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LABORATORIO PSICOTECNICO

(T e

il o ambito da remodela¢ao organica que se estd processando no
;_ | nosso caminho de ferro, em particular nos dominios do recru-
|i tamento, selec¢do e formagdo do pessoal, entrou recentemente
ao servigo uma singular carruagem-laboratério — a primeira instalagao
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no seu género da rede ferrovidria peninsular — destinada a efectuar
exames psicotécnicos, periddicos e sistemdticos, aos agentes da Com-
panhia, obrigatoriamente nos casos de admissdo, mutacao, promogdo
e até de reclassificagao.

Esta e outras realizacoes fecundas que no sector do pessoal os
principais mentores da reorganizacao da Empresa estdo adoptando
com tdo grande decisdo e entusiasmo, sao dignas dos maiores encomios
da Classe — pela valorizagdo da profissdo que procuram e determinam.

O elemento humano — é bem sabido — constitui o capital mais
precioso de qualquer organizagdo, mormente se essa Organizacao é,
como a nossa, de servico publico. Nao existe hoje no caminho de ferro
programacdo parcial ou total de maior valia que ndo se estribe no
trabalho operoso do ferrovidrio. E no que se concerne a qualidade
desse trabalho no porvir, ocorre-nos uma frase recente do presidente
da U.I.C., eng. Eric Upmark : «Os caminhos de ferro do futuro pro-
ximo terdo de ser automatizados, cibernetizados — e humanizados».
Na realidade, com os progressos que a Ciéncia e a Técnica nos estao
a impor, ndo haja duvidas que a ferrovia de amanhd—a das altas
velocidades, a dos ordenadores e computadores, do telecomando dos
comboios a distdncia, do engate automdtico, etc., etc.— utilizard, em
extensdo e profundidade, métodos de exploracio gradativamente mais
rigorosos e cientifitos — que terdo de ser interpretados e aplicados pelo
pessoal com a seguranga e eficiéncia provindas do saber.

Ndo é preciso ser-se profeta para aventar o desaparecimento muito
breve das tarefas pesadas e perigosas da via férrea — dos engatadores,
dos agulheiros, dos assentadores ou de outros — e que, em compensa-
cdo, terdo de ser amplamente alargados os cargos de graus hierarqui-
camente mais elevados. Incontestdvel serd que o caminho de ferro do
futuro— «consideravelmente automatizado e cibernetizado»— facultard
o desempenho de muitas mais tarefas e fungoes em que a inteligéncia
substituird a forga.

O destino do agente que sé pode oferecer a sua presenga fisica
ou os seus miusculos, tem os seus dias infalivel e fatalmente contados
no caminho de ferro! Os dinossauros desapareceram, disse espirituosa-
mente Louis Armand, porque estavam mal cibernetizados biologica-
mente, e com as grandes empresas ferrovidrias — que sao as maiores
do Mundo — sucederd o mesmo, se elas ndo recorrerem, a ltempo e
a horas, a aplicacio integral e cientifica da cibernética...

Er10 CARDOSO
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011111 ciclos de palestras ferroviarias

Na sessdo e en-
cerramento presii
0 Bastondrio 2 Or-

na Ordem dos Engenheiros
decorreram com extraordindrio xito

nomeada nos ca-
minhos de jerro

se fazerem ouvir,

com tao notavel

lem, que fiemon

“Nunca sera demais enaltecer e apfaudir

esta iniciativa, de engenheiros de tao grande

britho, em temas de tao palpitante interesce

para a engenharia portuguesa’.

oMo referimos em niumero anterior, a Ordem dos

Engenheiros de Lisboa, dentro do seu programa

de actividades culturais, promoveu em colaboragac
com a Administragio da C. P.,, um ciclo de palestras
ferrovidrias dedicado a 3 capitulos «A situag¢do actual dos
caminhos de ferro em Portugal», «As exigéncias postas ao
caminho de ferro pelo desenvolvimento econdémico na-
cional» ¢ «As exigéncias postas as empresas nacionais pelo
desenvolvimento dos caminhos de ferro».

Tal como nas primeiras jornadas a que nos referimos
pormenorizadamente — e de que publicamos neste nimero
alguns dos excelentes trabalhos dos seus autores—o Il e
o III ciclos de palestras, decorreram igualmente perante
um vasto auditério constituido por engenheiros, economis-
tas. administradores e directores de empresas ligadas ao
meio ferrovidrio. E tal, também, como na anterior jor-

nada, os seus intervenientes — escolhidos entre os mais
qualificados engenheiros da nossa Empresa — apresenta-
ram com a maior objectividade e sentido prdtico as duras
rcuhdadps de vida do caminho de ferro nacional, apon-
tando directrizes e solugdes que estio sendo tomadas para
a completa reconversio e modernizagio deste, como ins-
trumento basico do progresso social e econémico do Pais.

*

) A segunda sessao efectuou-se em 3 de Novembro.
Foi coordenador do tema, o administrador eng. Oliveira
Martins ¢ orador o eng. Francisco de Almeida e Castro.

Falando sobre «As exigéncias postas ao caminho de
ferro pelo desenvolvimento econémico nacional», o ilustre
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O eng. Almeida ¢ Castro num dos momentos da sua brilhante

dissertagio

chefe do Servico de Estudos, Previsio e Planeamento, su-
bordinou o seu trabalho aos seguintes pontos :

A evolucao do transporte de passageiros
A evolucao do fransporte de mercadorias
A evolucio da produtividade e dos custos
A evolucao dos investimentos

Antes, fora apresentado com os mais rendidos ¢ justos
encémios pelo administrador eng. Oliveira Martins que
ocupava lugar na mesa de honra presidida pelo eng. Ma-
galhdes Ramalho, do Conselho Cultural da Especialidade
de Engenharia Mecinica da Ordem dos Engenheiros
e que se encontrava igualmente ladeado pelo seu colega
eng. Pinto Basto, do Conselho Cultural de Engenharia
Electrotécnica.

A abrir a sessio apresentou-se um curto filme-do-
cumentdrio norte-americano — «Rush Hour» (Hora de
Ponta), obtido pelas Relagdes Publicas da Companhia
através da Empresa de Automdticos Franceses, de Paris.
mercé da amdvel aquiescéncia de M. Yves Delbars, direc-
tor-concessiondrio de algumas das principais maquinas
automadticas accionadas por moedas, instaladas nas nossas
estacoes. Retratando com impressionante fidelidade o con-
gestionamento rodovidrio do trafego urbano e suburbano
das principais cidades estadunidenses, o filme evidencia as
vantagens dum transporte ferrovidrio actualizado — com
venda e controle de bilhetes inteiramente automaticos
no nascimento de uma nova economia de transportes da
era espacial em que estamos vivendo e face aos hodiernos
conceitos de exploragiao ferrovidria dela resultantes. Essa
esperanga da humanidade no caminho de ferro documen-
ta-o igualmente esse extraordindrio filme, através das pa-
lavras incisivas do presidente Johnson ao apresentar o
comboio do futuro, concebido pelos vanquees.

Na apresentagdo do conferencista, o administrador
Oliveira Martins, fez uma breve exposi¢io sobre o futuro
do caminho de ferro nacional —condicionado pelo pas-
sado, mas seguindo a linha evolutiva que o Pais exige.
A via férrea, acentuou, constitui um dos suportes da eco-
nomia contemporinea. Todos os estudos responsdveis pelo

, —

desenvolvimento, ampliacio e melhoria da economia dos
povos, partem de uma infra-estrutura constituida por
transportes ferrovidrios dignos de confianga. Os proprios
E.U.A.. estio bem conscientes da importincia da ferro-
via — e nela investem somas fabulosas.

Referindo-se ao orador seguinte, disse :

o eng. Castro trabalha hd 22 anos na C. P.. Foi
sempre um notdvel especialista de motores diesel. E pro-
fessor do Instituto Superior Técnico e estd ha dois anos
na chefia do Servico de Estudos, Previsdao e Planeamento.
Lle é a pessoa indicada para falar sobre o caminho de
ferro e o 11l Plano de Fomento.

__..___*_. S

O eng. Almeida e Castro desenvolveu entio, ¢ nota-
velmente, o seu interessante trabalho consoante os seguin-
tes subtemas :

[ — A evolucio do transporte de passageiros

1. Subcategorias de trifego mais adequadas ao caminho
de ferro (suburbano e interurbano)

2. Caracteristicas do caso portugués (distincias, densidade
de populagio)

O ilustre administrador eng. Oliveira Martins, coordenador do tema

do M grupo de palestras, no uso da palavra. Poderd o Pais — disse —
recuperar o atraso economico e focial em que se encontra, sem um
caminho de ferro decididamente modernizado ¢ a altura das cir-

cunstancias !
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3. Previsdes de trdfego : bases e conclusdes
4. Influéncia dos factores preco e qualidade. Perspectivas

IT — A evolucio do transporte de mercadorias

I. Subcategorias de trdfego mais adequadas ao caminho
de ferro (vagio completo, comboio directo, servigos
de «lancadeira», transportes internacionais)

. Caracteristicas do caso portugués (localizagio das in-

dastrias, ramais particulares, acessos aos portos, trafego

de detalhe)

Reorganizagio prevista do trifego de detalhe (gares-

-centro, transbordos, paletizacdes, contentores)

4. Velocidade e regularidade (influéncia das instalagdes

fixas)

"2

IIT— A evolucio da produtividade e dos custos

1. Valor relativo dos custos médios (passageiros e merca-
dorias)
a) Custos totais
h) Custos de exploragio
¢) Custos marginais
d) Peso dos encargos financeiros

2. Produtividade do pessoal e da energia

a) Evolugdo recente
b) Perspectivas
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Recorrendo a bem elaborados mapas e grificos, o eng. Oscar Amorim,
apresentou com muito brilho um excelente estudo sobre as industrias
de obras publicas

IV — A evolucdao dos investimentos

1. Exiguidade dos investimentos anteriores

2. Resultados desta situaciio (complementaridades nido rea-
lizadas, insuficiéncias das infra-estruturas)

3. Linhas gerais do III Plano de Fomento

No final da sua brilhante exposi¢io — que foi mere-
cidamente aplaudida — o administrador Oliveira Martins
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O eng. Vasco Viana expondo o seu notdvel trabalho

congratulou-se com a elevagio e exactitude da palestra
proferida, que retratou com bastante fidelidade o pano-
rama actual do caminho de ferro portugués ante a pesada
«heranca do passado» e face as promissoras perspectivas
do IIl Plano de Fomento. Sent .querer ser demasiado
pessimista — mas uUnicamente verdadeiro — o ilustre admi-
nistrador acrescentou que embora muitos julguem hoje
consideravelmente vultosa a verba de 4 110000 contos
consignada no III Plano de Fomento para o caminho de
ferro, no hexénio 1968-1973, haverd sempre a considerar
que nos anos de 1974 e 1975 —isto é, logo nos dois
anos seguintes a concretizacio do planeamento governa-
mental em causa— a situacdo da C. P. terd ainda de ser
classificada como inferior 4 que caracteriza em 1965 um
grande numero de redes' europeias (Franga, Alemanha,
Suiga, Bélgica, Itdlia, Holanda, etc.). Assim, nessa altura,
asseverou, a C. P.:

Ja possuira:

-uma linha —a do Norte — preparada para receber
trifegos elevados com custos baixos e velocidades
comerciais superiores a 100 km/h :

uma razodvel frac¢iio da rede com eliminacio de
80 9% dos efeitos priticos das actuais restrigoes,
permitindo um melhor aproveitamento do material
circulante ¢ um melhor servico para o publico ;

——a parte mais significativa da sua exploraragio uti-
lizando tracg¢dio eléctrica e Diesel, com todos os
beneficios econémicos dai resultantes e com a in-
discutivel melhoria do servico prestado,

O vapor ficard praticamente reduzido i via
estreita ;

— um transporte de passageiros em condicdes aceitd-
veis, talvez mesmo para o nivel de 1975: comboios
rebocados por locomotivas eléctricas e Diesel, car-
ruagens metdlicas e automotoras numa fracgio
considerdvel, velocidades comerciais melhoradas,
capacidade oferecida mais de acordo com as mo-
dernas exigéncias de comodidade, etc. ;

— )
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O eng. Valério Vicente, apresentando com notdvel merecimento, o seu

trabalho sobre material eléctrico

— um transporte suburbano de passageiros, nas re-
gides do Porto e de Lisboa em condi¢des satisfa-
térias, apesar de persistirem algumas deficiéncias
que hoje comecam a notar-se ;

—um transporte de mercadorias, baseado na regula-
ridade dos respectivos comboios e na seguranca do
fornecimento de material (na hipétese das taxas de
crescimento da procura se circunscreverem as taxas
previstas).

Ainda nao lera:

-linhas aonde se faca o transporte de passageiros a
velocidades comerciais de 120-130 km/h, jd@ hoje
praticadas na Europa ;

-eliminada integralmente a tracgdo a vapor

-eliminadas completamente as carruagens de ma-
deira com mais de 50 anos ;

~—vagodes especializados para o transporte econémico
de certas mercadorias ;

equipamento rail-route em volume significativo ;

-modernizado as suas principais esta¢des de passa-
geiros (salvo algumas excep¢bes motivadas pela
electrifica¢do) por forma a oferecer ao publico as
comodidades requeridas ;

adoptado o ar condicionado nos principais comboios
de passageiros, conforme impdem as condigdes cli-
mdticas de certas regides do Pais ;

— uma rede de telecomunicagdes capaz de assegurar
uma colheita e tratamento das informagdes con-
forme as exigéncias da economia e eficiéncia da
gestio do material circulante ;

| —

— melhorada significativamente a sinalizagio, fora das
linhas electrificadas ;

— atenuado sensivelmente as deficiéncias do equipa-
mento das estacdes (linhas, cais, armazéns, etc.);

-desenvolvido a automatizacio de certo nimero de
operacdes inerentes as prestagdes de servico por
forma a alcangar elevados indices de produtividade
e eficiéncia, que sdo jd hoje caracteristicas de certas
redes.

E a terminar: «Sé no IV Plano de Fomento se
admite virem a ser preenchidas estas graves lacunas do
sistema ferrovidrio portugueés.

Mas nessa altura, com a automatiza¢do e a ciberné-
tica generalizadas a gestao das redes ferrovidrias dos
paises europeus mais progressivos, novos problemas haverd
que enfrentar.

Ndo pode dizer-se neste dominio do transporte fer-
roviario, que a Meiropole recupere significativamente
neste periodo o atraso existente relativamente a Europa
desenvolvida, nem sequer que o esfor¢o previsto nos per-
mitird acompanhar o «salto a frente» que certos paises
menos avancados jd estao a esbogar (ex. Espanha).

Atrasamo-nos demais, e os recursos, quer materiais

Falando sobre um tema em que ¢é profundo especialista, o eng. Alfredo

Garcia desenvolve com notdvel mestria um tema sobre as empresas

de organizagio



quer humanos nao sao eldsticos. Teremos de nos conten-
tar, por muitos anos, com um lugar modesto, embora pre-
parando bases para ir mais além no periodo seguinte.

Daqui uma grave questdo a poér para o futuro : po-
derd o Pais recuperar o atraso econémico e social em
que se encontra, sem um caminho de ferro decididamente
modernizado e a altura das circunstancias ?

Talvez melhor que a C. P. poderd responder quem
tenha por tarefa essencial assegurar o desenvolvimento
do sistema de transportes de acordo com o desenvolvi-
mento economico nacional.»

O terceiro e ultimo conjunto destas palestras, efec-
tuou-se no dia 8 de Novembro, sob a presidéncia do bas-
tondrio da Ordem dos Engenheiros, eng. Mercier Marques,
ladeado pelos engs. Magalhdes Ramalho, do Conselho
Cultural de Engenharia Mecéinica ¢ Espregueira Mendes,
director-geral da Companhia e coordenador do tema do
dia «As exigéncias postas as empresas nacionais pelo de-
senvolvimento do caminho de ferro».

Presente, como nas anteriores conferéncias, numerosa
e qualificada assisténcia.

A abrir a sessiio, apresentou-se o filme-documentdrio
francés Trains auto-couchettes, obtido pelas Rela(;()_cs
Piblicas da Companhia por amdvel empréstimo do Comis-
sariado do Turismo Francés. .

A apresentar os quatro conferencistas, falou o
eng. Espregueira Mendes, que disse :

«Comego por renovar os agradecimentos que sao de-
vidos pelo bom acolhimento que o Conselho Regional da

Um aspecto da numerosa assisténcia presente na Ordem dos

Engenheiros de Lisboa

Ordem dos Engenheiros através das suas Seccoes C uhm:ai.s'
de Engenharia Mecdnica e de Engenharia Electrotécnica,
dignamente presididas pelos srs. engs. Magalhdes Ramalho
e Pinto Basto, deram a ideia dos Caminhos de !'('rrf;
Portugueses exporem, neste meio especialmente categori-
zado, a sua situacdo, os seus anseios e possibilidades de
bem servir.

E cumpre-me igualmente agradecer a honrosa pre-

BOLETIM DA C. P.

Outro aspecto da assisténcia

seng¢a do ilustre bastondrio da Ordem, eng. Mercier
Marques.

Antes de me referir aos palestrantes de hoje queria
dizer-lhes que o tema principal das suas palestras serd o
de dar a conhecer a colaboracdo que actualmente nos
prestam as diferentes indiistrias nacionais e o sentido em
que a sua tao desejada colaboracdo poderd ser fortemente
ampliada, em curto prazo, em face da aceleracio que é
imposta pelo 111 Plano de Fomento.

Os Caminhos de Ferro Portugueses, que como indiis-
tria de transportes iniciaram a sua faina em 1856, foram
a primeira grande unidade industrial a instalar-se no Pais.

Basta dizer que nessa data o niimero de operdrios
trabalhando em fdabricas' com mais de 10 operdrios era
de 16 000, dos quais 10000 trabalhavam em fdbricas de
tecidos, tinturaria ¢ estamparia.

Foi por isso que o Caminho de Ferro, a principio,
se teve de apoiar na indistria estrangeira e também no
fabrico proprio, para garantir a indispensdvel cadéncia
dos fornecimentos ¢ diminuir em certa medida as im-
portagoes.

Durante muito tempo tivemos assim necessidade de
fabricar o que ndao nos competia e nos distraia mesmo
do nosso verdadeiro fim industrial que ¢é o de transportar.

SO0 hd poucos anos foi possivel intensificar a nova
fase em que a industria nacional, que em grande parte
se instalou e desenvolveu devido ao suporte da rede fer-
rovidria, péde entao de facto comegar a prestar uma
franca e muito util colaboragdo aos Caminhos de Ferro.

Hoje estamos trabalhando com programas qite inte-
gram jda em larga escala o produto nacional e vamos dei-
xando gradualmente de importar e de manter, dentro das
nossas oficinas, fabricos que em melhores condicoes se
devem obter no meio industrial portugués.

Nesta ordem de ideias falard primeiro o sr.eng. Vasco
Viana, técnico distinto cuja opinido e colaboracdo é por
todos nos sempre muito apreciada. A sua competéncia e
larga experiéncia tém sido muito iiteis a Empresa que
ha 40 anos dedicadamente serve.

Em seguida ouvir-se-d o sr. eng. Oscar Amorim que
quer nos servicos de obras metdlicas quer nos trabalhos
da via a que actualmente mais se dedica, acompanhando
com o maior interesse a moderniza¢cdo e mecanizagdao do
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seu tratamento, tem revelado competéncia que aconselhou
a sua escolha para presidir a Comissdao da grande reno-
vagcdo da via cujos trabalhos estdo em vésperas de adju-
dicagao.

Também o sr. eng. Valério Vicente que desde inicio
tem seguido de perto e prestado activa e competente cola-
bhoragcdo nos trabalhos de electrificagcio da nossa rede —
que obrigon a aturados estudos e ensaios visto tratar-se
de um sistema que a data constituia novidade e evidente
progresso — nos prestard esclarecimentos iiteis.

Finalmente o sr. eng. Alfredo Garcia que ja tivemos
o prazer de ouvir noutra palestra dard, sem dificuldade,
um breve apontamento acerca da colaborag¢io, que no
dominio da reorganizagdo dos Servigos, vdrias empresas
externas tém prestado a C. P.».

*

Seguiram-se os nossos engenheiros, no uso da palavra.

O eng. Vasco Viana, falou sobre «As indiistrias de
material circulante» e subordinou o seu interessante estudo
aos seguintes capitulos :

I — O caminho de ferro no seu labor oficinal

I. Necessita o caminho de ferro de possuir oficinas proé-
prias para a conservacdo do seu material circulante ?

2. Em caso afirmativo, o que deve cumprir a essas ofi-
cinas ?

IT— A colabora¢ao da indastria privada

1. Na construgdo dos diversos veiculos necessdrios i ex-
ploragdo ferrovidria

No fornecimento de elementos acessérios para a con-
servacdo do material ferrovidrio

b

HI—0O que se deve exigir da indistria privada
na sua colaboracao oficinal com o caminho
de ferro

1. Sob o aspecto do apetrechamento técnico, humano e
material

2. Sob o aspecto de planeamento operacional e dimensio-
nal, ndo sé oficinal como econémico

*

Coube a vez do eng. Oscar Amorim, Igualmente com
muito interesse desenvolveu o seu valioso tema «As indiis-
trias de obras publicas» sob os seguintes Angulos de visio:

I — Posicio inicial do caminho de ferro perante
as industrias de obras puablicas
Via — Pontes — Construgio civil
I. Necessidade de possuir servigos e brigadas especializa-
das privativas

IT—Evolucio da posicdo anterior, perante as
possibilidades oferecidas pelas empresas pri-
vadas e as necessidades do caminho de ferro

111 — Posicdo actual

1. Interven¢do das empresas privadas nos trabalhos de :

Via — Renovagdes e Conservagio metédica. Pon-
tes — Substitui¢des, Reforgos e Conservagio. Constru-
¢io Civil — Construgdo e Conservagio

=

Como atingir os fins desejados.

No dominio da colaboragdo, No dominio da espe-
cializagio em meios mecanicos e humanos. Preparagio
dos trabalhos, langamento e execugiio. Aspecto opera-
cional. Aspecto econémico.

s

Falou depois o eng. Valério Vicente sobre «As in-
dustrias de material eléctricor. O seu valioso trabalho foi
consubstanciado nos seguintes capitulos :

I — A electricidade no caminho de ferro

Il — As industrias de material eléctrico para ins-
talacoes fixas do caminho de ferro. Forca
motriz nas oficinas. Instalacoes de seguranca
(sinalizacdo). Equipamento aéreo de Traccao

[T — As indastrias de material eléctrico para ins-
talacoes no material circulante

Locomotivas eléctricas c.c. e ¢. a.. Locomo-
tivas diesel-eléctricas. Automotoras eléctricas
C. ¢. e ¢ a.. Automotoras diesel-eléctricas.

IV — A colaboracao das inddstrias portuguesas de
material eléctrico no desenvolvimento do ca-
minho de ferro.

*

Por iltimo, foi de novo palestrante o eng. Alfredo
Garcia que explanou, com notdvel mestria, o tema «As
empresas de organizagdo e os demais consultores externos».
Dividiu o seu estudo nos seguintes subtemas :

I — 0O recurso aos consultores externos na fase
actual do desenvolvimento dos caminhos de
ferro

IT— As condi¢coes necessarias a eficiéncia dos
consultores externos

Il — As empresas de organizacio

Todos os quatro engenheiros foram alvo, no final
das suas conferéncias, de calorosos ¢ merecidos aplausos
do auditério.

A encerrar a sessdo, falou o eng. Mercier Marques.
O ilustre bastondrio da Ordem dos Engenheiros, disse que
nunca seria demais enaltecer e aplaudir esta iniciativa de
engenheiros de tio grande nomeada nos caminhos de ferro
se fazerem ouvir, com tio notdvel brilho, em temas de
tio palpitante interesse para a engenharia portuguesa.
A Nagio, afirmou mais adiante, tem de possuir quadros
de engenheiros habilitados para as grandes tarefas e bata-
lhas da vida. Nota-se grande insuficiéncia de técnicos de
engenharia e tal caréncia, a acentuar-se mais, pode con-
duzir a consequéncias catastréficas na Metrépole como
no Ultramar. No caso dos Caminhos de Ferro, o seu de-
senvolvimento, & medida que a populagio cresce, impde-
-lhes a necessidade de alargar os seus quadros de enge-
nheiros. E ainda mais adiante : «a importincia da técnica
na exploragio ferrovidria é notéria. Os investimentos con-
signados nos sucessivos Planos de Fomento, para a via
férrea, pelo seu elevado montante, falam por si préprios
e ilustram a importincia do caminho de ferro». A termi-
nar afirmou: é possivel organizar na Ordem, outras jor-
nadas deste género—dado o patenteado @xito destas.
Agradeco por isso muito reconhecidamente em meu nome
pessoal e no do Conselho Geral da Ordem dos Engenhei-
ros, a extrema amabilidade da C.P. em ter anuido a este
nosso convite, Agradecemos e felicitamos todos !

Este ciclo de palestras incluiu, posteriormente, uma
visita organizada pela Companhia as oficinas da Sorefame,
na Amadora, e ao novo complexo oficinal da Companhia
no Entroncamento.



| ABORATORIO PSICOTECNICO FERROVIARID

ENTRO da remodelacdo orgdnica que se estd

processando nos nossos caminhos de ferro,
especialmente nos dominios do recrutamento, selec-
¢io e formagdo do pessoal ferrovidrio, a Compa-
nhia equipou uma carruagem—a Is*¥ 30 013 — para
servir de laboratério psicotéenico itinerante de toda
a sua rede.

Dotada dos mais modernos aparelhos para exa-
mes psicomotores (de reacgao visual, fadiga normal,
auditivos e outros), de uma sala isolada para estqdo
da psicologia do individuo e de uma sala colectiva
para fixacdo de escalas de inteligéncia przitlca} e
aptiddo profissional, a nova carruagem-laboratorio
constitui local destinado a exames periodicos ¢ sis-
temdticos para prestacio de provas na admissao.
mutacdo, promog¢do e até na reclassificagdo .dc
todos os agentes da C. P., na mira de uma maior
¢ mais perfeita racionalizagdo do trabalho dentro
da Empresa. Presentemente estdo nela sendo subme-
tidos a exames grupos de fogueiros, candidatos a
maquinistas.

Assinalando a entrada ao servico da singular
carruagem-laboratorio — que representa a .primeira
instalacio do seu género na rede ferrovidria penin-
sular — foi a mesma visitada, no pretérito més de

Novembro, pelo presidente do Conselho de Admi-
nistracao da Companhia, sr. prof. doutor Mdrio de
Figueiredo, que se fez acompanhar pelos adminis-
tradores engs. Mdrio Costa ¢ Costa Macedo e,
ainda, pelos drs. Lobo Alves, chefe do Servico
Central do Pessoal ¢ Elio Cardoso, encarregado das
Relag¢des Publicas da Companhia. Estiveram igual-
mente presentes os engs. Thireau e Collas, da em-
presa de organiza¢do francesa «CORTE» — que
promoveu a realizagdo deste utilissimo empreendi-
mento, na cria¢ao, planos, material, escolha e for-
mag¢ao do pessoal, tal como ja havia procedido nos
laboratérios fixos por si instalados nos Caminhos
de Ferro de Benguela e na Companhia Carris de
Lisboa. E estava presente, também, nessa visita ofi-
cial, a nova equipa psicotécnica, privativa da C. P.,
formada pelos srs. dr. Jaime Velho de Oliveira ¢
operadores Leonel Henriques Pereira e El6i Caseiro
Lopes.

A carruagem-laboratério encontra-se tempora-
riamente estacionada na linha 1 da estagdo do
Rossio e tem despertado muita curiosidade do
publico. Além de ter merecido referéncias lauda-
térias na Imprensa didria, foi jd alvo de importante
reportagem da Rddio Televisdo Portuguesa.

— 9
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A SITUACAO ACTUAL

G DOS

AMINHOS DE FERRO EM PORTUGA

) EQUIPAMENTO
FERROVIARID

PeLo ENG. EDUARDO FERRUGENTO GONCALVES

PO SERVICO DE ESTUDOS, PREVISAO E PLANEAMENTO

Prezados Colegas

A exposicdo que vou fazer nao constitui  de modo  algum
uma li¢ao.

Tdao pouco terd a amplitude que o titulo poderd deixar natu-
ralmente prever.

A imperiosa limitacdo do tempo de que disponho nesta palestra
de ambito geral sobre a situag¢do presente dos caminhos de ferro em
Portugal conduz-me a procurar inicamente tracar wm quadro de
rdpida sintese das caracteristicas fundamentais apresentadas pelo equi-
pamento do nosso caminho de ferro, e bem assim das incidéncias
desse equipamento nas possibilidades de realizacdo de wma exploragdo

ferrovidria suficientemente actualizada.

O autor num momiento da sua palestra

10 —

[ — A infra-estrutura técnica do transporte ferrovia-
rio. Ambito da expressio ¢equipamento ferro-
viario»

Passando imediatamente ao tema que me ¢ dado de-
senvolver comecarei por recordar que o transporte ¢ um
SEervigo.

Tem de ser produzido 4 medida que vai sendo consu-
mido. Isto é: nio se armazena nem se devolve.

Esta caracteristica é especialmente importante no caso
do transporte ferrovidrio. Condiciona fortemente o equi-
pamento que a produgio de servigos requer, e conduz a
um seu aparente sobredimensionamento. O equipamento
ferrovidrio terd por tal motivo e, em principio, uma utili-
zagdio que nido serd elevada, com a consequente implicagio
de uma fraca produtividade e de uma fraca rentabilidade
dos meios investidos.

Assim ¢ de facto em termos de comparagio simplista
com o equipamento normal de uma unidade industrial
produzindo bens materiais.

Mas nio é o caso dos transportes, nomeadamente dos
ferrovidrios. dadas as caracteristicas especiais ja apontadas
da produgio.

Fntendido em sentido lato o «equipamento ferrovid-
rio» deve considerar-se extremamente diversificado e com-
plexo. Abrangerd naturalmente todos os meios Necessarios
a produgio do transporte nas suas variadas formas.

Como se esquematiza no Quapro | excede largamente
o Ambito da infra-estrutura técnica que directamente inte-

N. R, O texto deste artigo corresponde a palestra do autor reali-
~ada na Ordem dos Engenheiros de Lisboa, no ciclo de con-
feréncias ferrovidrias promovidas por aquele organismao.
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treita (bitola 1,000 m) da rede
geral explorada pela C. P.

A rede de via estreita ndo
forma um todo continuo, consti-
tuindo 6 grupos com as extensoes
parciais seguintes :

Linhas do Vouga, Dio

e ramal de Aveiro. 309
LLinhas da Pévoa ¢

Guimaries ....... 199,
Linha do Tamega 7%

o/

Linha do Corgo |

. s ;l‘}
I'inha do Taa ...... 17%
Linha do Sabor ..... 149

0 que lhe confere ab initio su-
jeicdes particulares nas condicdes
de exploracao.

A extensdo da rede geral in-
dicada é de 3566 km de linha e
de apenas 3966 km de via, 0o que
poe em evidéncia a reduzida ex-

ressa & circulacio dos comboios. Em sentido
restrito, compreende, com efeito, e especi- ‘
ficamente ; |
— 0 material de via : ;

— o0 material de transporte de passagei- |

ros e de mercadorias : ‘

REDL GERAL

— 0 material tractor e automotor ;
-as instalagdes das estagoes : !
— as instalagdes de sinalizagdo e de te- ;
lecomunicagoes. ’

Seremos, no entanto, mais precisos se
incluirmos, numa nogio generalizada de
«equipamento», o préprio tragado das linhas,
as caracteristicas das obras de arte, e a estru-
tura da rede, em virtude do papel condicio-
nante que assumem na producdo do trans-
porte, decorrente da sua incidéncia directa
nas possibilidades de organizagio dos ser-
vicos oferecidos aos utentes.

Mais rigorosos ainda serfamos se nessa
nocio englobdssemos 0s numerosos aspectos '
das actividades complementares do transporte |
propriamente dito, que igualmente contri-
buem de forma decisiva para a formagio do |
todo muito amplo que constitui na realidade g
o transporte ferrovidrio e o seu correlativo ’
equipamento. |

il

whrnbea

2.— 0 «equipamento» na producio do
transporte

Na presente exposi¢io tenho necessiria-
mente de limitar-me a uma andlise dos pon-
tos enunciados segundo uma O6ptica que diria
macroscopica.

Considero os meios técnicos de equipa-
mento necessdrios a produgdo do transporte.
Excluo, porém, uma referéncia especifica ao
modo como essa produc¢do os utiliza. Tal
referéncia excederia, como ¢ imediato, o am-
bito programado da presente palestra.

3. As caracteristicas actuais do equipa-
mento do nosso caminho de ferro

3.0 — Constituicao da rede VIA LARGA

Indicam-se no MaApAa 1 as linhas de via
larga (bitola 1,668 m) e as linhas de via es-
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tagem do material moderno (de 50/54
kg/m, na via larga, apenas 7 % : de

/0 »

Quapro 11
CONSTITUICAO
® EXTENSAO DE LINHA
VIA LARGA 79 %
REDE GERAL
VIA ESTREITA 21_%
100 9%
® EXTENSAO DE VIA
VIA LARGA 81 %
VIA ESTREITA 19_%
100 9,

DA REDE

26 kg/m, na via estreita, 24 9,, embora
de tipos diversos visto parte do material
ja ter idade relativamente aprecidvel).
No Quapro III resume-se a distri-
bui¢do das extensoes e idades dos carris

VIA DUPLA 14 % : . o .
) por tipos mais caracteristicos, eviden-
VIA UNICA 86 % ciando o panorama de conjunto da si-
100 © tuacdo que se acaba de referir.
/0 A s .
Quanto as travessas, tém sido uti-
VIA DUPLA 19 lizadas até a (}ata unicamente travessas
) : de madeira. Ndo suscitam um problema
VIA UNICA 99 9% dominante na via actual. Mas carecem
100 o nitidamente de peso e de dureza suficien-
/0

tes (o pinho portugués ¢ leve e brando)
para o assentamento de uma via mo-
derna. Especialmente para permitirem o
assentamento em boas condi¢des de bar-
ras longas, técnica que hoje se tem ge-
neralizado pelas suas conhecidas vanta-
gens para a comodidade da circulagio ¢

tensio da via dupla. Nido existem presente-
mente vias multiplas.

A estrutura da rede pode caracterizar-se
tal como indicado no Quapro II, tomando
como referéncia as extensdes de linha e de
via das duas bitolas.

Verifica-se que em Portugal a extensdo
da rede de via estreita representa forte pro-
porcio da rede geral (20 9% praticamente),
contrariamente ao que sucede na maioria dos
restantes paises europeus em que a referida
propor¢io se queda em valores da ordem
de 5 a 10 %.

Quanto a extensio das linhas de via
dupla, representa apenas 14 9% da rede de
via larga, o que, em certa medida ¢ perante
os sistemas modernos de exploracio, pode
constituir um factor favordvel a economia
da explora¢io da rede. A rede de via es-
treita € praticamente toda de via tnica pois
0os trogos de via dupla totalizam o insigni-
ficante valor de 1 9% no conjunto da refe-
rida rede.

3.1 — Balastro, travessas e carris

A «qualidade» de uma via é primeira-
mente definida pelas caracteristicas do seu
conjunto «carris, travessas ¢ balastro». Se-
guidamente: pelas caracteristicas do seu assen-
tamento.

Os carris constituem, porventura, o ele-
mento mais representativo, funcionando como
que de «indicador». A eles me refiro em
primeiro lugar. De um modo geral, e para
as vdrias bitolas, registou-se, com o tempo,
um continuo aumento do peso por metro
dos carris traduzindo um reforgo progressivo
da sua resisténcia. Os carris mais pesados
correspondem, portanto, ¢ como norma, aos
tipos mais modernos.

Quanto a carris, a predominincia na
nossa rede ¢ de material antigo, conduzindo
a uma idade média que ronda os 50 anos.

No Mara 2 indicam-se por linhas os
tipos de material mais caracteristicos e bem
assim as idades dos carris. Destaca-se a
enorme extensio dotada de carris de idade

muito elevada. _
De notar igualmente a reduzida percen-
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para a conserva¢iao da via. Entre noés
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Quapro 1II
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em efectivo de veiculos e em capacidade de
transporte.

MATERIAL DE VIA —CARRIS

No material de passageiros incluiram-se
niao s as carruagens propriamente ditas, mas
também as automotoras e respectivos reboques.

No que respeita ao material de mercado-

TIPOS IDADES 1ias considerou-se «moderno» o de construgdo
: recente ou de caracteristicas de estrutura e de
VL VE MAT. ANOS rolamento consideradas suficientemente actuali-
zadas. Na via larga pode normalmente circular
30 Kg/m — 17 % 3? ‘ Kg/m — 19 % 20/25 — 50/80 a 80 km/h. De momento nido se dispde de
2 material de mercadorias susceptivel de circular
24 s a velocidades superiores.

Bty —16% | ok » — 40 % 26 — 5/40 l O material de mercadorias da via estreita,
foi considerado antigo por ndo ser de constru-
0 » —439% 26 » — 24 %I 30 — 50/90 ¢do recente. Deve, porém, notar-se a seu res-
. peito que, do ponto de vista estrutural é, em
445 » —17% 30 y  — 17 % 36 — 30/65 parte aprecidvel, de qualidade proporcional-
- 40 — 15/80 mente superior ao material antigo da via larga.
e st 7 9%\ 27 % do parque ¢ de material de bogies e, em

5 ) 4 : 45  — 30/60 grande parte, inteiramente metélico.
- = Verifica-se dos valores indicados no Quabpro,
I 50/54 — 0/15 I quanto ao material de via larga, que é ji im-

(% — EXTENSAO DE LINHA)

portante a percentagem de material moderno
de passageiros —embora ainda muito insufi-

tem sido técnica empregada no assentamento do material
novo de 54 kg/m equipando j4 cerca de 25 9, da linha do
Norte, mas representando apenas cerca de 4 9, da exten-
sio de via da rede.

3.2 — Assentamento da via

As caracteristicas de elasticidade da wvia sio funda-
mentais para o bom comportamento desta sob a passagem
das cargas, mantendo nomeadamente as suas caracteris:
ticas geometricas.

Constituem por outro lado condi¢do sine qua non
para a realiza¢io de velocidades elevadas.

Nas nossas linhas a elasticidade do balastro é geral-
mente insuficiente. As extensdes de linha que se podem
considerar bem balastradas totalizam apenas 8 9, da rede.
Por outro lado. e como nos mostra o QuaAbpro 1V, existem
ainda 31 9% de linhas com balastro de terra, cinzas ou
jorra, ndo apresentando quaisquer condi¢bes para uma
circulagio actualizada. Em %y dos restantes 61 9 da_rec!e,
a brita encontra-se saturada e carece igualmente da indis-
pensdvel elasticidade no comportamento que garanta a
estabilidade da via. .

A insuficiéncia de qualidade do balastro é, por si so,
muito restritiva para a circulagio, mas é agravada pela ca-
réncia de peso suficiente dos carris em -gran.de parte da rede,
e por excessivos desgastes e elevadissima idade em nume-
rosos trogos. Dai a extensio considerdvel das restri¢des
de velocidade actualmente existentes na rede, condicio-
nando as velocidades dos comboios, ¢ limitando-as por
vezes a valores muito abaixo dos consentidos pelps tra-
¢ados. O panorama geral é o que se esqugmatlza no
MarA 3. Faz-se neste mapa igualmente mencao genérica
das principais limitagdes impostas por insuficiéncias de
resisténcia das obras de arte (pontes metdlicas) para per-
mitirem a circulagio das locomotivas mais pesadas, ou a
passagem dos comboios sem afrouxamento. Afectam espe-
cialmente as linhas da Beira Baixa e do Douro pelo ele-
vado niimero de pontes com restri¢des, ¢ também determi-
nados trocos das linhas do Sado, Sul e Vendas Novas,
bem como os ramais de Moura e da Lousd.

3.3 — Carruagens e vagoes

Relativamente ao parque de material de transporte
de passageiros e de mercadorias a s_ituacﬁo presente esta
resumida no QuAapro V onde se indicam as percentagens
de material antigo ¢ moderno na composigio do parque,

ciente para as necessidades da exploragio —
mas que ¢ reduzidissima a do material de
mercadorias de caracteristicas actualizadas. :

Na via estreita s6 existe material moderno de passa-
geiros em pequena percentagem, tanto mais significativa
quanto a rede é uma rede dispersa.

O panorama global que poderd deduzir-se de uma
observagdo pura e simples dos efectivos e capacidade do
parque inscritos no QUADRO V, carece, no referente a
passageiros, de algum’esclarecimento, pois que a situagiio
de principio fornecida pelos elementos reais indicados
niao corresponde inteiramente ao panorama efectivo da
situagdo operacional. '

O material antigo sé ¢, com efeito, susceptivel de
utilizagdo limitada, por caréncia de caracteristicas adequa-
das aos servicos que importa realizar. Dai a sobrecarga
de utilizagdo a que por um lado estd sujeito o material
moderno, como também a nitida insuficiéncia deste para
fazer face por si s6 ao aumento da procura de transporte,
como se¢ verifica no diagrama do Quapro VI referente
a rede geral.

Ressalta deste diagrama o facto de a relagiio
TKBR/PK ir progressivamente diminuindo, o que parece
traduzir simples melhoria da utilizagio do material, a to-
dos os titulos desejivel do ponto de vista econémico.
Lembrando, porém, que na generalidade dos paises euro-
peus sao hoje praticados valores do dito cociente da ordem
de 1,60 a 1,80, imediatamente se conclui sobre a insufi-
ciéncia do transporte oferecido para a procura que se

Quabpro 1V

VIA — BALASTRO

LIMPA g 9

BRITA { MEDIANAMENTE SATURADA 15 %
SATURADA 46 %

TERRA, CINZAS, JORRAS 31 %
100 %

(% — EXTENSAO DE VIA)
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No conjunto dos trés tipos de tracgao
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usados — eléctrica, diesel e vapor — o pano-
rama da distribuicio do servigo (expresso
em TKBR) realizado por cada um desses
tipos no periodo de Janeiro a Julho de 1967
¢ o seguinte, distinguindo igualmente o ser-
vigo realizado por locomotivas e por auto-

motoras :
| Traccio | locomotivas — 28 % 2 o
1 eléctrica | qutomotoras — 17 % i
.......... v Tracgio | locomotivas —24 % | 3, o
13 | diesel | automotoras — 10 % ‘
Tracgdo a vapor (locomotivas) .. 21 %
100 %

Note-se que nas linhas onde coexistem
a trac¢do a vapor e a tracgido diesel € esta
tltima que realiza a quase totalidade dos
servicos de passageiros. Nas linhas de pe-
queno curso e nas de via estreita predomina
neste servico a utilizagdo de automotoras (!).
Nos servigos de mercadorias a utilizagdo da
traccdo diesel estd limitada pelo parque de
locomotivas disponivel, sendo consequente-
mente muito varidvel de linha para linha o
servico feito com trac¢do a vapor. A norte
do Douro, por exemplo, a trac¢do diesel estd
ainda circunscrita ao emprego parcial de au-
tomotoras.

No Quapro VII resume-se a constitui-
¢io do parque tractor e automotor actual,
referindo a distribuicio dos efectivos e da

rrrrrrrrr

. .m-: 1\?

RESTRICIES PARA
A CIRCULACAD

poténcia de trac¢do do mesmo parque, que
totaliza 622,3 X 10° C. V.

rmport®

O nimero referente as locomotivas a

MEPIAS

vapor exclui as que jd estio retiradas do

LiGE\RAS

L L L

servico e aguardam demoligdo.

HULAS

LT

Comparando as TKBR realizadas com

PONTES

a composi¢do do parque referida verifica-se

rrrr

g

: (1) Por conveniéncia de sistematizagdo incluiu-se no

servico diesel o realizado pelas automotoras a gaso-
‘ lina na via estreita. O seu cardcter limitado e tran-
) sitorio ndo pareceu justificar a individualizagdo.

verifica, o que ndo poderd deixar de significar uma que-
bra acentuada da qualidade do servigo prestado. Quebra
tanto mais acentuada quanto se sabe que em muitos trogos
da rede os comboios tém de facto utilizagio reduzida.

Quanto ao parque de mercadorias é de referir ser
minimo o efectivo de vagdes especiais existentes, pois ¢
apenas de cerca de 2 9, a denotar quer a caréncia de
material para a realizagio, em condi¢des adequadas, de
trafegos de base, quer a fraqueza real na rede desses mes-
mos trafegos. A apreciacdo deste ponto serd naturalmente
objecto de uma das exposigdes ulteriores pelo que nada
mais direi sobre ele.

Apenas desejo referir relativamente ao material de
mercadorias do nosso parque, que este carece geralmente
de algumas facilidades operacionais hoje consideradas im-
portantes para uma conveniente movimentacio das cargas

nas estagoes.

3.4 — Locomotivas e automotoras

No Mara 4 csqugmatiz@u-se a distribui¢do actual dos
tipos de tracgdo mais representativos nas vdrias linhas

da rede.

4 —

Quapro V

MATERIAL DE TRANSPORTE
e PASSAGEIROS QUANT. CAPAC.
MODERNO 499 54 9%

VIA LARGA { ANTIGO 51% 46 %
100 % 100 %

MODERNO 10% 11%

VIA ESTREITA { ANTIGO 90% 89 %
100 % 100 %

e MERCADORIAS

MODERNO 139% 18 %
VIA LARGA { ANTIGO 87 % 82%

100 % 100 %

: MODERNO - -

VIA ESTREITA { ANTIGO 100 % 100 %
100 % 100 %
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que as locomotivas e automotoras eléctricas,
representando apenas 16 % do efectivo do
parque geral, efectuaram 45 9, das TKBR,
e que a tracgio a vapor, correspondendo
a 49 9% do parque, apenas realizou 21 %
das TKBR., Mostra claramente este nimero
0 encargo que representa a manutencio do
parque de vapor dada a reduzida utilizagido
que o mesmo permite por unidade.

Aparece igualmente nitida a maior po-
téncia de trac¢o unitdria de que dispde o
material eléctrico.

No que se refere ao indispensdvel apoio
de manutenciio e conservagio do material
tractor, paralelamente a reconversio das an-
tigas oficinas que se tem levado a efeito,
merece particular referéncia o complexo ofi-
cinal construido no Entroncamento para o ma-
terial diesel e especialmente para o eléctrico.

3.5 — Estacoes de passageiros e de
mercadorias

A importincia das estagdes resulta fun-
damentalmente da sua localizagdo, jd pelos
centros econdémicos que servem, ji pela im-
portincia das linhas em que se situam ou
que nelas convergem, ;

Considerada a rede portuguesa e a fun-
¢io dominante assinalada a cada trogo de
linha, decorrente das caracteristicas do seu
trifego de passageiros ou de mercadorias,
pode estabelecer-se uma classificagdo hierar-
quizada dos referidos trogos em quatro gru-
pos, de importincia funcional decrescente,
definidos como segue :

A —Tro¢os com triafego pendular de
passageiros dominante, ou assegu-
rando transportes bdsicos de merca-
dorias, ou ainda com mercadoria
geral dominante em eixo fundamen-
tal da rede ;

B — Trogos com trifego dominante de
passageiros de longo curso nacional
e internacional entre polos econd-
micos principais, ou de mercadorias
em itinerdrios médios ou de liga-

BOLETIM DA C. P.

¢do aos portos bdsicos de Lisboa e Lei-
xoes ;

C — Trogos com trédfego dominante de pas-
sageiros de longo curso interessando
polos regionais, ou de mercadorias em
itinerdrios afluentes dos das categorias
aen;

D — Trogos com trdfego de passageiros e de
mercadorias de fraca intensidade ou de
cardacter essencialmente local.

Dentro deste critério surgem imediatamente
na rede pontos de concentracio de triafego, assu-
mindo as estagdes neles situadas cardcter prin-
cipal. Sio normalmente estagdes de entronca-
mento ; nelas se formam os comboios de longo
curso mais importantes.

Como se indica no MAPA 5, surgem-nos deste
modo na vizinhang¢a de Lisboa e Porto as esta-
¢Oes principais de Lisboa-Santa Apolénia, Brago
de Prata, Barreiro, Gaia, Porto-Campanha e Con-
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Quapro VII

3.6 — Seguranca da circulacao. Re-
gimes de circula¢ao dos com-

MATERIAL TRACTOR E AUTOMOTOR

2 VIA LARGA VIA ESTREITA REDE GERAL

QUANT. POT.* QUANT. POT.* QUANT. ror.*

tocom. ( VAPOR| 44 % 50%| 73% 91%| 49% 54 %
DE DIESEL| 13% 13 % | - - 119 - 10-%
LINHA | grgor.| 79% 16%| - - 6% 159
LOCOTRACTORES| 11% 29%| - - 9% 2%
b DIESEL| 139% « 4%| 27% 9%| 15% §%
“| ELECT.| 12% 15%]| - = 109% 14 %

100 9% 100 % [100 % 100 % [100 % 100 %

boios. Sinalizacio das linhas

No que se refere 4 seguranga da cir-
culacio e sinaliza¢do das linhas esquema-
tiza-se no MapPA 6 a distribui¢do geogrdfica
dos sistemas de exploragdio em uso na
nossa rede.

Em extensdo de linhas abrangidas, os
vdrios sistemas distribuem-se da forma se-
guinte, incluindo os tro¢os onde o equipa-

mento se encontra em final de montagem :
Bloco automadtico ....... 11 %
AR HR IR SRR Y 2 %
Exploragdo econdémica 20 %
Cantonamento telefénico. 67 %

O bloco automdtico vai equipar o iti-
nerdario Lisboa-Porto e as linhas suburba-
nas mais importantes das duas cidades,

tumil. Num plano imediato devem iguai-
mente citar-se as de Entroncamento, Pampi-
lhosa, Vendas Novas, Setil e Beja, e ainda,
Alfarelos, Régua e Tunes.

Em todas estas estagdes se procede a
formag¢io de comboios, assumindo impor-
tincia dominante a formagdo dos comboios

DAS LINHAS

FUNGRAO DOMINANTE

" e .
+|.o LA _(' st gt L

MAPA 5

U TLA 8 st

p ¢ i

BRAGANDA

de mercadorias. Salvo em Entroncamento

CE S

onde se dispde de um feixe de linhas com
caracteristicas adaptadas especialmente a fun-

¢io de triagem, nao existe na rede qualquer
verdadeira estagio de triagem ou classifica-
¢iio. Merece no entanto particular referéncia
a formagdo de comboios em Lisboa (Santa
Apolénia), Brago de Prata, Barreiro, Gaia
e Contumil, por respeitar as mais importan-
tes concentracdes de trdafego do Pais. Pode
dizer-se que faltam na rede instalagoes ade-
quadas a uma formagio conveniente dos
comboios de mercadorias em termos de con-
ferir a este trafego caracteristicas de eficién-
cia adequada. Faltam igualmente instalagoes.
de cais permitindo a rdpida movimentagio
dos vagoes.

Com vista a conseguir a desejivel opti-
mizacdo da gestio destes mesmos vagoes,
existem ja em funcionamento junto dos Pos-
tos de Comando de Lisboa (Santa Apoldnia),
Porto (Campanhd) e Barreiro os necessarios
plannings. Os referidos Postos controlam as
dreas de Lisboa, Porto, Barreiro e arredores.
Mostra a experiéncia que a sua ac¢do incide
sobre um total de cerca de 80 9 dos vagdes
em movimento na rede (o que se explica em
face da concentragio de triafego verificada
em torno de Lisboa e Porto). Este controle
posicional habilita a garantir uma conve-
niente distribuicio do material. |

Os Postos de Comando citados tém alids
fungdes mais latas e visam essencialmente
assegurar a conveniente regulagio e disci-
plina da circulagdo dos comboios, intervindo .
para conduzir esta circulagio a uma maior '
regularidade e ao melhor aproveitamento do
material e dos meios de trac¢do. Sdo de cria-
¢io recente, mas a sua acgdo jd € notdria !
quer na intervengao directa na circulagdo |
dos comboios, quer na colheita de elementos
estatisticos para estudos técnicos de explora-
¢io que ha que levar a cabo.
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seguro ¢ ao mesmo tempo mais adaptado as
realidades da circulagdao. E de notar, quanto
a estas, que grande parte da rede é de via
unica, que o aumento do trifego tem condu-
zido ao acréscimo do nimero de circulagdes
e consequentemente do numero dos cruza-
mentos, ¢ que o sistema de cantonamento
actual ¢ causa de paragens ¢ fonte de perdas
de tempo, de atrasos e de perturbag¢des para
a circulagio, que crescem acentuadamente
com o numero de circulagdes. Em alguns
trogos também os locais de cruzamento pos-
sivel estdo demasiado afastados, o que agrava
as dificuldades antecedentes.

O problema ¢é particularmente sensivel
em linhas fundamentais como as da Beira
Alta, Sado, Sul, Oeste ¢ Douro, que assegu-
ram comunicagdes nacionais basicas. Nio in-
teressa alids focar de modo especial, como
determinantes, as intensidades de trifego em
cada uma das linhas. O problema reside
antes nos tipos de trifego e de comboios
que importa assegurar.

Merece ainda referéncia o sistema posto
em prdtica em algumas estacdes das linhas
do Oeste, Beira Alta, Vouga, Guimaries,
Douro, Sul ¢ Ramal de Lagos de as colocar
em regime de «eclipse» em certos periodos
do dia, de menor movimento, deixando entio
de intervir na circulagio. E regime ditado
por razdes de economia de pessoal, sem pre-
juizo para a circulagio por os periodos refe-
ridos serem de movimento minimo. Constitui
caracteristica da situacdo presente.

N\
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em Fone] 3.7 — Sistema de telecomunicacoes
t - —

S & Jeonan :

SE{CH HQH'-.-- P = .

S AT ren Entre as vdrias estagdes da rede existem

o] —— as indispensdveis linhas de comunicagio tele-

it conan®* """ fénica. Entre as estagdes principais dispde-se

%S el 4 #4 de linhas suplementares de comunicagio di-

CANT. TELE PSR v || recta. Pode pois apontar-se no conjunto a
| — existéncia de linhas Onibus (intermédias ou
el ' dos avangos), de linhas semi-directas (ligando

apenas algumas esta¢des de uma mesma linha
férrea) e de linhas directas (assegurando a
comunicagio SO entre estagdes principais).
Outras linhas especializadas existem por ve-
zes como as de comunicagdo com as passa-

encontrando-se em final de montagem no tro¢o Alfare-
los-Porto. :

O C. T. C. presente, de cardcter simplificado pois
niao inclui telecomando dos aparelhos de via, constitui
uma experiéncia aplicada a linha de Vendas Novas onde
predomina o trifego de trinsito de mercadorias, sendo o
trafego local muito reduzido. Considera-se neste momento
que deverd ser completado. _

Indicam-se igualmente no Mara 6 0s postos centrais
de comando e de encravamentos instalados nas principais
estagoes de Lisboa e Porto, ¢ em alguns entroncamentos
fundamentais, especialmente ligados ao eixo Lisboa-Porto.
como Setil, Entroncamento, Alfarelos, Coimbra-B, Par:npg-
lhosa, Aveiro e Gaia. Também se localizaram os princi-
pais postos secunddrios ja instalados — Amadora, Queluz,
Cacém, Sintra, Vila Franca de Xira, Lamarosa, Pombal
¢ Ovar.

Ao sul do Tejo apenas existe presentemente o posto
principal de Pinhal Novo.

Ressalta das extensdes indicadas a elevada quota parte
representada pelo cantonamento telefénico. E sistema que
carece de moderniza¢io — na sinaliza¢do, nos encrava-
mentos ¢ na regulamentag¢io — de modo a tornd-lo mais

gens de nivel, as destinadas ao servico da
catendria, etc. Entre Lisboa e Entroncamento
merece também referéncia a linha existente de altas fre-
quéncias, que possui capacidade elevada de comunicagdes.

Neste capitulo de telecomunicacdes destaca-se o facto
de, nas zonas exploradas com trac¢io eléctrica (Lisboa a
Porto, S. Romido e Sintra) e ainda na iinha de Vendas
Novas (instalagio de C.T.C.), as linhas de telecomunica-
¢oes serem integralmente em cabo subterrineo. Como
cada cabo comporta algumas dezenas de linhas (60 pares
em média entre Lisboa e Porto) a extensio de linhas sub-
terrineas totaliza cerca de 20000 km. As linhas telefénicas
restantes totalizam uma extensio de aproximadamente
11000 km de linha aérea. Destes 11000 km cerca de
3000 sdo ainda em fio de ferro, o que representa uma
percentagem de quase 30 9%, que ¢é muito elevada. Tanto
mais que se trata de linhas com material ja antigo.

Igualmente sdo de fio de ferro as linhas aéreas de
comunicacio com as passagens de nivel.

Ainda no campo das comunicagdes a distincia, mas
noutro plano, importa referir a existéncia de comunica-
¢oes pela rddio entre o Posto de Comando de Lisboa
(Santa Apoldnia) e os tractores de manobras na drea da
estacdo, com vista a facilitar o melhor aproveitamento
destes. A sua plena utilizacio tem tido como obstdculo
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a relativa rotina das manobras, mas o emprego de comu-
nicagdes pela rddio entre o Posto de Comando e o pessoal
da formacdo tem-se revelado muito til na transmissio de
informagdes para o controle posicional dos vagoes.

4, — A influéncia do tracado das linhas e das caracte-
risticas das obras de arte

Passando a considerar o equipamento no sentido lato
que apontei e pelo que respeita ao tragado das linhas,
julgo essencial fazer referéncia (ainda que forgosamente
breve), a algumas realidades da nossa rede.

De um modo geral os tragados das linhas de via larga
sao bastante sinuosos, apresentando elevado nimero de
curvas de pequeno raio, que sdo altamente nocivas para
a circulagdo pelas redugdes de velocidade que impdem.
Condicionam praticamente todos os itinerdrios, nomeada-
mente itinerdrios fundamentais como o préprio Lisboa-
-Porto e sobretudo o Lisboa-Algarve. Apesar de estes
itinerdrios apresentarem bons alinhamentos rectos, estes
resultam frequentemente inaproveitdveis para a circulagao
em velocidade por motivo dos valores insuficientes dos
raios das curvas que os concordam.

Também os perfis longitudinais ndo sio fdceis. Sdo
frequentes os trainéis de elevada inclinagio, mesmo em
trocos de planta fécil, senio mesmo excelente em alto
grau, como ¢ o caso do trogo Barreiro-Beja. Resulta daqui
que, para a realizagdo de velocidades elevadas hoje comer-
cialmente indispensdveis, se torna necessdrio dispor de
poténcias de trac¢do elevadas, e promover nos itinerdrios
base a correcgdo econdmicamente vidvel dos raios das
curvas.

Na via estreita, a excessiva adaptagdo da maior parte
das linhas ao terreno, com plantas e perfis dificeis, terd
porventura representado economia acentuada de custo da
constru¢do, mas acarreta hoje condi¢des de exploracio
sem interesse para os utentes e despesas elevadissimas com
essa mesma exploragdo. Sdo especialmente frisantes os
exemplos das linhas do Corgo, Sabor e Vouga.

Relativamente as obras de arte metdlicas, como ja se
acentuou ao tratar das restrigdes a circulagio impostas
pela infra-estrutura da via, elevado nmimero delas carece
de refor¢co ou substituicio por insuficiéncia da resistincia
para os comboios de carga actuais. Neste campo ¢ ja
elevado o nuimero das pontes que foram beneficiadas
mediante a realizacdo dos necessdrios reforgos. Noutros
casos, como na linha da Beira Alta, foi preferida a substi-
tuicdo integral. A travessia do Douro, no Porto, constitui,
presentemente, e neste campo, um dos mais importantes
estrangulamentos a eliminar, apesar de a ponte Maria Pia
dar passagem, apenas com redugio de velocidade, a todo
o material de tracgdo eléctrica actual.

5.— 0O problema da existéncia de linhas de via larga
e de linhas de via estreita

Ao referir a constitui¢io da rede explorada pela C. P.
acentuei a dispersdo que apresenta a rede de via estreita.
Essa dispersdo acarreta dificuldades técnicas de exploragio
e encargos econdomicos elevados, j4 pelo deficiente apro-
veitamento do material tractor e rebocado a que obriga,
dada a sua movimentagdo parcial, j4 pela multiplicagio
das necessdrias instalagdes de apoio de manutengido, jd
ainda pelo transbordo de passageiros e carga necessdrio
nas estacoes de ligacio com a via larga.

Acresce a este facto a circunstincia anteriormente
apontada de os tragados serem geralmente dificeis, obri-
gando a velocidades de circulagdo reduzidas, com sérios
reflexos desfavordveis de ordem comercial. E problema
que mais detidamente serd referido no decurso de uma das

palestras subsequentes.
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6.— A estrutura geografica da rede geral ferroviaria

Relativamente & estrutura geogrdfica da rede pretendo
apenas dar um breve apontamento no Ambito do tema que
me foi dado tratar.

Como elemento do equipamento ferrovidrio, enten-
dido em sentido lato, intervém através dos itinerdrios que
torna possiveis para a movimenta¢do de pessoas e merca-
dorias. Verifica-se na nossa rede, considerando as ligagoes
que naturalmente se estabelecem entre polos econémicos
bdsicos nacionais, ¢ entre estes e os polos regionais, que o
caminho de ferro nem sempre assegura vias suficiente-
mente directas, ou ndo assegura mesmo essas ligacoes.
Resulta o facto por vezes de dificuldades reais impostas
pelo meio geogrdfico que, nesse caso, também condicio-
nam em geral a correspondente via rodovidria. Noutros
casos, resulta de malhas légicas da rede que se ndo fecha-
ram, com a agravante de se terem originado linhas que
ficaram a constituir ramais sem sentido econémico actual
e originando a utilizagdo de meios técnicos em condi¢des
deficientes.

E exemplo claro deste facto o tragado da rede ferro-
vidria no Alentejo, Trds-os-Montes e Beiras,

Nio poderd subentender-se que importa hoje em dia
pura e simplesmente completar essas malhas. Talvez em
certos casos seja mais conveniente encerrar as linhas que
ndo atingiram o seu objectivo. H4 tro¢os da rede que se
reconhecerd serem dispensdveis. Assim como se verificard
a inexisténcia de outros que teriam ainda hoje justificagéo.

7. — Condicionamentos derivados da coexisténcia de
equipamento de caracteristicas antigas e modernas

Creio poder concluir-se da exposi¢io sumdria que se
acaba de fazer que, a par de uma considerdvel renovagao
dos meios técnicos necessdrios a organizagido do servigo
ferrovidrio, jd4 conseguida nalguns sectores, a situagio «de
facto» existente é de coexisténcia, em larga medida, de
equipamento de caracteristicas antigas e modernas que
nao poderd deixar de acarretar um acentuado desequilibrio
da exploragio técnica susceptivel de ser realizada, com
inconvenientes manifestos de ordem comercial ¢ econé-
mica para a empresa e especialmente para o Pais.

No capitulo do material de transporte, a existéncia
de material antigo em elevada percentagem conduz, for-
¢osamente, quer a organizar comboios com caracteristicas
actualmente inadequadas a exploragio, quer a realizar
uma sobreutiliza¢gio do material moderno com prejuizo
da sua manuteng¢do e conservagdo, quer ainda a uma mul-
tiplicacio de meios de conserva¢io necessdrios que acar-
reta elevadas despesas de exploragiio sem a correspondente
contrapartida do beneficio na utilizagdio comercial do
mesmo material.

O mesmo se passa quanto ao material tractor. A ma-
nutengio da trac¢io a vapor ainda em percentagem ele-
vada origina necessiriamente despesas globais de com-
bustivel e manuten¢do importantes, dado o seu cardcter
anti-econémico perante os outros sistemas de tracgiio, mas
sobretudo porque utiliza locomotivas ji antigas carecidas
de devida conservagido, pois que, por outro lado, interessa
reduzir ao minimo esta conserva¢io na medida em que
a substituicdo das locomotivas se avizinha, Este facto ndo
obsta, como € evidente, & ocorréncia, com certa frequéncia.
de irregularidades na exploracdo, provocadas pelos com-
boios com tracgdo a vapor. Ao mesmo tempo obriga J
manuten¢do das indispensdveis unidades oficinais de apoio,
que tém de funcionar para um nimero de unidades moto-
ras que j4 estd longe de originar a plena utilizagio dessas
oficinas.

Em plano idéntico se situa o problema da via. A exis-
téncia de uma larguissima proporc¢do de vias envelhecidas
condiciona fortemente a exploragido, como se referiu, e



impede a obten¢do do necessdrio rendimento do emprego
do material motor e circulante moderno de que j4 se dispde.

Por outro lado sdo também as disposi¢des de linhas
das estagdes e a sua capacidade que em muitos casos ndo
asseguram as indispensdveis condi¢des operacionais para
a realizagio de um servi¢o de real qualidade.

Outro aspecto ainda ¢ a caréncia de sinalizagdio mo-
derna em itinerdrios fundamentais de via unica a qual
origina elevado nimero de paragens dos comboios por
motivos de cruzamento, reduzindo consequentemente as
velocidades comerciais praticdveis. Conjugada com a insu-
ficiéncia de extensdo das linhas das estagbes, agrava as
irregularidades suscitadas & circulacdo pelos cruzamentos,
originando atrasos nos comboios com as consequentes
alteragdes de cruzamento que rapidamente fazem esses
atrasos atingir valores elevadissimos. .

Parece dever concluir-se destes dados da experiéncia
que, em matéria de modernizagio, importa sobremodo ter
em conta as correntes de trdfego e as condi¢des de qxplq-
ragdo dos itinerdrios para se obterem unidades funcionais
de objectivos definidos e de.interesse para os utentes. Tem
sido esta alids a orientagio a presidir & modernizagao do
equipamento do itinerdrio Lisboa-Porto e a elal:fqragao. de
estudos em curso de modernizagio de outros itinerdrios.

8. — Conclusao

Perante uma situagiio «de facto» que ¢ de insuficiéncia
qualitativa e quantitativa de equipamento, em grau que
¢ de molde a niio permitir o minimo abrandamento no
ritmo do esforgo de renovagido e de actualizagio que tem
vindo de hd anos a ser realizado, ¢ tudo aconselha a ser
fortemente incrementado, permitam-me V. Ex.*® que con-
clua com uma palavra de optimismo e de confianga no
futuro, fundamentada nas tradicionais e firmes potencia-
lidades do transporte ferrovidrio. .

Recordo as primeiras palavras que proferi nesta pa-
lestra: o transporte é um servigo. Servico aos utentes.
Servigo a colectividade. Servigo & Economia Nacional.

Como entidade transportadora a empresa sé pode ter
um objectivo permanente: oferecer ao piblico ¢ ao
Pais o servico de qualidade que ao caminho de ferro ¢
legitimo pedir, porque tem potencialidades naturais para
amplamente o poder dar. ;

No momento presente, que é forgosamente de transi-
¢io, a elevada percentagem de equipamento obsolet_o con-
diciona fortemente a exploragiio, gerando desequilibrios
que sio consequéncia inevitdvel do verificado de_scqu_llfbno
dos meios técnicos disponiveis para a organizagio do
Servigo. _

Parecerd proibitiva e impossivel de realizar em prazo
aceitdvel a moderniza¢io necessdria a uma modificagio
substancial da qualidade do servigo presentemente ofe-
recida. )

Nio nego o considerdvel esfor¢o que tal moderni-
zagdo exige. Mas julgo-o incontestavelmente possivel.

BOLETIM DA C. P.

PROFESSOR DOUTOR
Jtlirio de Higueiredo

O Didrio do Governo, n.° 262, 1I Série, de 10 de
Novembro de 1967, publicou uma portaria do Mi-
nistério das Comunicag¢des em que, precedendo re-
solucdo do Conselho de Ministros, se renova o
mandato do sr. prof. doutor Mdrio de Figueiredo
como administrador por parte do Estado na Com-
panhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, nos
termos do art. 3.°do Decreto-lei n.° 40 833, de 29 de
Outubro de 1956.

O Boletim da C. P. felicita respeitosamente o
ilustre presidente do Conselho de Administragio
pela continuacdo do exercicio de tdo elevadas
fungoes.

Neste campo ndo desejo evidentemente entrar no
ambito de outras palestras que se seguirio neste ciclo,
mas lembro que a distribui¢do do trdfego na rede é muito
desigual e que ndo serd dificil renovar e completar o equi-
pamento necessdrio a satisfazer, em prazo relativamente
curto, os anseios de qualidade do servico de uma percen-
tagem muito elevada do mesmo tréfego.

Essa uma razdo por que confio em que o caminho de
ferro cumprird a sua missio.

Outra raziio: a sua persisténcia de sempre ; aquela
constincia de que tem dado sobejas provas ¢ lhe tem
permitido prosseguir firmemente no seu caminho, mesmo
quando as circunstincias, ou condicionalismos mais fortes
e exteriores a ele, lhe tolheram o passo e lhe cercearam
possibilidades naturais, obrigando-o a simplesmente tentar
cumprir de modo integral a sua fungido nas condigdes de
insuficiéncia de meios que se acabam de sintetizar,

Repito : confio inteiramente em que o caminho de
ferro, uma vez dotado de meios devidos, cumprird a sua
missao.

Tanto mais rapidamente quanto o Pais o queira.

Tanto mais rapidamente, diria ainda, quanto o Pais
tiver plena e real consciéncia de quanto j4 presentemente
lhe custa o ndo dispor de um caminho de ferro de nivel
adequado, ou lhe custard no futuro se preferir votar o seu
caminho de ferro a uma Jenta morte ingléria e... por
certo a todos os titulos injusta,
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® A Secretaria-Geral das
Comissdes Corporativas fi-
xou em 30 000800, para o
ano de 1968, a compartici-
pag¢dao da Companhia para o
funcionamento das Comis-
soes Corporativas dos Fer-
rovidrios do Distrito -de
Lisboa. Este montante foi
elevado relativamente aos anos anteriores.

® Por iniciativa do Governador da Guiné, vieram recen-
temente a capital, numa das carreiras Bissau-Lishoa, inau-
gurais dos «Boeing 727» da TAP, um grupo de vinte ré-
gulos daquela nossa provincia ultramarina.

Foi-lhes proporcionado um passeio de comboio, ate
Vila Franca de Xira, numa das nossas composi¢oes eléc-
tricas do servigo piiblico (comboio n.° 2911).

® A Companhia vai passar a pagar os vencimentos men-
sais de todo o seu pessoal superior através de cheques sa-
cados sobre o Banco Fonsecas & Burnay. Justificagio da
medida : a economia administrativa com a elimina¢io do
servico de pagadores.

® Os organizadores da Grande Gala Ibérica— espectd-
culo de variedades recentemente realizado com artistas
portugueses e espanhdis na capital e que teve o patrocinio
da Embaixada de Espanha— agradeceram a Administra-
¢do da Companhia as facilidades concedidas nas passagens
de artistas do pais vizinho e os obséquios recebidos por
intermédio do sector das Relagoes Piiblicas da C. P.

® A Companhia, através da Empresa Geral de Transpor-
tes, vai adquirir 545 contentores destinados a serem utili-
zados exclusivamente por aquela Empresa no transporte
de mercadorias.

® Comemorando a inauguragao do voo inaugural a jacto
Bissau-Lisboa, em «Boeing 727», o Conselho de Adminis-
tragio da TAP ofereceu uma grandiosa recepgdao, em 30
do més findo, no Hotel Ritz, de Lishoa, a numerosos con-
vidados seus. Representando a C. P. esteve presente o
sr. dr. Elio Cardoso, Encarregado das Relacdes Piiblicas
da Companhia.

® Foi constituido um Grupo de Trabalho, formado por
engenheiros e agentes técnicos de engenharia, para esta-
giar nos Departamentos de Instalagdes Fixas da S.N.C.F,,
acompanhando os trabalhos inerentes as Renovagdes Inte-
grais, Conservacio Metddica e Pequena Conservagio de
Linhas Férreas, com vista a4 aplicagio imediata dos ensi-
namentos e experiéncias recolhidas na nossa Rede.

Sdo os seguintes os agentes escolhidos: do Departa-
mento da Via e Obras—engs. Alfredo Sousa Costa, Fausto
Pereira da Fonseca e Leopoldo Braganga ; do Servi¢o de
Organizagio, Métodos ¢ Formacgio — agentes técnicos de
engenharia José Manuel Fonseca e Manuel Ferreira e
Sousa ; dos sectores regionais da Via e Obras — engs. Luis
Olll\fell'd. Santos, Luis Fonseca Cavaleiro e Anténio Wen-
ceslau.

® Para proceder a coordenacio e elaboragio dos pro-
jectos integrados no Plano Parcial centrado em torno do
eixo Porto-Braga (electrificagio, renovacio da via, C.T.C.,
estagoes e outros complementos) a Comissido Executiva
nomeou o seguinte Grupo de Trabalho : engs. Ferrugento
Gongalves, como representante do Servico de E. P. P.
tendo a seu cargo a coordenagdo, Valério Vicente, como
representante da Comissdo de Electrificacdo, Carlos Cas-
tanheira, como representante da Via e Obras, Fldvio de
Sd, como representante das Telecomunicacoes e Sinaliza-
cdo, Sousa Mendes, como representante dos Estudos da
Exploracao e Francisco Bernardo, como representante da
Regido Norte (a titulo consultivo).

Este Grupo de Trabalho vai actuar segmzdn as neces-
sidades de execucdo do Il Plano de Fomento.
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® Para os prémios da
Administragdo 1967, foram
superiormente indicados os
seguintes agentes que pra-
ticaram actos herdicos de
humanidade e abnegacio,
em servigo : servente de 3.*
classe Anténio da Costa
Silva, servente de 2.* classe
Adio Pereira da Silva, guarda de P. N. de 1.* classe Alcina
Vieira Teixeira (a titulo pdstumo). Estes nomes merece-
ram a aprovacao do Conselho de Administra¢io. A distri-
bui¢ao dos prémios realiza-se em 29 do corrente.

® A Companhia entregou ao sr. arquitecto Lucinio Cruz
o encargo da elaboragao do projecto do novo Centro de
Formagao do Pessoal no Entroncamento. Este técnico j
procedeu as visitas do local e deu comego imediato aos
respectivos estudos.

® O novo programa semanal da R. T. P.— O Motor ¢ o
Homem que se transmitiu no pretérito dia 28 de Novem-
bro, mostrou, com largo pormenor, a carruagem-labora-
tério de psicotecnia que a C. P. recentemente inaugurou.
No decorrer do programa, sugerido pelas Relagoes
Piblicas da Companhia, foi conferida ampla referéncia
aos modernos métodos de formagdo do pessoal ferro-
vidrio. Fez a apresentacdo do programa o dr. Jaime de
Oliveira, psicotécnico da Companhia.

® Vai realizar-se de 11 a 13 do corrente, em Paris, a reu-
niao de fim de ano do Comité de Geréncia e da Assem-
bleia Geral da U. I. C. A C. P. estard representada pelos
srs. director-geral eng. Espregueira Mendes e representante
da Companhia em Paris, sr. Frederico Pires.

O CIPCE aproveita a ocasiao para, com um beberete,
inaugurar uma exposi¢ao de cartazes ferrovidrios turisticos
de toda a rede europeia— e para a qual foram convida-
dos, através das Relagoes Publicas das Administra¢oes
ferrovidrias da Europa, jornalistas, artistas e publicistas
ligados ao sector do caminho de ferro. No caso de Portu-
gal, os convites foram transmitidos aos representantes da
Imprensa portuguesa radicados em Paris.

® A Cooperativa «Lar Ferrovidrio» distribuiu mais uma
habitagio a associados seus: ao sr. Joaquim Fernando
Magaroco e a sua filha, D. ‘Maria Francelina, sécios, res-
pectivamente, do 1.2 ¢ do 4.° escaldes. A residéncia cons-
truida situa-se no Entroncamento, na Rua Jacinto Mar-
ques Agostinho.

® Por motivo do acréscimo do trdfego telefénico entre
as centrais de Lisboa-P e Lishoa-R, vao ser aumentadas
de seis para doze o numero de juncdes de interligagao.
Montante da despesa : 354 800800.

® O Conselho de Administragio decidiu conceder passe
na rede geral ao actual gerente das Oficinas Graficas da
Companhia, sr. José Luiz Fernandes.

® Para o lugar de médico da 101.* Secgido Sanitdria,
com sede em Funddo, foi designado o sr. dr. Delfim Au-
gusto Fernandes de Pina Monteiro.

® LEm Lisboa-P iniciaram-se os cursos de aperfeicoamento
de lingua inglesa para o pessoal superior da Companhia.
Frequéncia inicial : 22 assistentes divididos em dois grupos,
com aulas trissemanais. Professor : Mr. Woods, recomen-
dado pelo Instituto Britinico.

A estes cursos, viao seguir-se-lhes, ¢ paralelamente,
cursos de aperfeicoamento de lingua francesa, regidos pelo
professor René Collas, recomendado pela Alliance Fran-
caise. Ambos estes cursos, da iniciativa louvdvel do Ser-
vico de Organizacdo, Métodos e Formagdo, serdo mais
tarde extensivos ao pessoal superior de Lisboa-R e de
outros pontos da rede,
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Influéncia da estrutura sobre
da rede

ARA melhor se avaliar das razdes que conduziram as

FD

porta conhecer, antes 'do mais, os eventos que nas tltimas
décadas, maior incidéncia tiveram na vida dessas mesmas
empresas. Eles podem sintetizar-se em quatro aspectos

empresas ferrovidrias a substituirem obrigatoria-
mente as suas estruturas de indole tradicional, im-

fundamentais :

1. ASPECTO : Dimensionamento
da empresa

Tal

paises, a rede ferrovidria presente-

como aconteceu noutros

L

mente explorada pela C. P, é a re-
sultante da incorporagio, num tnico
sistema, de um conjunto de linhas
anteriormente exploradas quer pela
propria Companhia, quer pelo Es-
tado ou por outras empresas priva-
das. Esta incorporagio efectuou-se
por etapas, processadas em distintas
¢pocas, a ultima das quais teve lu-
gar em 1947, data a partir da qual,
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alguns numeros,

uadro :

1926 1966 % de aumento
1146 3566 211 %
7 milhoes 25,2 milhoes 260 %

N. R. — Texto da palestra pronunciada na Ordem dos Engenheiros,
no ciclo de conferéncias ferrovidrias.
o 1926 1966
Ku.ocuwsn 1146 Bses
C o (COMBORSX MR 4.650.000 k. 20000000 Ken.
PERCURSO{ COMBOIOSJE MRRNGAS  2.350.000 Km.  5.200.000 Ga.
TOTAL.. 7000000 Km. 25200000 Kn
PRSSAGEIRDS TRANSPORIADOS 1 #00.000 26, 000.000
TONELADAS TRANSPORTADAS <.000.000 3. 300.000
NUMERO ¢ €MPREGADOS : 23.500
RECEITAS 20 TRAEGO 1.000.000 cmﬁ
0 GEOGRAFA
(oM
T A4 SRS e
<0 MERCADO DO T
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O autor no decurso da sua conferéncia

Hoje a C. P., com cerca de 24 000 agentes ¢ receitas
anuais de tridfego da ordem do milhdo de contos, ¢ a
escala nacional, uma grande empresa.

2.2 AspecTO : Dispersdo geografica

Como coroldrio das caracteristicas da prépria activi-
dade, ao crescimento de dimensido das empresas ferrovid-
rias correspondeu uma sua maior dispersio geogréfica, o
que no caso particular da C. P., pode ser apreciado se se
considerar a existéncia de 508 estacdes, disseminadas ao
longo de linhas que se estendem por todas as regides do
continente.

3. aspeEcTO : Progresso técnico

A aceleracio do ritmo do progresso técnico, verifi-
cado sobretudo a partir do final da II Guerra Mundial,
teve enorme repercussio nas caracteristicas do equipa-
mento ferrovidrio. O eng. Ferrugento Gongalves acabou
de se referir — e muito bem — A evolugio havida na C. P.,
neste dominio.

4.° AsPECTO : Alteracao das caracteristicas do mer-
cado de transportes

Enquanto os trés aspectos que acabdmos de citar se
situam, por assim dizer, dentro do plano interno das em-
presas ferrovidrias, este 4.° aspecto diz respeito a uma
evolugio do meio em que as mesmas exercem a sua
actividade.

O administrador Oliveira Martins reportar-se-d, por-
menorizadamente, de seguida, a este importante aspecto
no que se refere ao caso particular da C. P.. Aqui, importa
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apenas salientar o facto de ter havido importante evolu-
¢io do meio exterior, exigindo a2 Empresa um ingente
esfor¢co de adaptagdo.

A progressiva evolugdo verificada nos Caminhos de
Ferro nos quatro aspectos que acabdmos de enunciar ndo
foi porém acompanhada, dentro deles, por uma modifi-
cagio de estruturas. Tentara-se sim, e apenas de inicio,
adaptar 4s novas circunstincias as estruturas ferrovidrias
tradicionais. £ de resto normal verificar-se atraso na
adaptagdo das estruturas as novas exigéncias que o pro-
gresso levanta. As empresas ferrovidrias nio se apercebe-
ram na ocasiio, & medida que essa evolugdo se expandia,
que a mesma implicava necessariamente substanciais alte-
racdes de estrutura. Mas acabaram, como se impunha, por
serem forgadas a realizd-las, mais tarde.

2 — A reforma de estrutura

A antiga estrutura da Companhia, esquematicamente
representada no organigrama que apresentamos, era de
tipo hierdrquico por especializagdes técnicas, o que colo-
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BASES DA NOVA €STRUTURA

cando a coordenagio a nivel muito elevado conduzia a
uma excessiva centralizagéo.

A medida que se ia verificando o aumento de dimen-
sionamento da Empresa, em paralelo com a consequente
dispersio geogréfica, este tipo de estrutura ia conduzindo
a um congestionamento dos Oérgdos centrais ¢ a uma
atrofia dos servigos regionais, afastados da sede.

Na impossibilidade de com esta estrutura se efectuar
uma descentralizagio, pois tal conduziria a uma pulveri-
zagdo de atribuigdes com a consequente dilui¢io de res-
ponsabilidades, deu-se a subida de problemas de pormenor
aos niveis mais cimeiros da hierarquia, os quais resulta-
vam, na maior parte dos casos, imperfeitamente resolvidos.
por a decisio ser tomada longe do local da ac¢do. Esta
situagiio, a0 mesmo tempo que impedia a hierarquia de
se ocupar dos problemas que interessam ao futuro da Em-
presa, tais como a fixac¢do 'de objectivos e a concepgao
de planos a médio e a longo prazo, originava uma subuti-
lizagio do pessoal técnico de nivel superior, com a sua
consequente desvalorizacdo profissional, e evidentes pre-
juizos para a Empresa.

Também na medida em que aquele pessoal era fun-
damentalmente solicitado por tarefas de natureza opera-
cional, ficavam necessariamente prejudicadas as fungdes
de estudo, concluindo-se entdo que este tipo de estrutura

- ACC oes ‘Pmacemnes % weoaenmmg}“
‘ﬁf, 05 SERVICOS |
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ndo suscitava a formagdo dos especialistas exigidos pela
moderniza¢do dos equipamentos.

Finalmente, a divisdo por especialidades técnicas con-
duzia ao predominio da fungdo técnica sobre a funcio
comercial, ndo permitindo criar condi¢des adequadas para
fazer face & evolugio do mercado de transportes.

Do que se acaba de dizer parece licito concluir-se
que somente uma modificacio da estrutura da Empresa
permitiria debelar as causas das deficiéncias apontadas,
e que a realizagcio de acgdes parcelares de reorganizacgao,
em diversos Servicos, inicialmente encarada como meio
de resolugdo das dificuldades, embora pudesse proporcio-
nar melhorias de produtividade, em pouco afectaria as
condi¢bes gerais de funcionamento da Empresa.

Na medida, pois, em que se tomou consciéncia de
que a nova estrutura iria condicionar a realizagio e os
resultados de todas as acgdes da reorganizacio, foi deci-
dido atribuir-se ao seu estudo um cardcter prioritdrio.

A nova estrutura deveria, portanto, permitir :

—as actividades de estudo a diversos niveis ;

—uma maior eficiéncia da actividade operacional,
com relevo para a fun¢io comercial ;

— a dinamizagdo da actividade dos servi¢cos regionais.

Definidos estes objectivos, estabeleceram-se, como ba-
ses da nova estrutura :

——a separagdo entre as actividades operacionais (de
gestdo) e as de estudo ou de servigo de apoio a
gestdo, o que conduziu a adopcio de uma estru-
tura do tipo «staff & line» ;

— 0 seccionamento geogrifico da Empresa em trés
Regides com integragio das actividades, de forma
a constituir fungdes globais, permitindo uma efi-
ciente descentralizacio.

No novo organigrama que todos conhecem da Com-
panhia demonstra-se claramente que aos érgios de estudo
directamente ligados & Administragio compete basicamente
a preparagio de elementos destinados i elaboragio e
definagdo de politicas e a fixagdo de objectivos gerais.
Os existentes na Direcgdo-Geral prestam apoio directo ao
Sector Operacional.

3—Lancamento da nova estrutura

Como medida preliminar destinada a criar um clima
favordvel as futuras acgdes de reorganizagio foi levada
a efeito, a partir de 1961, uma campanha de sensibiliza-
¢do e de informagio dos dirigentes de vdrios niveis, quer
mediante a participagio dos mesmos em cursos de forma-
¢d0, quer em reunides de informagdo realizadas dentro
da Companhia,
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Aprovadas as linhas gerais da nova estrutura, seguiu-
-se a criacio de trés novos Servigos de estudo :

— o0 Servico de Organizagio, Métodos e Formagio
(0. M. F.), cuja tarefa inicial seria a de concretizar
as atribuicdes, ligagdes e responsabilidades dos di-
ferentes Orgios da nova estrutura, competindo-lhe
seguidamente promover a adapta¢io permanente
da organizagio as necessidades da Companhia ¢
ainda o estudo de fungdes, a promogio da melho-
ria dos métodos de trabalho e a orientagio geral
da forma¢do na Empresa ;

— o0 Servico de Estudos, Planeamento e Previsio
(E. P. P), ao qual compete, fundamentalmente, a
realizaciio de estudos previsionais a médio e longo
prazo ¢ a coordenagio de elementos destinados
a selec¢io dos investimentos ;

— 0 Servico de Estudos da Exploragio (E. E.), des-
tinado no seu inicio a apoiar o Servi¢o de O. M. F.
no estudo e lancamento da nova organizagio re-
gional, e & realizagio futura de estudos especiali-
zados de regulamentagio, modernizagio de insta-
lagdes e equipamento, € outros.

A preocupagiio de conferir prioridade a melhoria de
actividade operacional, libertando ao mesmo tempo 0S
Servigos Centrais para as actividades de estudo ou de
servigos de apoio aquela, levou a considerar conveniente
dar inicio imediato ao estabelecimento da nova organi-
zagio regional. Esta compreendeu duas fases : preparagio
dos futuros chefes de Regiio, mediante a realizagio de
visitas a redes ferrovidrias estrangeiras e a frequéncia de
cursos adequados realizados no Pais por diferentes enti-
dades, e a de participagdo no estudo da estrutura das
futuras Regides e das especificagdes de fungdes dos prin-
cipais postos.

H4 pouco mais de um ‘ano, precisamente em 1 de Se-
tembro de 1966, foram oficialmente criadas as trés Re-

gides — Norte, Centro ¢ Sul.
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— D08 DIRIGENTES A VARIOS Nive]s

TRO DAS ReGIGES ¢
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Presentemente encontram-se em
curso nas Regides diversas acgoOes
de reorganizagio sectorial, e de cria-
¢io de novos Orgdos. (Postos de
Comando (P, C.), escritérios do pes-
soal, contabilidade, etc.).

No que se concerne a reorga-
niza¢io dos servigos de apoio a ges-
tio, foi considerado conveniente
atribuir prioridade ao Servico Cen-
tral do Pessoal e ao Sector de Manu-
tengiio do Departamento do Material
e Oficinas, o primeiro, dada a neces-
sidade verificada de adaptar o seu
funcionamento as necessidades cria-
das pela nova estrutura e o segundo
pela incidéncia que sobre a activi-
dade operacional tem o estado de
conservagio do material circulante.

4 A accilo do Servico de O. M. F.

A utilizagio de equipamento moderno e a reorgani-
zagio interna dos Servigos levantam importantes proble-
mas no campo do pessoal. Embora conduzindo ambas
uma melhoria da produtividade que, em tltima andlise,
permite a redugdo do efectivo global, exigem em contra-
partida, pessoal profissionalmente mais qualificado.

Foi a tomada de consciéncia deste facto que levou
a Companhia a prover o Servigo Central do Pessoal com
melhores meios para recrutamento e selec¢io do pessoal,
de que sio exemplo a recente criagio nesse Servigo dos
sectores de Psicotecnia e da Medicina do Trabalho.

Por seu turno, o Servico O. M, F., através do seu
sector de Estudo do Trabalho, iniciou jd@ o estudo de
funcoes. Este estudo facultard elementos nao sG para uma
gestio do pessoal mais perfeita como ainda para o esta-
belecimento de planos de formagio bem adaptados as
necessidades da Companhia.

Para essa formacdo foram jd ensaiadas e irdo sendo
generalizadas novas técnicas pedagdgicas, com largo apoio
de suportes visuais, a qual em parte estd j4 sendo minis-
trada em instalagdes modernas. Mas, principalmente, estd
em comego de execugiio um plano para construgio de um
Centro de Formagio no Entroncamento, num terreno jd
adquirido, com a superficie de 150 mil metros quadrados,
cujo projecto, em fase de elaboragio, prevé um edificio
com salas de aula, um auditério, escola de aprendizes,
dormitério, campos de jogos, etc., etc.

Por outro lado e destinados ao pessoal superior com
formagio universitiria — engenheiros e economistas —-
foram ja levados a efeito dois cursos de matemdtica mo-
derna, aos quais se seguirdo no proximo ano um curso
de programagio matemdtica e um de probabilidades e
estatistica, segundo plano estabelecido com vista a aplica-
¢io na Empresa das mais modernas e profundas técnicas
da investiga¢io operacional.



A ASSEMBLEIA-
-GERAL DA

oM a presenca de 32 delegados da maioria das

Administragdes ferrovidrias da Europa, efectuou-se

este ano, de 24 a 28 de Agosto ultimo, em Tampere,
na Finlindia, a Assembleia-Geral anual da Federagao Inter-
nacional das Sociedades Artisticas e Intelectuais dos Fer-
rovidrios (FISAIC), da qual a C. P. é membro.

Presidiu aos trabalhos o dr. Walter Kiihne, chefe dos
Servigos Sociais dos Caminhos de Ferro Federais Alemaes,
e secretdrio-geral da Federagio. Além dos assuntos cor-
rentes ¢ que sé em assembleia magna podem ser tratados,
abordaram-se particularmente os novos regulamentos dos
concursos de fotografia, de filmes, de exposigdes de pin-
tura e de escultura e o calenddrio das manifestagdes para
os anos de 1968/69.

Esse calenddrio é o seguinte :

Reunides e certames 1968 1969
Baden-Baden| Dubrovnik
Reuniio do Presidium (Alemanha) | (Jugosldvia)
Abril Abril
Aarhus Tarragona
Assembleia-Geral (Dinamarca) | (Espanha)
Setembro Setembro
. Belgrado
Exposi¢io de Pintura 2 (Jugoslévia)
e de Escultura
Junho
Ostende Lisboa
a 1ot . :
Exposi¢io de Fotografias (Bélgica) (Portugal)
Setembro Setembro
Norrkoping
e . . Lt
l'orneio de bridge (Suécia) -
Maio
Amsterdao
Exposi¢io filatélica - (Holanda)
Abril
Festival de cinema et
de amadores
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realizou-se este ano

na +inlandia

Reunides e certames 1968 | 1969
\ ‘Nurember
Festival de Bandas beErge
bt - (Alemanha)
de Musica
Junho
————— S — . |
' Saint-Urbain ‘
Festival de rddio-amadores | (Austria) Alemanha
Setembro
Varna Avignon
Congresso de esperantistas | (Bulgdria) (Franga)
Maio Junho

Todos estes certames sdo organizados de molde a
facultar a visita, ao pais organizador, de grupos nume-
rosos de ferrovidrios europeus — estabelecendo-se assim,
entre os artistas, uma confraternizacio e um intercimbio
de ideias, dignas do maior aplauso.

E de salientar o nimero crescente de ferrovidrios ou
associagOes ferrovidrias ligadas a2 FISAIC : 20 865 pintores
e escultores ; 332 escritores ; 912 modelistas ; 18 352 muisi-
cos ; 27 313 cantores corais ; 3958 actores ; 3599 dancari-
nos; 510 rddio-amadores e 22 644 fotografos e cineastas.
As Administragoes membros da Federagio Internacional,
pertencem aos seguintes paises : Alemanha Ocidental, Aus-
tria, Bélgica, Dinamarca, Espanha, Finldndia, Franca,
Grécia, Inglaterra, Israel, Itdlia, Jugosldvia, Luxemburgo,
Noruega, Portugal, Suécia, Sui¢a e Turquia.

A encerrar os trabalhos, em Tampere, a Assembleia-
-Geral elegeu, por unanimidade e sob aclamagiio, os se-
guintes paises para dirigirem a organizagio cimeira da
FISAIC— Presidium-—no triénio 1968/70 : vice-presidentes
a Suécia e a Itdlia ; direccao de contas, Portugal.

Tal como nos anos anteriores, organizou-se um pro-
grama social em honra dos delegados e de suas familias
que incluiu visitas & regiio dos «mil-lagos» e a Helsinquia.
O jantar oficial teve a honrosa presidéncia do ministro
das Comunica¢des da Finlandia e do director-geral dos
Caminhos de Ferro Finlandeses (VR).

A C. P. esteve representada nessa Assembleia-Geral
pelo sr. dr. Elio Cardoso.
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O Conselho de Administragio, em sua sessio de
16 de Novembro, procedeu 2 remodelagio das seguintes
Comissdes Especiais, que ficaram assim constituidas :

Comissio Especial de Reorganizacdo dos Servi¢os

1. CoMPOSICAO

— Administrador dr. Malheiro Reymdo (presidente)

— Administrador eng. Costa Macedo

— Administrador coronel Ferreira Valenga

— Director-geral

— Chefe do Departamento de Finangas e Contabi-
lidade

— Chefe do Servico de Organizac¢ido, Métodos e
Formac¢ao

— Chefe do Servigo Central do Pessoal

2. FUNCOES ESPECIFICAS

Promover a elaboragdo de estudos e apresentar
propostas destinadas a4 permanente actualizagio da
organizacio da Empresa.

Promover a elaboragio de estudos e apresentar
propostas relativas a aplicagdio de novos métodos
de trabalho e de técnicas de simplificagio adminis-
trativa.

Comissio Especial dos planos financeiros

e de invesltimentos

1. CoMPOSICAO

— Administrador eng. Mdrio Costa (presidente)

— Administrador eng. Oliveira Martins

— Administrador coronel Ferreira Valenga

— Director-geral

— Chefe do Departamento de Finangas e Contabi-
lidade

— Chefe do Servigo de Estudos, Previsio e Planea-
mento

2. FUNCOES ESPECIFICAS

Orientar e coordenar os estudos destinados a
elaboragio dos planos financeiros plurianuais.

Orientar e coordenar a elaboragio de planos
de investimento, de despesas de 1.° Estabelecimento
e de utilizagio do Fundo de Amortizagio ¢ Reno-
vaciio de material circulante.

Comissio Especial da melhoria das instala¢oes

dos Servicos

1. COMPOSIGAO

— Administrador eng. Mdrio Costa (presidente)

— Administrador coronel Ferreira Valen¢a

— Director-geral ou um seu representante

— Chefe do Departamento de Finangas e Contabi-
lidade

— Chefe do Servigo de Organizag¢io, Métodos e

Formacgao
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2. FUNCOES ESPECIFICAS

Analisar as condi¢des oferecidas pelos actuais
locais de trabalho e promover as melhorias que se
considerem possiveis com vista a rentabilidade do
servico e comodidade do pessoal.

Comissdo Especial da Coordenacao de Transporles

1. COMPOSICAO

— Administrador eng. Oliveira Martins (presidente)
— Administrador coronel Ferreira Valenga

— Director-geral

— Director da Exploragao

— Chefe do Servico Comercial e do Trifego

2. FUNCOES ESPECIFICAS

Orientar os estudos da coordenacdo do cami-
nho de ferro com os outros meios de transporte.

Comissido Especial para o estudo dos problemas

relacionades com o termo do arrendamento da

linha de Cascais

1. CoMPOSICAO

— Administrador dr. Malheiro Reymio (presidente)

— Administrador eng. Oliveira Martins

— Administrador coronel Ferreira Valenca

— Director-geral

— Chefe do Servigo de Estudos, Previsio e Planca-
mento

— Chefe do Servigco do Contencioso

2. FUNCOES ESPECIFICAS

Analisar, estudar e propor tudo quanto diga
respeito 2 aproximagiio do termo do arrendamento
da linha de Cascais & Sociedade «Estoril», tendo
em atengio o que dispde a Cldusula 22.* do Con-
trato de 7 de Agosto de 1918.

Comissio Especial para o estudo da Assisténcia médica

e medicamentosa

1. CoMPOSICAO

— Administrador eng. Mdrio Costa (presidente)

— Administrador eng. Costa Macedo

— Administrador coronel Ferreira Valenga

— Director-geral ou um seu representante

—Chefe do Servigo Central do Pessoal

— Chefe dos Servigos Médicos

— 3 representantes do pessoal, indicados pela Uniido
dos Ferrovidrios

2. FUNCOES ESPECIFICAS

Prosseguir nos estudos no sentido de ser unifi-
cado o sistema de assisténcia médica ¢ medicamen-
tosa, tanto quanto possivel segundo o esquema geral
em vigor para os trabalhadores do comércio e da
inddstria (Cldusula 108.* do A.C.T. de 28 de Fe-
vereiro de 1961), e tendo por base o relatério ela-
borado pelo chefe dos Servigos Médicos.

Estudar, em ligagio com os Servigos respecti-
vos, a viabilidade de uma solugiio em que se recorra
na medida do possivel, aos servicos a cargo da
Federagio das Caixas de Previdéncia,

Submeter & apreciagio do Conselho o seu pa-
recer tendo em atengiio o resultado dos estudos
anteriormente feitos.



1. Dadas a natureza e os fins destas palestras e o
tempo de que disponho, limitar-me-ci a dar um conjunto
de notas que considero mais impressivas quanto ao tema
que me foi destinado.

2. Comeco por recordar que o caminho de ferro
usufruiu, durante muitos anos, do monopélio dos trans-
portes rdpidos de superficie.

Todavia, antes da Il Grande Guerra Mundial, mas
sobretudo depois dela, o mercado dos transportes passou
a ser fortemente concorrencial.

Hoje o caminho de ferro é um dos meios susceptiveis
de efectuar transportes de passageiros e de mercadorias
A medida das necessidades dos utentes.— Mas € apenas
um, dentre vdrios.

E se relativamente & necessidade global de transportes
de uma comunidade poderd dizer-se que a procura ¢ pouco
eldstica relativamente aos pregos praticados pelas empresas
de transportes, quando estd em causa a escolha de meio
de transporte julgado mais adequado, pode afirmar-se que
essa procura ¢ altamente eldstica.

3. Na realidade, os utentes ao tomarem as suas deci-
sdes quanto A escolha do meio de transporte mais ade-
quado, tém em consideragio um conjunto de factores
essenciais, dos quais destaco, pela sua importincia, o0
custo ¢ a qualidade do servigo.

Referirei ainda que o custo de transporte para 0
utente engloba nfio s6 o preco por que paga o Servico
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A SITUACAO ACTUAL

——— DOS

AMINHOS DE FERRO EM PORTUGA

A4 concorrencia

ho mercado dos transportes

¢ a situagao financeira
—

da & mpresa

PeLo ENG. JOAO MARIA DE OLIVEIRA MARTINS

ADMINISTRADOR DA COMPANHIA

prestado pela empresa transportadora mas também um
conjunto de encargos anexos a esse transporte (deslocagdes

N. R, — O texto que publicamos corresponde integralmente a palestra
preparada para o ciclo da Ordem dos Engenheiros. Atendendo,
porém, as limitacées de tempo impostas, ao autor nao foi
possivel referir-se a todas as notas nele constantes.

O autor apresentando a sua conferéncia
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terminais, embalagem das mercadorias, prémios de seguro,
imobilizacio do capital-mercadoria no decurso do trans-
porte, etc., etc.).

Observo também que, sendo a qualidade uma nogao
essencialmente subjectiva, a ela se associam geralmente
certos indicadores objectivos como velocidade e seguranga
do transporte.

4. Ao concorrer no mercado dos transportes, o cami-
nho de ferro tem a favorecé-lo um certo nimero de
factores naturais resultantes das suas caracteristicas tecno-
16gicas e do meio fisico em que desenvolve a sua actividade,

Destacarei trés desses factores, por me parecerem de
extraordindria importincia, sobretudo quando se olha para
o futuro:

a) Os veiculos ferrovidrios deslocam-se num mo-
vimento a uma dimensio, dada a existéncia
do carril que, automaticamente, guia o veiculo.

Daqui o constituir um meio de transporte,
por natureza, auto-disciplinado possuindo uma
aptidio especial para a aplicagio da ciberné-
tica, com a obtengio de niveis excepcionais
de produtividade do pessoal ;

b) O rolamento do ferro sobre o ferro caracte-
riza-se por um baixo coeficiente de atrito.
Donde a sua elevada capacidade para deslocar
grandes massas a velocidades importantes com
um minimo consumo de energia ;

¢) A elevada potencialidade para escoar grandes
niveis de trdfego por unidade de superficie
territorial ocupada pelo respectivo equipa-
mento.
E, por exceléncia, o meio de transporte
de grandes massas nas nebulosas urbanas.

5. A par de factores naturais que influenciam favo-
ravelmente o poder de concorréncia do caminho de ferro
no mercado de transportes, existem também factores arti-
ficiais, resultantes da organizagdo e das regras de funcio-
namento desse mercado, e que actuam no mesmo sentido.

Estes factores existem na medida em que os poderes
piblicos conferem as empresas ferrovidrias facilidades que
devam ser consideradas excepcionais quando confrontadas
com as concedidas a outras empresas.

Correntemente apontam-se os proteccionismos em que
vivem os caminhos de ferro : a) assisténcia financeira con-
cedida pelo Estado através da transferéncia de rendimentos
originados noutros sectores dos transportes ; b) condicio-
namentos ao aumento da capacidade de transporte nos
transportes rodovidrios — licencas de aluguer e concessoes
de carreiras ; ¢) isengdes de direitos alfandegdrios, precos
dos combustiveis considerados excepcionais, etc., etc.

Nio me alongarei neste ponto que bem merecia uma
andlise pormenorizada. Nao o fago, antes de mais, porque
nestas notas procuro apenas citar factos, reduzindo ao
minimo as consideragdes naturalmente emergentes desses
factos. Depois, porque teria inevitivelmente de invadir
o campo de actuagio de outras empresas—o que nido
vem nada a propdsito.
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Direi apenas que algumas afirmagdes aparentemente
correctas se desvanecerio perante os rigores de uma and-
lise mais cuidada e, algumas vezes, menos interessada.

6. Apontei até agora factores (naturais e artificiais)
favordveis ao poder de concorréncia do caminho de ferro
no mercado dos transportes.

Passarei agora aos factores, também naturais, uns, e
artificiais, outros, que influenciam desfavoravelmente
aquele poder de concorréncia.

7. Como factores naturalmente desfavordveis, apon-
tarei 0s que me parecem mais importantes :

a) O sub-equipamento dos caminhos de ferro ;
h) O envelhecimento desse equipamento ;

¢) A ineficdcia de certos métodos de gestio da
Empresa ;

d) A forte concentragio de actividades produto-
ras junto dos grandes centros consumidores
(regides de Lisboa e do Porto) ;

¢) A inexisténcia de trafegos intensos de merca-
dorias de base (combustiveis, minérios, pro-
dutos metaldrgicos, etc.).

Até aqui os factores apontados, sendo desfavordveis,
parecem-me contudo susceptiveis de evolugio favordvel
no futuro. A realizagio dos objectivos fixados no III Plano
de Fomento e a reorganizagio em curso na Empresa
poderido concorrer poderosamente para tal evolugio.

J4 me parecem de remogiio muito mais dificil os que
passo agora a citar :

f) A existéncia de uma linha de costa de grande
extensio relativamente 2 superficie do territé-
rio da Metrépole, colocando a navegacio
costeira em posi¢iio favordvel para a execugio
de alguns transportes de mercadorias ;

¢) A configuragiio territorial da Metrépole, apro-
ximadamente um rectingulo de 550km X 150 km,
determinando uma forte proporgio de correntes
de trdfego cuja distdncia mdxima ndo ultra-
passa 100 km, zona no interior da qual os
transportes rodovidrios sio perfeitamente com-
petitivos ;

h) O acidentado do territério, impondo tragados
ferrovidrios com percentagens elevadas de ali-
nhamentos curvos ¢ de trainéis com inclinagio
sensivel, o que provoca, necessariamente, agra-
vamento dos custos de exploragio ;

i) A existéncia de dois sistemas de linhas de bi-
tola diferente (via larga=1,067 e via es-
treita= 1,00 m) com a agravante da via estreita
constituir 6 redes sem ligagio da mesma natu-
reza : e de na via larga, nio existirem malhas
da circulagio facilitando as rotagdoes do mate-
rial circulante ;

/) A localizagio de cerca de 50 9% das freguesias



do Continente a uma distincia superior a
10 km relativamente as vias férreas mais pro-
ximas ;

k) O tragado da rede de estradas que em alguns
casos encurta consideravelmente as distancias
entre certos aglomerados importantes (Vila
Real, Chaves, Bragan¢a nas suas ligacdes re-
ciprocas e para o Porto; Castelo Branco -
—Coimbra, etc.).

8. Quanto aos factores artificiais que limitam a
capacidade de concorréncia do caminho de ferro, per-
mito-me citar :

a) As obrigacdes de servico publico (obrigagdes
de explorar toda. a rede, de transportar tudo
e para todo o lugar dessa rede, e as obrigagdes
tarifdrias) a que a C. P. estd vinculada, pelo
seu contrato de concessio ;

h) Os encargos de construcdo, conservagio e vi-
gilincia das infra-estruturas que influenciam
fortemente os custos do transporte ferroviario ;

¢) A anormalidade de certos encargos, como 0S8
relativos & integracio dos deficits da caixa de
previdéncia, também de forte incidéncia sobre
08 custos de exploragio ;

d) A impossibilidade de obter, no mercado de
capitais, financiamentos com caracteristicas
adequadas A natureza dos investimentos em
que sdao aplicados.

O primeiro dos factores apontados ¢ altamente limi-
tativo da capacidade de decisio do empresdrio. O que
produzir ? Quanto produzir ? Como produzir ? Aonde
produzir ? etc., etc.. Sdo perguntas a que a Empresa nio
pode responder livremente.

Como ¢ possivel entio actuar num mercado con-

correncial ?

9. Como resultado do jogo de influéncias dos fac-
tores acima apontados, o mercado dos transportes, em
1964, apresentava os seguintes resultados na reparti¢io do
trdfego interno na Metrépole :

1964 — DISTRIBUICAO DO TRAFEGO

Formas de transporte Passageiros Mercadorias
Transportes rodovidrios .. 78,5 % 62,7 %
Transportes ferrovidrios . .. 19,9 % 27,3 %
Transportes fluviais ..... : 0,9 % n. d.
Navegacio costeira ..... R - 10,0 %
Transportes aéreos ....... 0,5 % n. d.
Caminhos de ferro urbanos 0,2 % -

TORY Ul e .| 100,0 % 100,0 %

Esclareco que comega a ser possivel o conhecimento
destes elementos por virtude dos estudos feitos pelo Gabi-

BOLETIM DA C. P.

nete de Estudos e Planeamento dos Transportes Terres-
tres (G.E.P.T.).

E observo também que ¢ necessdrio encarar os valores
do quadro com uma certa prudéncia, uma vez que as esta-
tisticas existentes sdo manifestamente insuficientes quando
se trata dos transportes rodovidrios.

Como breve apontamento ao quadro, direi apenas
que ndo serd de impressionar o desnivel existente entre
o triafego rodovidrio e o trifego ferrovidrio, quanto aos
transportes de passageiros. Isto porque naquele trifego
estdo incluidos os transportes efectuados em automodveis
ligeiros particulares.

O que se apresenta como uma verdadeira distorsio.
sio 0s numeros relativos ao trifego de mercadorias.
A posi¢io do caminho de ferro ¢ manifestamente m4.

Cito, para confronto, o que se passa em dois paises
que representam casos extremos nesta matéria.

Nos Estados Unidos, pais do automével por excelén-
cia, em 1960 os transportes rodovidrios escoaram 23 9,
da carga movimentada e os transportes ferrovidarios 44 9.
Na Unido Soviética, pais dos caminhos de ferro por exce-
Iéncia, em 1962, aquelas percentagens foram, respectiva-
mente, 5,3 % e 77,7 %.

O caso portugués impoe certos ajustamentos. E o
primeiro serd certamente a dinamizacdo da ac¢io comer-
cial da C. P. a par e passo com as melhorias indispensai-
veis do equipamento e da gestio dos servigos.

11

10. A situagdo financeira dos caminhos de ferro ¢é
um quebra-cabegas em grande nimero de paises do Mundo,
mas sobretudo nos paises da Europa Ocidental.

Portugal, infelizmente, nio faz excepcio.

Nada hd como falar claro nesta matéria para que
todos nos entendamos e todos possamos compreender as
razoes profundas que afectam uma tal situagdo,

11. O quadro seguinte resume as receitas e as despe-
sas da C. P. no ano de 1966. Como ¢é ébvio nido se con-

ANO: 1966

(Valores em milhares de contos)

Receitas } 1 033,0 Percentagens
Despesas : 1 l
Servigos ..... S G A ‘ 837,5 60,5 %
Amortizagdo ........ o 18,8 1,3 %
Encargos sociais | 204,5 14,7 %
Encargos tributdrios ....! 68,4 4,9 %
Encargos financeiros 2524 18,1 %
o el e R 84 | “05%
e ) 13900 | 100,0 %
Deficit ..... o T 3570 | =
4
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sideram os subsidios do Estado que nesse ano cobriram
nio sé o deficit indicado como ainda contribuiram para
a cobertura dos deficits acumulados de anos anteriores.
Que nos dizem estes nimeros ?
Permita-se-me que chame a atengiio apenas para duas
circunstincias :

a) O deficit atingiu 35 9%, das receitas ;

h) Os encargos sociais ¢ os encargos financeiros,
sublinhados no quadro em referéncia, soma-
ram 32,8 % das despesas e, sé por si, absor-
veram quase 45 9, das receitas.

Ninguém melhor do que aqueles que estio a frente
da C. P. conhecem a anormalidade de uma tal situagdo
e ninguém mais do que nés desenvolve um esforgo insano
na busca das solucdes que permitam modificar esta situa-
¢ao indesejdvel.

Nio poderei passar este ponto sem acrescentar mais
algumas breves observacdes, mesmo correndo o risco de
exceder o tempo que me foi destinado.

Comego por perguntar : haverd alguma Empresa neste
Pais que veja absorvidos pelos encargos sociais e pelos
encargos financeiros tamanha fracgdo da sua receita?
Estou em crer que ndo. Nem mesmo quem disso se apro-
xime. Repare-se : seja qual for a despesa dos servigos (o
que quer dizer : haja mais comboios ou menos comboios,
mais pessoal ou menos pessoal nas estagdes, mais eficién-
cia ou menos eficiéncia nos trabalhos oficinais, etc., etc.)
sempre se terio de se desviar 45 9 das receitas para
pagamento dos encargos com reformados e pensionistas
e para liquidar juros e amortizagdes dos empréstimos
obtidos para realizagdo dos investimentos.

Se isto é assim, poder-se-d perguntar: o que estd
errado ?

— as receitas sdo baixas ?
— 0s encargos sociais e financeiros sio elevados?

Responderei : as duas coisas ao mesmo tempo.

As receitas sio baixas porque o triafego nio atingiu
ainda niveis satisfatérios e porque os «pre¢os politicos»
que vigoram para alguns transportes (passageiros subur-
banos e mercadorias agricolas) sio anormalmente baixos.

Os encargos sociais sio elevados porque se estd a
fazer face as despesas inerentes a um esquema de previ-
déncia particularmente favordvel ao pessoal, esquema que
vem do comego do século e foi confirmado em 1927, ¢
para o qual a atribulada vida financeira dos nossos cami-
nhos de ferro ndo permitiu que, desde entio, se constituis-
sem as necessarias reservas matematicas.

Os encargos financeiros sao elevados porque os inves-
timentos ferrovidrios tém-se feito a ritmo cada vez mais
intenso (e mais intenso terd de o ser no futuro, se se
quiser responder adequadamente 4 procura prevista), con-
sequéncia inevitivel da descapitalizagdo que se processou
ao longo de alguns decénios; e porque os prazos de
amortizacio dos empréstimds obtidos para efectuar esses
investimentos sdo manifestamente inadequados a4 duragdo

de vida dos equipamentos.
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Obtém-se empréstimos a 10, 15 ou mesmo 20 anos
¢ com eles se realizam investimentos de vida util com-
putada em 25, 30 ou mesmo 50 anos. A amortizagio
financeira afasta-se consideravelmente da amortizagdo
econdmica e o resultado estd a vista.

12. No quadro seguinte, extraido do ultimo relatério
da Conferéncia Europeia dos Ministros dos Transportes
(C. E. M. T.) procuro dar uma ideia da situagio relativa
da C. P. no conjunto dos paises da Europa Ocidental.

ANO: 1965

Pafses da C. E. M. T. D/R DN/RN
SOICE- - ¢ 0% T aid ey i 1,00 0,96
EEOIREN . o 85 o e s ' R05 1,01
T L e e B Sy DA 1,09 0,98
FugoRBEVER s <a sins 5wt n sy 1,16 0,98
Alemanbii. o oot deens v e 0,97
TOREER ™ 7 et Kl e lhiam 49 1,27 -
PORTUGAL " o S8 dvva 1,31 1,07
NOTUEHR i« » s vwsiar Pt e 1,34 1,24
Kt o iy, A s 1,36 1,07
oy S SRR SR R 1,40 1,10
EAxembirgo .: . voensens 1,55 1,01
O oM i e P T 1.57 1,18
U AR SR By 1,08
BRI+ 50 8 BN B TN 1,81 17

A primeira coluna D/R representa a relagiio obtida
para cada pais, em 1965, entre as despesas ¢ receitas das
empresas ferrovidrias, sem considerar quaisquer subsidios,
indemnizagdes ou contribuigdes dos respectivos Estados.

Verifica-se que apenas a Suiga equilibrou as receitas
¢ despesas. Todos os outros, mais a Espanha, a Inglaterra
¢ a Irlanda, paises que nio figuram no quadro, se apresen-
tam com deficits nas empresas ferrovidrias. Uns, propor-
cionalmente menos gravosos que Portugal. Alguns outros,
proporcionalmente mais desfavordveis.

Como complemento acrescentarei que se procurds-
semos obter idénticas relagdes para o ano de 1957 verifi-
car-se-ia que entdo, elas se apresentavam mais favordveis.
Isto ¢é: a situagdo financeira dos caminhos de ferro na
Europa Ocidental, avaliada em termos de insuficiéncia de
receitas préprias, agravou-se nos ultimos 10 anos.

13. Uma nota final: falei em situagio financeira
avaliada em termos de insuficiéncia de receitas proprias
o que, premeditadamente, deixa entender que tal situagio
poderd ser avaliada noutros termos. E assim ¢ efectiva-
mente,: pode ¢ deve ser avaliada em termos mais ver-
dadeiros.

£ que, quem pretenda concluir sobre a situagdo finan-
ceira, a partir das receitas ¢ despesas tal como as apresenta
a contabilidade das empresas ferrovidrias, concluird mal.



Apontei atrds (niimero 8) a existéncia de alguns fac-
tores artificiais que limitavam a capacidade de concor-
réncia dos caminhos de ferro no mercado dos transportes.

Pois bem : desde hd anos que a C. E. M. T. vem
solicitando das empresas ferrovidarias um esfor¢o no sen-
tido de ver se ¢ possivel determinar como se apresentariam
provavelmente, as receitas e despesas se alguns ou, por-
ventura, todos os referidos factores artificiais desapare-
cessem.

A resolucio do problema assim enunciado envolve
a consideracio de aspectos melindrosos e os resultados
obtidos serdo sempre contestaveis.

Seja como for, a Unido Internacional dos Caminhos
de Ferro meteu maos a obra e fixou um conjunto de nor-
mas de que as empresas se socorrem com o fim de efec-
tuarem o que se chama «a normalizagcdo das contas», 1sto
¢, com o fim de corrigirem as suas receitas e despesas,
procurando apresentd-las como provavelmente ocorreriam
se as empresas ferrovidrias vivessem num regime idéntico
as das demais empresas industriais dos respectivos paises.

Sdo esses resultados que figuram sob a relagdo Dy/R
na ultima coluna do quadro anterior e, como era de espe-
rar, apresentam-se nitidamente mais favordveis.

Observo que, no caso da C. P., as correcgdes intro-
duzidas foram as seguintes :

a) Aumento de receita proveniente de uma re-
ducio nos descontos praticados actualmente
em alguns precos de transporte :

Contos
— ASBINATULAS . . ico oo ves s + 88 000
— Transportes de militares . + 14 900
— Passageiros a precgos redu-

Cepr L gl S R B U v B + 5000
— Mercadorias vdrias ..... + 26900
C Y Oy DERS (Aot e SRS rt ) + 21500

BOTRAR ™ oics I oo sahee + 156 300

») Diminui¢io de despesa resultante da execugdo
de um esquema normal de previdéncia :

Contos

— Abono de Familia ..... — 27700
— Pensoes de Reforma e So-.

brevivénecia ........e000 — 89 800

T A R AT T — 117 500
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¢) Aumento de despesa necessdrio a uma conser-
vagio e renovagio da via feita em condigdes

normais :
Contos

+ 50900

d) Diminuigdo de despesa resultante da imputa-
¢ao dos encargos com passagens de nivel, nao
sO ao trafego ferrovidrio como também rodo-
VIArio :

Contos

— Passagens de nivel ...... — 13 500

Como resultado final desta normalizacao — efectuada,
repete-se, de acordo com os critérios definidos pela U.LC.
— 0 deficit obtido em 1965 seria, em milhares de contos :

ReCeitas: i, ey S va 'y roi8 10104
+ 1563

1 166,7
IABBDEBAR. oy svetn saish e b 0 s + 13259
- 117,35
4 50,8
- 13.5

1245,7

Saldo normalizado ...... R Lt S — 79,0

Acrescenta-se, a concluir, que este resultado poderia
modificar-se, reduzindo ainda mais o saldo negativo, se

-estivesse em causa a avaliagdo das receitas e despesas

resultantes da supressio de certos servigos que, mesmo
ap6s a normalizagdo acima enunciada, se manteriam nao
rentdveis como, por exemplo, o transporte de mercadorias
em regime de detalhe, ou se fosse possivel encarar um
programa radical de supressio de certos trog¢os de linha
¢ de certas estagdes de trafego muito reduzido.

14. Tudo o que acabo de observar, serve apenas para
auxiliar a caracterizar uma situagdo que a ninguém agrada.

Resta reafirmar-lhes que a C. P., conhecendo as cau-
sas, procura, dentro das suas possibilidades, elimind-las.
E se isso ndo for possivel — ao menos que 0s responsaveis
as compreendam.
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A¢to herdieo
b dgenie
da Companhia

O servente de 2.*
classe da estagdao de
Quintans, Addo Pereira
da Silva, observou no
dia 27 de Setembro ulti-
mo, que ao Km 265,700
da linha do Norte se encontrava sobre a via um individuo
do sexo masculino, denunciando evidentes propdsitos de
pretender atentar contra a existéncia.

Nio obstante estar prestes a passar no local o com-
boio n.° 331, aquele ferrovidrio ndo hesitou um instante
e tomou a firme decisio de procurar retirar o homem da
dificil posi¢io que tomara — conseguindo-o, com risco da
prépria vida. Tanto assim, que o referido comboio nio
tardou a passar, tendo a locomotiva atingido o agente,
que ficou ferido, enquanto o pretenso suicida sofria «ape-
nas» a amputag¢ido de um pé...

Pelo seu acto eivado de heroismo e por ter demons-
trado um considerdvel altruismo e amor pelo préoximo,
que muito dignifica a classe ferrovidria, o servente Adio
Silva tornou-se merecedor da nossa maior. admiragio, e o
procedimento de que tio destemidamente foi intérprete
merece ser assinalado nas nossas colunas com o destaque
devido. Sabemos jd que este agente vai receber, por este
acto heréico, o Prémio da Administragio de 1967.

T e e S— e ——

DESPEDIDA

Augusto Joaquim da Vinha, ex-chefe de lango da
24 Secgiio de Via e Obras, ao passar a situagio de re-
forma a contar de Novembro ultimo, vem por intermédio
do Boletim da C. P. apresentar cumprimentos de despe-
dida a todos os seus superiores, colegas e antigos subor-
dinados, pela consideragiio, estima e distingdes que lhe
foram tributadas ao longo de muitos anos em que serviu,
com muita honra sua, a Companbhia.

™ e’

E mais facil criar um mundo novo do que criar

um homem novo para o habitar

FERNANDO NAMORA

whh

32 —

CnM o patrocinio oficial da Embaixada de Espanha,
realizou-se em 12 de Outubro — «Dia da Hispani-
dade» — num dos teatros de Lisboa, um especticulo de
beneficéncia denominado «Grande Gala Ibérica», organi-

zacio do Centro Espanhol de Lisboa e do programa radio-
fonico «Hora de Espanha». A receita destinou-se a Cruz
Vermelha Portuguesa, Beneficéncia Espanhola e Auxilio
Social. A Renfe e a C. P, através das Relagdes Piiblicas
de ambas as redes, patrocinaram a deslocagio gratuita,
entre Madrid e Lisboa, de um grupo de artistas espanhais :
Francisco Caballero, Elvira Ponce ¢ Marta Seyes, que es-
colheram o Lishoa-Expresso (TER) para as suas viagens.

Na gravura, durante um cocktail oferecido aos artis-
tas, no restaurante Solmar, o dr. Elio Cardoso, Encarre-
gado das Relagdes Piblicas da C. P., confraterniza com os
conhecidos artistas madrilenos a guem na altura obse-
quiou, em nome da Administragio da Companhia, com
oferendas diversas de cunho ferrovidrio.
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MODPAS
DE LISBOA..

Por VASCO CALLIXTO

&

cﬂ[f 7 siosa que em todas as €pocas constituird o
| povo de Lisboa, sempre tem ditado modas
na capital. Alfacinhas de salao ou de etiqueta,
ou alfacinhas corriqueiros do dia a dia, todos sao
personagens vivos da historia dos usos e costu-
mes da cidade das sete colinas que nasceu a beira
do Tejo. E mesmo nos nossos dias, sem gravatas
«a Lavaliere» nem saias a tapar o tornozelo, a moda
de Lisboa evolui de ano para ano. Sucedem-se 0s
Invernos e as Primaveras ; o Chiado, eden mira-
culoso das elegancias, permanece inalteravel. Mas
os seus passeantes, habituais ou forasteiros, femini-
nos ou masculinos, surgem sempre algo diferentes

"3"‘;"' AMAS e fidalgos, gente humilde ¢ despreten-

de estacdo para estacao.

Tempos houve em que a mulher de Lisboa des-
conhecia e desprezava até as modas estrangeiras.
Tirando grande partido da farta cabeleira que lhe
cafa pelas costas ou era apertada com fitas ornadas
de flores, a alfacinha de ontem usava pela manha
uma larga capa ou capote de pano, cobrindo a ca-
beca com um lenco de cassa, que sempre punha
com certa arte e graciosidade. Assim ia ouvir missa
e calcorreava ruas e calgadas, pedregosas e poeiren-
tas. De tarde, se acaso ousava sair de casa, vestia-se
a rigor. As mangas dos corpetes desciam até¢ aos
pulsos, o seio andava coberto e a saia bordada e os
sapatos de seda estavam enfeitados com lantejoulas.
No entanto, a mulher, principalmente a senhora de
categoria social mais elevada, safa pouco e até nas

igrejas pouco se mostrava. Dai, o velho provérbio
que nos diz que a portuguesa sO saia de casa trés
vezes na vida : a baptizar, a casar ¢ a enterrar. Em
muitos casos, para ouvir missa, as damas serviam-se
da sua capela particular.

Um dia, porém, veio a moda de Paris, trazida
para Lisboa, como tudo leva a crer, pela corte de
Junot. Foi um escindalo quando se viu pela pri-
meira vez uma dama de bragos nus, seio semi-des-
coberto e saias de cambraia mais ou menos trans-
parente. O panico foi tal, que logo se formou uma
cruzada contra os vestidos leves e ousados, deter-
minando os poderes publicos que se combatesse
uma pratica «escandalosa e destruidora da boa
moraly.,

Usaram-se entdo vestidos esguios de decotes ca-
vados, mangas pelo cotovelo e cintura abaixo dos
seios. Na cabega, a mulher de Lisboa apareceu com
chapéus de abas largas, substituidos no Verao pelo
caracteristico chapelinho de palha «a inglesa», com
fitas atadas ao pescoco. O busto sofria as piores
incleméncias, apertado com durissimos espartilhos,
fechados nas costas por sélidos atacadores. Como
apéndice indispensivel ao vestudrio, imperava 0
microscopico leque, com que as damas da alta so-
ciedade fingiam abanar-se.

Copiando modas de além-fronteiras, Lisboa foi-
-se afrancesando e inglesando. O chapéu alto trou-
xeram-no Wellington e Beresford, como se passou
a dizer «vai muito inglés», de todo aquele que
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apoiava os ultimos figurinos. Os retrogra-
dos eram apelidados de jarretas... como
ainda hoje sucede.

H4 cerca de cem anos assistiu-se as
primeiras pinturas dos cabelos, as pegas
de teatro deram origem a diversas «mo-
das» e fizeram carreira os minusculos
chapelinhos de tule e as botas com dez
botdes. A mulher do povo orgulhava-se
do seu capote ¢ lengo, do chaile, da saia
de chita e das botas de tacdes altos com
os atacadores de borlas pendentes.

Quanto aos janotas, todo o menino-
-bem de ha cem anos usava colete de
veludo preto e calgas de casimira cor-de-
-ervilha, sem faltar a capa «a espanhola».
Imperava também a gravata «a Lava-
liere», o chapéu de feltro «a Lamartine»
e as botas de eldstico, como na moda
estavam as suicas, os bigodes e as péras.
De cara rapada, sé os idiotas andavam.

Hoje, tudo isto e muito mais jd 14 vai
e todas estas modas nos parecem ridi-
culas. A saia da mulher de Lisboa foi
encurtando, arrostou com ameagas ¢
admoestacoes, até que um dia parou de
subir. Voltou uma época a descer at¢ ao
tornozelo, para passar a viver num sobe
e desce constante, tapando ou destapando
joelhos. As jovens usam mini-saia, umas
mais ousadas do que outras, e as que jd
nao sao jovens... lamentam que 0s anos
tenham passado, para usarem mini-saia
também ! Quanto aos paletds e aos jaque-
toes do homem, tém aparecido umas ve-
zes apertados e compridos, outras vezes
curtinhos mas largueirdes, possuindo, de
ha uns anos para cd4, uma «rachinha»
(ue comegou por ser aristocratica e agora
¢ plebeia. E chapéus, apesar de ja o
saudoso Vasco Santana nos dizer na Can-
cio de Lishoa que «chapéus hd muitos»,
teremos de concordar que ja bem poucos
haverd. O lisboeta de hoje, para refrescar
ideias, anda de cabelos ao vento, quer

chova quer faca sol.
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A PONTE MARIA PIA

I M 4 de Novembro de 1967, completaram-se noventa
:_ anos que o rei D. Luis I inaugurou a monumental
ponte ferrovidria Maria Pia,

A festiva ceriménia da sua inauguracao, realizada no
domingo, 4 de Novembro de 1877, foi precedida de bén-
¢io dada a tdo maravilhosa obra metdlica pelo cardeal-
-bispo do Porto, D. Américo Ferreira dos Santos Silva.

Efectivamente, apés o silvo anunciador da partida do
comboio inaugural, conduzido pelo maquinista da Compa-
nhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, Daviron, ao
entrar na ponte, a fortaleza da Serra do Pilar deu uma
salva de 21 tiros de artilharia.

O projecto da ponte foi elaborado pelo engenheiro
francés Gustavo Eiffel (1).

A ponte tem o comprimento de 354,375 metros e estd
assente sobre sete pilares, trés do lado do Porto e quatro

de Gaia,

A sua altura é de 62 metros, das dguas do rio Douro,
na ocasiio da baixa-mar,

A nascenga do arco, em cada margem, tem a largura
de 15 metros, e apoia-se sobre fortissimos encontros de
alvenaria, a altura de 13,088 metros acima das dguas do
rio Douro ; e, na parte superior, em cima, tem 3,095 me-
tros e, os varandins de resguardo. 0,30 metros de cada
lado. Entre os dois viadutos tem 160 metros de corda e
37.50 metros de flecha. Sobre si, tem um. pilar de cada
lado do seu extradorso.

O ferro empregado na sua construgio atingiu 1600 to-
neladas, cabendo a parte do arco 640 000 quilos.

Os trabalhos de tdo gigantesca obra metdlica foram
iniciados, simultineamente, do lado de Gaia e do Porto,
no dia 5 de Janeiro de 1875, e concluidos em 20 de Outu-
bro de 1877.

O nimero de operdrios empregados na sua construgio
foi, em média, de 150 por dia. A execugio de todos os tra-
balhos foi dirigida, superiormente, por parte do construtor,
pelo engenheiro francés Marcel Auverre ; e, por parte da
Companhia, pelos engenheiros Manuel Afonso Espre-
gueira (*) e Pedro Indcio Lopes.

Os membros da Junta Consultiva de Obras Publicas
encarregados por parte do Governo, para assistirem as

FEZ 90 ANOS

experiéncias da solidez e resisténcia da ponte, foram os
engenheiros Jodo Crisostomo de Andrade e Sousa, Joio
Joaquim de Matos e Cindido Xavier Cordeiro.

Efectivamente, no dia 30 de Outubro, foi realizada a
primeira experiéncia, com duas mdquinas, conduzindo va-
gonetas carregadas de rails e balastro, com o peso de 120
toneladas, até ao terceiro pilar do lado de Gaia. O resui-
tado foi o mais satisfatério em todos aqueles membros.

No dia seguinte, outra experiéncia se efectuou com
um comboio arrastando 16 vagoes, carregados de cal, e o
respectivo furgdo, com um peso de 286 toneladas, que per-
correu toda a ponte, que confirmou a solidez de tio
magna obra.

Pelo meio-dia, saiu das Devesas um comboio. que se-
guiu até a estagio do Pinheiro-Campanha, donde voltou
até as Devesas, sem a minima ocorréncia desagraddvel.

No dia 1 de Novembro, foi carregado o arco ¢ o re-
sultado foi o mesmo das experiéncias anteriores. Final-
mente, realizada a ltima, com o peso de 1460 toneladas.
esta comprovou a solidissima construgio de tio grandioso
viaduto metdlico.

O Governo, sendo informado, pelos seus delegados.
da feliz conclusio dos exames de experiéncia da solidez
da ponte, prontamente autorizou a sua utilizacio, exclu-
sivamente, no servi¢co ferrovidrio.

A Direcgio da Companhia, por intercessio do Go-
verno, .obteve da rainha a suprema graca da ponte ser
honorificada com o nome de tio augusta soberana.

Efectivamente, no domingo, 4 de Novembro de 1877,
quando a rainha D. Maria Pia viu inaugurar-se a majes-
tosa obra metdlica, e jd engalanada com o seu nome, ficou
extremamente sensibilizada.

Na verdade, a ponte Maria Pia veio engrandecer o
progresso das terras que ligou a cidade do Porto a Vila
Nova de Gaia.



BOLETIM DA C. P.

O rei D. Pedro V, no dia 16 de Setembro de 1857
—em que passava 0 seu vigésimo aniversario natalicio —
inaugurou o primeiro langco da via férrea, executado pela
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, numa ex-
tensao de 30 quilémetros, desde a estagdo de Santa Apo-
I6nia até a do Carregado.

O comboio inaugural gastou o tempo de 58 horas e
93 minutos, respectivamente, na ida e na volta. O pro-

de Sdio Félix da Marinha, Arcozelo, Gulpilhares, Valada-
Madalena e Santa Marinha, na qual hd o tinel da
Serra do Pilar, com a extensido de 201,50 metros.

A via férrea tem as estacdes seguintes: Devesas,

Granja e Madalena, e mais os apeadeiros de Aguda, Coim-
broes, Francelos, General Torres, Madalena e Miramar,

O prolongamento da via férrea, desde as Devesas a
Campanhid, demorou o tempo de treze anos.

longamento da via férrea, desde a estagio do Carregado
a das Devesas, numa extensio de 296 quilémetros, levou
o tempo de sete anos.

Cumpre acentuar que, a partir da estagio de Aveiro (%)
até as Devesas, Gaia, os trabalhos do prolongamento da
via férrea foram muito dificultados devido as péssimas
condi¢des que o solo exibia em partes alagadigo e areento,
como, ainda, presentemente, se pode verificar.

Concluida a estacio das Devesas (*) ficou a ser, entdo,
a quadragésima e ultima, para o servigo ferrovidrio, desde
Santa Apolénia-Lisboa e Devesas-Gaia, nos sentidos as-
cendente e descendente.

Efectivamente, no dia 7 de Julho de 1864, da estagiio
das Devesas, saiu o primeiro comboio para Santa Apol6-
nia, continuando regularmente este movimento, sem in-
terrup¢do e com bastante felicidade, até ao dia 3 de No-
vembro de 1877, porquanto, j4 no dia imediato, em virtude
da inauguragdo e utilizacio da ponte Maria Pia, passou a
ser realizado desde a estacio do Pinheiro, Campanhi,
ficando, desde entdo, completamente ligado o servico fer-
rovidrio entre Lisboa e Porto.

A via férrea, em leito préprio e no comprimento de
16,580 metros, no concelho de Gaia, passa pelas freguesias
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E a definitiva utilizagio da linha férrea, desde as es-
tagdes das Devesas e a de Campanhi, comeg¢ou apds a
inaugurag¢do da ponte Maria Pia, que foi efectuada no
dia 4 de Novembro de 1877.

Oxald que tdo maravilhosa obra metdlica solenize o
seu centendrio, glorificando o seu fraternal abrago que en-
laca a cidade do Porto e Vila Nova de Gaia: A excelsa
ponte Maria Pia.

JostE DiNis

(Transcrigio do jornal Comércio do Porto)

NOTAS :

(1) Autor da Torre Eilfel, de Paris,

(2) Foi ministro das Finangas, nos reinados de D. Carlos ¢ D. Ma-
nuel II.

(*) O dr. José Estévio Coelho de Magalhiies, notivel politico e insigne
orador, conseguiu que a linha férrea beneficiasse a sua terra,

(1) Era o nome da quinta em que foi estabelecida e, entio, perten-
cente a Antonio Joagquim Borges de Castro que, mais tarde, (oi
deputado pelo concelho de Gaia e agraciado com o titulo de
visconde das Devesas.
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NOMEACOES E PROMOCOES

A contar de Julho do corrente ano

A Matemdtico de 2.* classe — o de 3.* classe, Artur José da Silva Junior.

A Arquitecto de 2. classe — o de 3.* classe, José Rito de Almeida Rainha.

A Técnicos de 1.* classe — o Inspector de Zona, Joao Gomes da Costa; e o Chefe de Secg¢ido de Via ¢ Obras de
I.* classe, Gumerzindo Ferreira Gongalves.

A Técnico de 2.* classe — o Chefe de Seccio de Via e Obras de 1.* classe, Anténio Gongalves Ferreira.

A Técnicos de 3." classe — os Adidos Técnicos principais. Antero Martins Colarinha, Armando de Almeida Gines-
tal Machado, Joaquim Ribeiro, Carlos Alberto Marques da Silva Jinior e Eufélio Francisco Gomes Simoes ; ¢ o Ins-
pector de Tracc¢io, Augusto Mendes da Silva.

A Contabilistas de 3.* classe—os Agentes de Trafego de 1.2 classe, Bernardino de Matos Torres ¢ Manuel Gongalves.

A Adido administrativo principal — o Chefe de escritorio, José Francisco Ferreira Junior.

A Adido administrativo de 3." classe — o Escriturdrio de 2.* classe, José Jilio Ferreira Amado.

A Adidos técnicos principais — os de 1.* classe. Louren¢o Anjos Pessoa Martins, Fernando Gongalves, Raul da
Silva Fonseca, Jodo dos Santos ¢ Armando da Silva Pereira. '

A Adidos técnicos de 1.% classe — os de 2.* classe, José Gongalves, Joaquim Pama, Manuel Gaspar, Alvaro Duarte
Maia e Salvador Nogueira dos Reis.

A Adidos técnicos de 2.* classe — os de 3.* classe, José Filipe Aires, Louren¢o Trindade Piedade, Francisco Anto-
nio Nunes, Francisco Martins Custédio ¢ José Manuel Lopes Rego.

A Adidos técnicos de 3.* classe — os Desenhadores principais, Antéonio Gomes, José Pedro da Luz ¢ Francisco Ro-
drigues : o Encarregado geral de obras de 1.* classe, Anténio da Silva Moreira e o Chefe de cantio de telecomunica-
coes de 2.* classe, José Luis Serra Nogueira.

A Desenhadores principais — os de 1.* classe, José Maria da Silva Jdnior, Fernando Carvalho Magalhdes ¢ Ar-
mando da Silva Bento da Cruz.

A Desenhadores de 1. classe — os de 2.* classe, Jaime Augusto Maria Dias Belo, Alvaro Nunes Menezes ¢ Anté-
nio Abrantes Amaral Ribeiro.

A Desenhadores de 2." classe — os de 3.* classe, Manuel Antunes Cipriano, Fernando Perecira de Azevedo, Manuel
Vieira dos Santos e Vitor Manuel Teixeira de Azevedo Rodrigues.

A Agentes de trdafego de 1.% classe — os de 2.* classe, Anténio Farinha Ferreira e Anténio Moreira Coelho.
A Agente de trafego de 2.% classe — o Verificador de receitas, José Augusto Guerreiro.

A Chefes de escritério — os Subchefes, José Augusto Costa Martins, Jilio Gongalves da Cruz, Luis Ramos Dias,
Joaquim Ventura de Almeida ¢ Luis Castanho de Matos Belo.

A Subchefes de escritorio — os Chefes de sec¢do, Dionisio Augusto Pires, Luis Licio Galvio. Mdrio Albino. Joio
José Nicolau dos Santos, Armando José de Macedo, Fernando Pereira de Oliveira, Joaquim Pires Duque ¢ Amadeu de
Almeida Coelho Lopes.

A Chefes de secgio — os Escriturdrios de 1.* classe, Carlos Martins Cabrita, Joaquim Tomds Candeias, José Paulo
LLopes, Adelino Antunes Ribeiro, José das Dores Silva, Anténio Monteiro, Raul Prevost, Fernando Américo Rodrigues
Marques, José de Matos Serras, Joio da Silva Tavares de Oliveira ¢ Jodo Rascio.

A Escriturdrios de 1. classe — os de 2.* classe, Elder Alves Meirim, Manuel Rodrigues Alhinho Junior, Vasco Car-
reira Florindo, Fernando Monteiro Filipe, Verissimo Maria Cunha -da Silva e Costa, José Nunes Braganczi Junior, Ar-
mando de Oliveira Gomes, Anténio Maia, José Nunes Chicharo, Fernando dos Prazeres Lopes, Daniel Salgadinho de
Sousa, José Augusto Ismael Baltazar, Anténio da Concei¢io Cabrita, Joaquim Rodrigues Miliciano. Bernardo Ferreira
Ribeiro, Germano Coelho Veiga, Rui de Paiva Lavrador, Francisco Custédio Gésaro, Améandio Lopes de Oliveira, Jodo
Vieira Rodrigues, Georgete da Conceicio Costa Amaral, 1dalina Augusto de Matos Oliveira, Albertina Natividade Men-
des Domingues, Anténio dos Santos Pimentel ¢ Jaime Ferreira Aires.

A Escriturdrios de 2.* classe — os de 3.* classe, José Jorge de Oliveira Moreira, Manuel Valentim do Nascimento,
Jodo Neves da Silva, César Barbosa Marques, Hélder do Nascimento Gouveia, Evangelista Marques da Silva, Abilio do
Rosdrio Rodrigues Farrolas, Francisco José Martins, Licinio Mendes Matias, José Herculano de Sousa Granja, Anténio
José Romba Vitorino, Anténio Serddio Henriques Sénica, José Luis Gueifio, Mateus Gandar Leal Morenito, Joaquim
Canavilhas Lopes. Ilidio Alves Cardigos, Fernando do Espirito Santo Augusto, José Anastdicio Alberto, Joaquim Car-
doso Rodrigues, Anténio da Silva Bispo, Manuel da Encarnagcio Romido, Domingos Manuel Silva Ramos, José¢ Manuel
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Gueifdo Estevinha, Fernando Luis Duarte Raposo, Agostinho da Conceigio de Jesus Aguilar, Fernando José Neves Ta-
vares, Fernando Gongalves Coelho, José da Concei¢io Gil, Tosé Ferreira Barreto, Joio Mota Matela Heitor, Maria das
Dores Oeiras Pinto Pontes, Manuel Barroso Proenca, Domingos Mesquita Barbas. Anténio José Reis Cegonha Macedo.,
Rui Pedro de Sousa Hermida, Arnaldo dos Santos Silva, Anténio Jodo Lima Rocha, Mdrio Lopes, José¢ Amilcar Costa
Vaz de Oliveira, Armindo Marques Canas, Jodo Ventura de Oliveira, André Abreu Marques e Joaquim José Torres Veiga.

A Auxiliar de escritério de 1.% classe — o de 2.* classe, Anténio Vicente.
A Pagadores — os Fiéis de Tesouraria de 1.* classe, Carlos Herculano da Silva Peres Monteiro ¢ Joaquim Monteiro.

A Fiéis de tesouraria de 1.* classe — os de 2.* classe, Fausto Félix Ribeiro e Anténio Manuel Moreno.

A Fiéis de tesouraria de 2.% classe — os Escriturdrios de 2.* classe, Cindido Pogas Martins Pedrosa ¢ Manuel Dias
Ferro; e o Escriturdrio de 3.* classe, Herminio Simdes Santos.

A Inspector do pessoal de trens e da revisao de bilhetes — o Subinspector, Vicente da Rosa Bonito.
A Subinspector do pessoal de trens e da revisio de bilhetes— o Fiscal do pessoal da revisio de bilhetes, José Gois.
A Chefes de estagdo principais— os de 1.2 classe, Jodo Marques e Virgilio Sérgio Cabral dos Reis.

A Chefes de estagao de 1.* classe — os de 2.* classe, Joio Nunes, José Pinto, Vitor Antunes, Anténio dos Santos
Jinior, Jodo Paulo Fernandes, Ant6nio Corda Passarinho, Manuel Francisco Serra e José Augusto Saraiva.

A Chefes de estagao de 2.* classe— os de 3.* classe, José da Costa Pereira, Francisco Isidoro, Abel Guilherme de
Oliveira, Juilio Bento Simdes, Norberto dos Santos Robalo, Abel Rego Borges, Luis Vaz Oliveira, Joaquim Pires Valé-
rio Junior, Alfredo Augusto da Costa, Emidio Cardoso e Mateus Costa.

A Chefes de estacio de 3.* classe — os Factores de 1.* classe, Castro Dias Marcelino. Sertério Nunes Porfirio. Dia-
mantino da Silva Ferreira, Alfredo da Silva Oliveira, Jorge Alves Mota, Herminio Silveira Almeida, Alvaro Cabrita
Guerreiro, Anténio Caeiro Maceiras, José Simdes Fernandes, José da Costa Martins, Aurelino Aurélio Ferreira de S4.,
José Ferraz Coelho, Guilherme de Sousa ¢ Réssel Mateus Ldzaro.

A Factores de 1.* classe — os de 2.* classe, Joaquim Guerra Frutuoso, Manuel da Silva Tavares Oliveira. Anténio
Pedro, Lorindo Reinaldo Raimundo, Eduardo Morgado Ferreira Mendo, Jiilio Pinto da Costa, Joaquim Vicente Fialho.
Manuel Martins Rito, Francisco José Cordeiro Moga, Anténio dos Santos Guerreiro, Manuel da Costa Ferreira, Alvaro
Carvalho, Manuel Maria Gaudéncio, Anténio Simdes Baptista, Leopoldino Monteiro Cerdeira, José Ferreira Macieiri-
nha, Ermesendo Manuel da Silva, Antero da Assungio Casimiro, Joio Ribeiro Ferro e Francisco Martinho Pereira Pires.

A Factores de 2.* classe — os de 3. classe, Antonio da Costa Flor, Joaquim Lopes Gongalves Mata, Joaquim Au-
gusto Rosa, Herminio Floreano Gésero, Daniel Coelho Fortunato, Cipriano Anténio Pereira Silvestre, José Joio Au-
gusto Santiago, Rafael Montalvo Ribeiro, José Rogado da Silva Araudjo, Luis Alberto da Silva Estreia, Vitor de Almeida
Silva Carvalho, Vitor Manuel de Oliveira Lopes Valente, Anténio Licio de Matos, Abilio de Oliveira Branco, José Fran-
cisco Romdozinho das Dores Lopes, Manuel Poupino Sousa José Rato Serra, Jaime Matias Martins Saragoca, Joio
Abrunheiro Gaspar Monteiro, Francisco Pires do Nascimento, Anténio Maria da Ponte, Anténio da Silva Ladeiro, Au-
gusto de Matos Bento, Manuel Mdrio Dias Pinto, Anténio Maria Rodrigues, Manuel Veiga, Anténio Marchiio Calado,
Anténio Joaquim Caeiro Salsinha, Anténio Roberto de Matos, José Genebra Ferreira, Francisco Garcia Bento, Ar-
mando Gomes Broega, Luis Alves Francisco, Anténio Guerreiro Correia, Vasco Abreu dos Santos, Manuel Anténio
Henriques Guerreiro, Manuel Joaquim Rodrigues de Sousa, Artur CAndido Monteiro, Amadeu Pereira Valério, Joio
Soares Baptista Serrdo, Amadeu da Concei¢ido Pereira, Raul Martins dos Santos, Manuel Anténio Alves de Jesus, Ma-

nuel Anténio Cordeiro Gongalves e Indcio Cabrita Martins.

A Factores de 3. classe — os Praticantes, José Augusto Martins Ramos ¢ Jodo Nunes Pissarra.

A Fiéis de cais — os Conferentes de 1.2 classe, José Anténio Raimundo, Gil Cabrita, Joaquim Couto, José Teixeira
de Magalhdes, Anténio Barbosa e Manuel Rodrigues.

A Conferentes de 1.* classe—o0s de 2* classe, EI6i Mendes Laranjeiro, José Valentim Faria, José Martins, Ar-
mando de Jesus Parelho, Jiilio da Silva, Anténio Rijio ¢ Manuel da Costa Lima.

A Conferentes de 2.* classe — os Guarda-freios de 2. classe, José Mendes Sousa ¢ Manuel Carvalho de Almeida:
o Agulheiro de 2.* classe, Jodo da Rosa Marques; os Agulheiros de 3.* classe, Claudino Urbano da Silva e José Carlos
de Castro ; e os Serventes de 1.* classe, Isidro José de Oliveira, Carlos Pinto do Rego, Salvador Lourenco das Neves,
Carlos de Jesus Domingos, Raul Soares da Silva e Américo de Abreu.

A Bilheteira de 1.° classe —a de 2.* classe, Maria Clarisse da Silva Valério.
A Condutor principal — o de 1.* classe, Anibal Augusto Costa.

A Condutores de 1.* classe — os de 2.* classe, Anténio Caldeira Mantas, José Francisco de Almeida, Angelo Ra-
fael Cardoso, Joaquim Teixeira de Mesquita ¢ Anténio Monteiro.

A Condutores de 2. classe — os Guarda-freios de 1.* classe, Manuel de Sousa Serddio, Domingos da Silva Vilaga,
Manuel Domingos Alberto, Belmiro Simdes, José Carlos dos Santos, Jodo Coelho Pereira, Manuel Joaquim Correia e
Joaquim Ribeiro. :

A Guarda-freios de 1.* classe — os de 2.* classe, Ernesto da Costa Morgado, Idalino Rebelo, Albino Tavares dc

Oliveira, Ferna'nt.io da Silva, Luis Augusto Fé de Lemos, José Augusto Simdes, Anténio Maria, Joagquim de Oliveira
Canaria, Herminio Augusto Paulo, Manuel da Silva e Manuel Baptista Carvalho.

A Guarda-freios de 2.* classe — o Agulheiro de 3.* classe, Anténio Brds de Oliveira: o Servente de 1.8 classe, Joa-
quim Miranda Novais; e os Serventes de 2. classe, José Maria Vieira da Cunha, Joaquim da Luz Correia e Vicente

José Abreu Soares Leite.
A Fiscal do pessoal da revisido de bilhetes — o Revisor de bilhetes de 1.* classe, José Ramos Bernardo.

A Revisores de bilhetes principais — os de 1.* classe, Herlander Principe Portugal da Silveira e Silvestre Henriques.
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40 ANOS DE SERVIGO]

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Raul da Silva Fonseca, adido técnico principal ; Cristiano Fonseca Jiinior, chefe
de depdsito ; Manuel Gaspar, adido técnico de 1.* classe ; Angelo Faria Rodrigues, adido técnico de 2. classe ; Joaquim
Augusto Monteiro Carvalho e Pinho, chefe de secgido e José Joaquim Vaz, chefe de brigada.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Jodo Luis Andrade, chefe de armazém de 1.* classe ; Lucas dos Santos, Adelino
das Neves, Domingos Roque dos Santos, Domingos Coellho Gomes e Rogério Indcio do Nascimento, operéarios de 1.* classe.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Antoénio das Santos Guerreiro Patricio, Rafael Augusto Xavier, Anténio Paiva,
José Sousa, Anténio Pereira Soares e Alberto Ferreira da Silva, operdrios de 1.* classe.

|

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Manuel Taveira de Vasconcelos e Alberto da Silva Martins, operarios de 1.* classe;
José Pascoal, Francisco Ferreira, José Gongalves da Silva e Jaime Lopes dos Santos, operdrios de 2.* classe.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Fernando Augusto da Silva, Jodo de Jesus, Anténio Gongalves Cardoso, Antonio
Santos Palpita ¢ José Moreira, operdrios de 3. classe ¢ Raul Alves Ferreira, servente de 1.* classe.
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ACTOS DIGNOS DE LOUVOR

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Francisco Rodrigues Pereira, José Guerreiro Martins, Diamantino Francisco dos
Reis. Ernesto dos Santos, Estévio Manuel Cotovio e Aldomiro Gongalves Paraiso, assentadores de 1. classe — grati-
ficados pelo interesse, dedicagdo e esforgos despendidos nos trabalhos de desmonte de uma trincheira ao Km 236,900-Sul.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — Hordcio Marques Ladeira, José Bernardino da Cruz, Anténio Joaquim Bernardo,
Manuel Pencarinha Nunes, Manuel Cabrita Guerreiro ¢ Manuel Fernandes Agosto, assentadores de 1.* classe — gratifi-
cados pelo interesse, dedicacdo e esforgos despendidos nos trabalhos de desmonte de uma trincheira ao Km 236,900 Sul.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — Anténio Joaquim Vitorino, Armando Joaquim Correia, Afonso Rodrigues, Faus-
tino dos Santos Bento Miguel, Rodrigo Martins Rosendo e José Rodrigues Lareiro, assentadores de 1.* classe — gratifi-
cados pelo interesse, dedicagdo e esforgos despendidos nos trabalhos de desmonte de uma trincheira ao Km 236,900 — Sul.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — Floriano Cabrita Guerreiro, Manuel Joaauim Pires, José Martins Xavier, José Guer-
reiro Garrochinho, Constantino Sequeira da Luz e Agostinho Rodrigues Lourengo, assentadores de 1.* classe — gratifi-
cados pelo interesse, dedicagio e esforgos despendidos nos trabalhos de desmonte de uma trincheira ao Km 236,900 - Sul.

. M inies -

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — Anténio Soares, Domingos Martins Vitoriano € Manuel Joaquim, assentadores de

a

1.2 classe; Joaquim Maria Domingos, Manuel Rosa da Horta e Adelino Maria Guerreiro, assentadores de 2.° classe—gra-
tificados -pelo interesse, dedicacio e esforcos despendidos nos trabalhos de desmonte de uma trincheira ao Km 236,900-Sul.

40 —



