desenho do selo sugere.
Basta ver a atengdo que dedicam os comer-
ciantes, mesmo 0S ndo especializados, as
edigcoes de material exclusivamente temdtico,
0s clubes e sociedades internacionais, a
bibliografia filatélica-temdtica, e os milhares
de adeptos com que conla em todo o mundo,
para reconhecer que se alcangou jd a maio-
ridade e conveém dar-lhe normas fixas para
assim garantir-lhe foros de verdadeira mani-
festacdo de filatelismo contempordneo e apre-
sentd-la como meta de tantas ambigoes que se
teriam frustrado irremediavelmente se se pre-
tendesse manter todo o coleccionador sob o
mesmo padrao.

Esta faceta do coleccionamento, que
abarca praticamente todos os aspectos da
vida, pode fazer mais agraddvel e proveitosa
a nossa ocupa¢do para quantos a cultiva-
mos, constituindo um poderoso iman para
atrair a Filatelia os espiritos mais selectos

e melhor formados»,

® A C.P, em satisfacdo de um pedido apresentado
pzela Unido Internacional de Caminhos de Ferro, deci-
diu ofertar um pavimento em prancha de cortica,
desenhada com motivos nacionais, para a sala de con-
feréncias da nova sede daquele organismo, presente-
mente em construcdo, em Paris.

Outras Administracdes ferrovidrias europeias con-
tribuirdo igualmente, com ofertas diversas, para a
construcdo em causa,

®m No passado dia 26 de Maio, na Secretaria-
-Geral, realizou-se um ciclo de palestras sobre
problemas de produtividade. Assistiram alguns
fanciondrios superiores da Companhia. Apresen-
taram interessantes estudos os Srs. Drs. Carlos de
Albuquerque, Manuel Fonseca, e Eng® Francisco
de Almeida e Castro — que, por determinagcdo
superior, frequentaram os cursos de Produtividade
promovidos pelo Instituto Nacional de Investigagdo
Industrial.

m Gracas a médquinas autométicas accionadas por
moedas — em uso tdo deneralizado nas estacdes do
estrangdeiro — os passadeiros ferrovidrios das diversas
redes dos E. U. A. podem adora fazer um seguro de
vida instantaneo antes de iniciar as suas viagens. Na
prépria dare, a troco de 1 délar, as mdquinas emitem
uma apélice cobrindo um seduro méximo de 7500
délares (210 contos) em caso de morte ou invalidez
e de 500 délares (14 contos) em caso de hospitalizagéo.
Estes seduros sa@o reservados sbmente aos passagdeiros
de 25 a 70 anos.

® A «Eurofima» — Sociedade Europeia de Finan-
ciamento Ferrovidrio — acaba de lang¢ar, na Suiga,
um empréstimo publico ao juro de 5,01°/, e cuja
duragdo é de I7 anos com amortizagdes por anuida-
des. Do quantitativo fotal do empréstimo, reservou
a «Eurofima», para a C.P., 2000000 de francos
suigos (cerca de 13 mil contos).

Esta Sociedade estd procurando obter, na
Holanda, um outro empréstimo publico, a 5,52¢/,,
durante 15 anos e do qual nos serd reservado
2000000 florins (cerca de 16 mil contos).

Com estes empréstimos a C. P. poderd adquirir
10 locomotivas Brissonneau e Lotz, da classe «d»
da 0. R. E.

m Nos passados dias 20 e 21 de Junho, perante alguns
funciondrios superiores da Companhia, proferiram
palestras sobre Formacdo e Produtividade — matéria
dos cursos promovidos pelo Instituto Nacional de
Investigacdo Industrial os srs. Dr. Alvaro Lobo Alves
e Eng.°® Sebastido Horta e Costa, José Altredo Garcia
e Luis Arruda Pacheco.

W  Acaba de ser publicado o Relatério e Contas
da Geréncia da Companhia referentes ao exercicio
de 1960, que em Assembleia Geral dos Accionistas,
realizada em 14 de Junho, mereceram aprovag¢do. O
resultado do exercicio foi negativo:—46.354.848800.
O resultado da Exploragdo foi igualmente nega-
tivo: — 89.046.374800.
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FECTUOU-SE no passado dia 22 de
Maio, na Sala de Imprensa do Secre-
tariado Nacional da Informacdo, a en-

trega dos prémios do XIX Concurso das
Estacoes Floridas. :

Da classificacdo das numerosas estacdes
distinguidas, j4 oportunamente o «Boletim da
C. P.» deu noticia, no seu nimero de Margo
do corrente ano.

A sessdo, presidida pelo sr. Eng. Alvaro
Roquete, Director dos Servigos de Turismo

O chefe da estacfio de Ma-
cinhata do Vouga recebendo
o trofeu correspondente ao
5.° prémio, entredue pelo
Prof. Eng. André Navarro

3

¥

O Eng. Alvaro Roquete pre-

miando o chefe da estagéo

de Barcelos - José Quaresma

de Matos — distinduido com
0 2.° prémio

3¢

do S. N. I., assistiram os srs. Prof. Eng. André
Navarro, em representacdo do Director-Geral
da C. P., Eng. Antonio Bual, Director da
Sociedade <Estoril> e o juri constituido pela
sr.2 D. Aura Batalha Reis, do S. N. l., enge-
nheiro-agrénomo José Simplicio Duarte e
Arcelino Nogueira Faria, da C. P..

Entre a assisténcia encontravam-se varios
funcionarios superiores da Companhia e a
maioria dos chefes das estacOes premiadas.

Usando da palavra, o Eng. Alvaro Roquete
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assinalou o extraordindrio movimento de in-
teresse e carinho pela arte de jardinagem que
em tdo boa hora soube suscitar-se, e disse,
depois :

«Tudo o que na iniciativa se continha de
renovacdo estética, de gosto pelo arranjo e
composicdo floral dos jardins foi sentido, foi
compreendido, com um carinho inexcedivel
pelos chefes das estacoes e seus colaborado-

#

O Eng. Anténio Bual, Direc-
tor da Sociedade «Estoril»,
entregando um diploma de
honra (4.» prémio) a José Bar-
bosa de Abreu, chefe da es-
tacdo de Covas

#

res que, dentro dos seus modestos recursos
materiais e de conhecimentos especializados
da jardinagem, souberam ir buscar a um fundo
préprio de gosto natural e instintivo pela flor,
ideias e sugestoes que tém transformado um
grande ntimero de jardins das nossas estagoes
do caminho de ferro.em delicadas expressoes
de arte. E interessante assinalar como o es-
pirito do Concurso das Estagoes Floridas

Alguns dos chefes de estagdes premiadas no XIX Concurso das Estacdes Floridas



| Divertindo-se, pode ganhar dinheiro |

PREMIOS — 300$00

A gravura que apresentamos
mostra-nos uma vista do interior
de uma das principais esta¢des
da linha do Norte, que, mercé
de importantes melhoramentos
verificados, € ja hoje uma esta-
¢do condigna, ao servico do
trafego de passageiros tanto
nacional como internacional.

As respostas dos nossos as-
sinantes devem ser enviadas até
ao fim do corrente més, em sim-
ples postal, para a estacdo de
Santa Apolénia. Os prémios
serdo sorteados entre os concor-
rentes que tliverem respostas
certas.

Resultado do Concurso n.° 47
Solucdo : — Lisboa-Rossio.

Foram premiados: —Joaquim Maria Pimen-
tel, operdrio de 1. cl. na Figueira da Foz;
Jodo Pires, chefe de distrito em Fratel, e
Antonio da Costa, agulheiro de 2.2 cl. em Gaia.

N. 49

QUE ESTACAOD E ESTA? roto de Carlos Marques

veio trazer um elemento de diversdo parti-
cular, e até de poetizacdo da vida, a esses
funciondrios dos Caminhos de Ferro Portu-
gueses, (ue passaram a empregar 0S poucos
6cios da sua existéncia no cuidado dos seus
jardins, adquirindo, com sacrificio dos seus
orcamentos particulares, utensilios, flores,
arbustos e mil pequenas outras coisas».

O eng. Alvaro Roquete terminou com pa-
lavras de saudacdo aos chefes das estacoes
concorrentes —este ano 299 —e as compa-
nhias dos caminhos de ferro concorrentes.

Os prémios

Procedeu-se, depois, a distribuicdo dos
prémios:

Trofeu e 2 500$00 ao sr. Joaquim D. Esme-
rado, chefe da estacdo de ELVAS; trofeu e
2.000$00, ao sr. José Quaresma de Matos,
chefe da estacdo de BARCELOS; trofeu e
1.500$00, ao sr. Armando Marques, chefe da
estagdo de MACINHATA DO VOUGA; di-
ploma de honra e 1.000$00, ao sr. José Bar-

bosa de Abreu, chefe da estacdo de COVAS;
diploma de honra e 750$00, ao sr. Manuel
Catarino Janior, chefe da estacdio de OLHAO,
em cuja lapela floria, com muita propriedade,
um enorme cravo escarlate; e diploma de
honra e 500$00, ao sr. Abilio Duarte Guedes,
chefe da estacdo de CANEDO.

Foram ainda distribuidos:

Diplomas de meng0es honrosas, extra-
concurso, com prémios pecunidrios de 500$00
aos chefes de 32 estagdes; diplomas de men-
¢oes honrosas e de persisténcia com prémios
de 400$00, aos chefes de 30 estacdes; diplo-
mas de menc¢Oes honrosas especiais e pré-
mios pecunidrios de 250$00 aos chefes de
65 estagoes, e diplomas de mencdes honrosas
e prémios pecunidrios de 200$00, aos chefes
de 52 estacgoes.

Como tem sido norma de longa data, o
«Boletim da C. P.» concorreu directamente
com importante coniribuicdo monetaria para
0s prémios deste concurso— cujo significado,
por tdo evidente, se escusa de enaltecer.
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AGENTES QUE COMPLETARAM 40 ANOS DE SERVICO

Da esquerda para a direita: — Jusé Gongalves, subchefe de depésito; Anténio Guedes de S4, contra-
mestre de 1.2 cl.; Joaquim da Silva, inspector da revisdo de material ; José Rodrigues e Francisco Ramos, fis-
cais do pessoal de traccao; e Jod@o Janeiro Jinior, fiscal da reviséo de material.

Da esquerda para a direita: — Manuel da Silva Freitas, chefe de escritério; Manuel Soares Silva, inspec-
tor de seccao de exploracdo; Antonio Correia da Silva e Emilio Caniceiro, contramestres de 2. cl.; Diamantino
da Costa Ferreira, chefe de estagdo de 2.* cl. e Sebestido Alves Mesquita, chefe de brigada.

Da esquerda para a direita: José Esteves Martins, escriturdrio de 1.2 cl.; Carlos José Augusto Felgueiras
e Jorge Morais da Paixdo, chefes de estacdo de 50 cl.; Antonio Maria Carvalho, fiscal de trens; David Monteiro
de Sousa, escriturdrio de 2.* cl. e Albano Lopes de Carvalho, factor de 1.* cl.

Da esquerda para a direita: - José Dias, escriturdrio de 3.° cl.; Joaquim Maria Lopes Florindo e
Claudino da Silva, condutores de 1. cl.; José da Ponte Jiinior, operdrio de 2.° cl.; Anténio Gomes, adulheiro de
posto e Joaquim Pedroso Parracho, conferente de 1.% cl.




Da esquerda pata a direita: — Anténio Pereira de Brito e Ant6nio Joaguim Eusébio, condutores de 2.
cl.; Francisco Tomés, agulheiro de posto; Manuel Caixinha Gaiaz, agulheiro de 2.% cl.; Manuel Queirés Oliveira,
conferente de 2.7 cl, e Francisco Fonseca Verissimo, servente de 1." cl.

AGENTES QUE PRATICARAM ACTOS DIGNOS DE LOUVOR

Da esquerda para a direita: — Hildrio Gomes da Silva, auxiliar : — quando procedia a limpeza da
automotora 5311 encontrou debaixo de um banco, uma mala de senhora contendo diversos objectos avaliados
em 500800 e uma caderneta da Caixa Geral de Depésitos com o saldo de 20 000800, de que fez imediata entrega;
Augusto Marques Praia, servente auxiliar: —ao proceder a limpeza da composi¢do do comboio 4 852 encon-
trou um receptor de T. S. F., portétil no valor de 1 700$00, que entregou ao seu chefe imediato ; Joao Rodri-
gues, marinheiro de 2.* cl.:— encontrou a borbo do barco Evora uma mala de senhora com a quantia de
929§60, que prontamente entregou ao mestre do referido barco; Guilherme Ribeiro da Fonseca, servente:
— encontrou numa carruadgem do comboio 3 uma pasta que continha um fio, uma cruz e dois anéis de ouro,
no valor de 500800, de que fez entrega ao revisor do mesmo comboio, que por sua Vez entredou ao chefe da
estacdo do Porto; Carlos dos Santos Mauricio, maquinista de 2.* cl.: — encontreu numa carruagem do com-
boio 1 629 uma méquina fotodrdfica no valor de 850800, que entregou ao chefe da estacdio de Coimbra; e
Joaquim da Costa Portela, revisor de bilhetes de 1.# cl.: — encontrou na automotora 7911 uma bolsa de
senhora com a importdncia de 370800, que prontamente entregou ao chefe da estacdio de Vila do Conde.

Da esquerda para a direita: — José Ferreira da Costa, subchefe de distrito: — pela dedicagédo e
interesse pelo servico demonstrados, quando nao obstante a noite tempestuosa que se apresentava, tomou a
iniciativa de rondar a linha apés uma violenta trovoada e encontrando a via interrompida ao Km. 45,050 do
ramal de Braga, devido & acumulacdo de areia, procedeu & sua remocdo, evitando com a sua diligente actuacéo
perturbacdes na marcha dos comboios e um provével acidente; Manuel Pereira Pinfo e Lourengo Soares,
assentadores de 1.* cl.: - pela dedicacdo e interesse demonstrados, quando ndo obstante se encontrarem de
licenca e de folga, respectivamente, ao terem conhecimento de que o comboio 6021 estava retido a0 Km,
68,381 - Douro, devido a obstrucéio da linha por acumulacdo de terras provenientes de enxurradas, apresenta-
ram-se imediata e espontdneamente no local e procederam a sua desobstrucdo: Manuel Joaquim Rodrigues,
chefe de distrito, Simplicio Rodrigues, subchefe de distrito e Anténio Aires de Oliveira, assentador: —
pela dedicacdo e interesse demonstrados, quando néo obstante se encontrarem de folga, ao terem conhecimento
de que na linha n.° 3 da estacdo de Vale de Figueira estava um carril partido, procederam imediatamente

4 sua substituicéo.

[ — g e — — —— e Tep—— .
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Da 'esc}zuerdn para a direita: — Aurélio dos Prazeres Bacalhau, chefe de distrito e Claudino José
Filipe Ramalho, assentador: — pela dedicacdo e interesse demonstrados, quando, ndo obstante estarem de
folga e ao ser comunicado ao primeiro pela guarda da P. N. do Km. 118,804-Evora, na altura em que se diridia
ao apeadeiro de Comenda para tomar a automotora 8331, de que na linha n.° 11 da estacdo de Evora estava
um carril partido, teve a iniciativa de seguir para ali, onde, coadjuvado pelo sedgundo e por pessoal da estacio
substituiu o carril ; Maria do Rosdrio da Encarnagdo, guarda de P. N.: — pelas imediatas e acertadas provi-
déncias tomadas, quando ao ser avisada por um particular de que ao Km. 91,780-Beira Alta, estava um carril
partido, pediu a outro particular para dar conhecimento do facto ao chefe do distrito que trabalhava com o
pessoal ao Km. 87,500. Como se aproximasse o comboio 1002 correu ao seu encontro até a P. N. do Km. 95,619,
onde apontou o respectivo sinal de paragem, tendo com a sua rédpida actuacado evitado um possivel desastre;
Manuel Gongalves Fulgéncio, chefe de distrito: — pela dedica¢do e interesse demonstrados pelo seivigo,
quando ndo obstante estar de licenca regulamentar, resolveu fazer ronda & linha apés terem caido fortes

. chuvadas. Dada a sua oportuna diligéncia, verificou um desabamento de terras sobre a via, do que resultou

estabelecer afrouxamento de 5 Km. & hora; Augusto Bernardo Dias, assentador de 1.2 cl.: — pelas acertadas
e imediatas providéncias que tomou, quando ndo obstante se encontrar de folga verificou que ao Km. 187,851~
-Beira Alta estava um carril partido. Enquanto procedia ao apoio e pregacdo do carril mandou a esposa fazer
sinal de paragem ao comboio 3014, e com a sua diligente actuagdo evitou um possivel acidente; José Cordeiro
dos Santos, subchefe de distrito: — pela dedicacdo e interesse demonstrados pelo servico e acertadas provi-
déncias tomadas, quando ndio obstante estar de folga, verificou que a via estava obstruida por terras ca{c{)as ao
Km. 152,150-Douro. Avisou a estacdo de Vargelas para ndo expedir o comboio 6442 e deu conhecimento da
ocorréncia a outros trés agentes, que compareceram para proceder a desobstrucdo da linha.

Da esquerda para a direita: — Joaquim Monteiro, assentador de 1. cl.: — pela dedicacdo e interesse
demonstrados pelo servigo, quando ndo obstante a hora avancada a que o facto se registara (540 horas), ao ter
conhecimento da via estar interrompida por pedras ao Km. 7,030-Minho, dirigiu-se ao local e desobstruiu a via
auxiliado por particulares; Albino dos Reis, assentador de 1.* cl.: — pela dedicacéo e interesse demonstrados
e acertadas providéncias que tomou, quando ndo obstante estar de licenca, verificou que se partira um carril
na estacdo de Ermida. Para poder assedurar a circulagédo dos comboios colocou uma travessa sob a fractura;
Laurentino Valentim Homem da Rocha, assentador : — pela dedicacdo e interesse demonstrados, quando ndo
obstante estar de folga, notou & passagem do comboio 321 uma pancada estranha, Acorreu ao local e estando
partido um carril ao Km. 245,190-Norte, avisou o distrito e colaborou na substituicéio, tendo com a sua rédpida
diligéncia e actuacdo evitado um possivel acidente; José Pereira Lopes, assentador de 1.2 cl.: —pela dedicacdo
e interesse demonstrados, quando ndo obstante estar de folda e encontrando-se na estacéo de Covelinhas para
embarcar, ao ter conhecimento de que entre Bagdauste e Covelinhas caira uma pedra que obstruia a linha,
muniu-se duma bandeira vermelha e foi rondar a linha, Devido & sua rdpida accéo coadjuvou ainda o pessoal
do distrito na remocdo da pedra, ao Km. 109,460-Douro; Sérgio Vieira da Rocha, assentador de 1.* cl.: —
louvado e dratificado pela sua actuacéio espontanea, rdpida e acertada e pelo altrufsmo e compreenséo dos seus
deveres, quando salvou de morte certa uma crianca que havia ficado com um pé entalado numa das agulhas
eléctricas da estacdo de Lisboa-P. Apercebendo-se do que se passava e aproximando-se o comboio 2939,
correu ao encontro deste e conseduiu que o maquinista parasse a pouca distancia da crianca; Jacinta Mari&
de Brito, guarda de P. N.: — pela dedicacdo e interesse demonstrados pelo servico e acertadas providéncias
tomadas, quando ao notar que ao Km. 30,800-Vendas Novas havia caido uma barreira que obstruia a via,
comunicou o facto pelo telefone #&s estacdes de Adolada e Coruche, para que pudessem ser suspensas as
circulacdes, em especial a do comboio 8644, cuja hora de passagem se aproximava.




Da esquerda para a direita: — Jodo Gongalves Manso Novo, operdrio de 2.2 cl. : — pelo seu procedi-
mento honrado, demonstrado ao fazer entreda imediata de uma carteira que acabara de achar com a importancia
de 380800, num momento em que se encontrava s6; Jaime Marques, chefe de distrito: — pela dedicagédo e
interesse demonstrados pelo servi¢o, quando, niio obstante estar de licenca, ao ter conhecimento do descar-
rilamento de uma locomotiva devido a choque com uma camioneta na P. N. ao Km. 109,559-Norte, prontamente
avisou o chefe de lanco e seguiu para o local a fim de prestar a colaborac¢do que fosse necessdria; José Maria
de Carvalho, assentador de 1.2 cl.: — pela dedicaciio e interesse demonstrados e pelas imediatas e acertadas
providéncias tomadas, quando, ndo obstante estar de folga, ao diridir-se pela linha para uma localidade préxima,
verificou que ao Km. 126,150-Beira Baixa, estava um carril partido. Voltou a casa e muniu-se dos respectivos
ginais para fazer parar o comboio 3010 que se aproximava, e remediou a avaria até que o carril pudesse ser
substituido. Com a sua pronta e diligente actuacgéo evitou um possivel acidente ao referido comboio ; Joaquim
Pinto, subchefe de distrito: — pela dedicagédo e interesse demonstrados e imediatas providéncias tomadas,
quando ao redressar do servico verificou que ao Km. 26,500-Douro se encontrava um carril partido. Comunicou
prontamente o facto a estacdo de Recarei através do telefone da P. N. ao Km. 25995-Douro, para que fosse
estabelecido afrouxamento de 5 Km. a hora até ser substituido o carril; Palmira da Costa Roque, guarda de
P. N.: — pela dedicacdo e interesse demonstrados e acertadas providéncias tomadas, quando ao verificar que
ao Km. 255,300-Norte caira um pinheiro sobre a linha, imediatamente deu conhecimento do facto a estacdo de
Oliveira do Bairro para que o comboio 4 passasse com marcha de precaugdo, enquanto procedia a respectiva
desobstrucdo com o auxilio de particulares; José Querreiro Afonso, auxiliar: — gratificado pela maneira
eficiente como actuou quando dos trabalhos de reparacdo da ponte da Ribeira de S. Martinho, ao Km. 64,722-
-Sado, avariada pela mdquina do comboio 9 163, permitindo assim que no mais curto prazo de tempo fosse
restabelecida a circulacdo dos comboios.
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Firmas que concedem descontos, nas compras, aos ferroviarios,
mediante a apresentacao do cartao de identidade da Companhia

Designagiio dos artigos D';::“' Nomes das Firmas Moradas
Alfaiataria . . . . 20v/,| Casa Coelho Dias. . . . .|Rua dos Sapateiros, 92, 1.° . LISBOA
Artigos eléctricos . .| até 25°/,| Electro-Réddio Oceano, L.da, .|Rua dos Bacalhoeiros, 125 . LISBOA
» » » 102309, Super. . . s . « s+ « oLardodo Mastro,d3 . . ., LISBOA
» fotogrédficos . 15%/o| Roiz, Limitada . . . . . ./Rua Nova do Almada, 82,84 LISBOA
Camisaria . . . . 10 e 2°/,| Addo Camiseiros, L.da , , . |Rua Augusta, 258-240. . . LISBOA
» e i 10°/,| Camisaria Portuense . . . ./Rua do Arsenal, 166-168. . LISBOA
» Fol s s S i/ 15°/,| Camisaria Trezentos . . . ,|Rua do Carmo,100 . . . LISBOA
> = 15°/o| Casanova . . . . . . .[Pragada Figueira,8-A . . LISBOA
- 198 TN s 10°/o| Casa das Camisas . . . . .|Praca da Figueira, 16-A . . LISBOA
Divesson: ., %5 o 10°/,| Armazéns Grandela, L.da, . .|Rua Aurea,205 . . . . LISBOA
» A Rl 10°/,| Casa Africana . . . . . |RuaAugdusta, 161 . . . LISBOA
» » . « « + « .« RuaS4 daBandeira, 166, ., PORTO
P BT B » » & s e e e oiBdificiodo Eruzeiro o v o0 ESTORIL
» Ve e A 10°/,| Casa Aguiar. . . . . . .[RuadoCarmo,17. . . . LISBOA
» .« o s s Beloe/,| Fébrica Pottugal . . . . .[Red.Anjos;96 . . . . . LISBOA
I » . « « =+ | 5e109,| Grandes Armazéns do Chiado|Rua do Carmo,2 . . . . LISBOA
Drogas. . . . . .|10a209/,| Drogaria do Rosério, L.da , .|Rua do Rosério, 150 . . . PORTO
Fanqueiro e retroseiro, 109/,| Armazéns do Rossio . . . .|Praca D.Pedro IV, 78/80 . LISBOA
Pazetidds de 1d = . ‘lvaridvels| Braz & Monteire' o' @ o a0 n i e UCOVIEHA
» » »,etc. . 150/, Lanalgo, Limitada . . . . |Rua de Santa Justa, 42 . . LISBOA
> e confeccdes 150/, Ferreira & Duarte, L.da , .  |Rua dos Fanqueiros, 229. . LISBOA
Ferragdens e lougas . . 100/,| Cordeiro Pinheiro & C.%, L.da8 .'Rua das Flores, 304 . . . PORTO
Guarda-s6is . . . . 10°/,| Anténio Alves Rodrigues. . .|Rua do Almada, 490 . . . PORTO
Laniffcfos . + + .« 20°/, Suprema. . . . . . . .|Ruados Fanqueiros, 77,79 . LISBOA
Lougas e vidros . . . 10°/,| Braz & Braz, L.da . . ., . .|Tr, Nova de S. Domingos, 36 LISBOA
Livros eart.de papelaria 100/, Livraria Bertrand . . . . |Rua Garrett, 75 . . . . LISBOA
Madeiras e tintas . .[5 g 10 ¢/,] Manuel Barros Pedroso, Herd.|L,, S.to Ant6nio da Sé, 14, 18 LISBOA
Malas, pastas, etc. . 15 °/,| Eurico Santos . . . . . .|Ruada Prata, 254,1° . . LISBOA
Malhas, meias, chapéus,
camisaria, rouparia, re- _
trosaria, etc. . . . 150/, Eduardo Martins & C.*, L.d2 .IRyqa Garrett,n*1a11 . . LISBOA
Malhas, cintas, etc. . 15°/, Salomé . . . . . . . .|Rua dos Correeiros, 152, 154 LISBOA
Mobilias . . . . .|varidveis| Marcenaria Santos, L.da. . .| | . OLIVEIRA DE AZEMEIS
(9774 1o roar S LR S 159/, Casa dos Oculos . . . . |RuadaMouraria,8082s/loja LISBOA
» .+ . . .| 40°/| Coelho Oculista, L.d2, . . .|Rua 1.° de Dezembro, 101-2.° LISBOA
» . . . . . 400/ Hildrio Alves . . . . . |Ruado Carmo,69,2° Dt.° LISBOA
» . . . . .30 e 40%/,| L. Gongcalves & Silva ., . . |R.EugéniodosSantos9,2.°E. LISBOA
» e artigos fotogf. .|0 e 250/,| Machado — Oculista . . . .|Tr. de Santo Antdo, 14, 1.° . LISBOA
Optica. . . . . .[20a40°/| Oculista de Lisboa, L.da, . .|Rua da Madalena, 182, B. . LISBOA
| S e e e b S e 80 Optica Restauradores, L.da, |Pr, dos Restauradores, 13,1.> LISBOA
Rua da Madalena, 40, 44; Rua
Papelaria . . . . . 10 o/, Papelarias Emilio Braga & C., Alexandre Herculano, 41-
Lda . . + « . « . .CeAvenida de Roma ., LISBOA
Pastelaria. . . . 10°/,| Bufete da Esta¢do e Casa do
. Gato Preto . . . . . .| Estacdo de CALDAS DA RAINHA
Perfumarias . . . .|  10e/,| Drogaria Acoriana . . . .|Rua da Prata, 90,101 e 105 . LISBOA
Relgjoaria. : Af;eaczzsm Vouga, Limitada . . . . .|Rua da Assuncdo, 40,2.° . LISBOA
Relojoaria e ourivesaria 10°/,| Relojoaria Zenith . , . . .|Rua Marq.da Fronteira, 82-C LISBOA
» » 15 e 20°, » Zurique. . . . .|Largo D. Estefania, 6-E, 6-F LISBOA
» » 20°/s| Relojoaria Helvécia . . . .|Rua dos Fanqueiros, 164. . LISBOA
Vidros e molduras . .|varidveis| Casa Gandara . . . . . ./RuadeS. Paulo, 46-48 . . LISBOA

Permanentes e pinturas dos cabelos — 10°/, de desconto — Saldo Rossio — Rossio, 93-1.°—LISBOA
Calista Olival—Tratamento geral dos pés—Preco especial: 25$00—R. dos Douradores, 222, 2.° Tel. 368184 LISBOA
Margarida Esteves— Tratamento dos pés— Prego especial : 30800 — R, da Assuncdo, 42-1.° Tel. 30879 — LISBOA
Lavandaria Tdgide, Ld.* — 15 °/, de desconto — Av. Almirante Reis, 89 - D. — LISBOA



