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ARA corresponder as necessidades de fransporte que o arimento

demogrdfico da margem sul do Tejo tem provocado, criando
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ali uma auténtica zona suburbana de Lisboa, a C. P. pos este ano
ao servi¢o dois novos barcos — o Minho e o Tras-os-Montes, de cons-
trugao nacional, com a lotagcao cada um de 1022 lugares e cujo custo
total foi de 40 mil contos. A frota fluvial fica assim formada por seis

unidades e melhor podera transportar o elevado niimero de passageiros

~que a procuram : 20 mil por dia, segundo a média anual do ultimo

ano e quase 9 mil nas quatro horas de ponta didrias, conforme apura-
mentos experimentais levados a efeito este ano.

O numero de passageiros — 6 969 000 no ano de 1967, em 17 890
carreiras efectuadas — tem subido eradativamente, nao obstante a
construcdao da Ponte Salazar, que nao ocasionou gqualquer modificacao
sensivel no percurso dos nossos transportes fluviais. Bastard referir
que a taxa de crescimento de passageiros de 1966 para 1967 foi supe-
rior a 16 por cento.

Tudo leva a crer que, atenta a evolugdo deste importante trdafego,
a C. P. diligencie melhorar ainda mais o servico fluvial, reforcando
com mais duas novas unidades a sua frota — o que permitird dar baixa
a um velho e ob;m!eto barco a vapor e garantir o servigco, a reserva
¢ a manutencao dos restantes com maiores ¢ mais evidentes vantagens

de exploragao.

H I R G T



BOLETIM DA C. P.

A CONSTRUCAO
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de novas linhas férreas
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Pero pr. MANUEL BUSQUETS DE AGUILAR

ARECE que o Caminho de Ferro hd-de desde a sua

origem dar motivo a discussdes apaixonadas, a

existéncia de entusiastas servidores e de inimigos
intransigentes. No inicio, a Juta com a estrada, ou seja,
a oposicao- dos que dela viviam, desde os salteadores das
quadrilhas aos almocreves, donos de diligéncias e esta-
lajadeiros. Tudo ficou vencido dada a superioridade da
mdquina a vapor sobre o cavalo, mas, decorridos anos,
o motor de explosio vingou a estrada, provocando uma
crise que muitos julgavam o ocaso ferrovidrio.

Nao foi assim, pois o Caminho de Ferro possui re-
cursos que lhe hido-de manter sempre a sua superioridade
como elemento fundamental de todo o transporte terres-
tre. Surpreendido pelo atague, o Caminho de Ferro espe-
rou para depois passar a ofensiva ; porém, vendo as van-
tagens do transporte rodovidrio, procurou a coordenagio
em vez da oposi¢io, e, actualmente, tem de ser essa a
orientacio de todos os meios terrestres de comunicagio.
Nio se deve esquecer que a coordenagdo pode atingir os
transportes fluviais, maritimos e aéreos.

Muitos erros se tém dito, servindo de exemplo um
interessante facto narrado pelo eng. Louis Armand, que
¢ o mais eminente técnico ferrovidrio europeu e também
o primeiro engenheiro que entrou para a Academia Fran-
cesa, sendo um dos quarenta imortais.

No prefdcio do livro (') que o ilustre gedgrafo ferro-
vidrio, eng. H. Lartilleux publicou na colec¢io que tem o
sugestivo titulo de Demain e em que mostra com segu-
ranga o triunfo ferrovidrio, o eng. Louis Armand conta
que, dirigindo-se a um ministro para obter os meios finan-
ceiros destinados A reconstru¢do ferrovidria em Franga
depois da Segunda Grande Guerra, este respondeu : «Con-
cedo-lhe os créditos porque me é simpdtico, mas nao jul-
gue que acredito no futuro do Caminho de Ferro. Quem
terd como passageiros quando todas as pessoas possuam
o seu automdvel ?7» «— E por isso, Senhor Ministro», res-
pondeu o eng. Armand, «que se tomard o comboio, por
que as estradas estardo intransitdveis !».

Estabelecido sem dificuldade o principio da superiori-
dade ferrovidria, por um periodo de tempo impossivel de
calcular na sua extensio, nio admira que o III Plano de
Fomento estabele¢a a quantia de quatro milhdes e cem
mil contos para a renovagio e transformagdo das vias

(1) Sr. eng. H. Lartilleux, Le Chemin de Fer, Paris 1967, pég. 6.

férreas. Num interessante estudo, o dr. Elio Cardoso ()
demonstrou com notdvel clareza o progresso em matéria
ferrovidria e as boas perspectivas futuras.

Modernizada a via férrea portuguesa, é caso para per-
guntar se ndo chegard o momento para se elaborar um
plano de constru¢do de novas linhas.

Com certeza que os inimigos do Caminho de Ferro,
se me lessem, diriam imediatamente na sua ma fé : Cons-
truir caminhos de ferro numa época em que a vida ferro-
vidria é md, a Companhia Portuguesa mantém exercicios
deficitdrios, com uma divida anual cada vez maior, e em
que o Estado concede elevados subsidios ? Que absurdo !
Além disso, nalguns paises, procura-se mas é reduzir o
nimero de linhas !

Semelhantes afirmagdes ndo merecem qualquer comen-
tdrio, e pode-se até dizer com razio que hd muitos paises
cuja rede se estd completando, como, por exemplo, a
Espanha. Ninguém de boa fé pode negar que o progresso
de Portugal Continental s6 serd possivel completar-se com
a constru¢io de novas linhas férreas pela existéncia de
um plano geral da rede ferrovidria.

Entende-se por plano um conjunto de regras ou nor-
mas de cardcter ordenativo destinadas a estabelecer prin-
cipios gerais acerca duma determinada matéria, pelo que,
o plano geral da rede ferrovidria portuguesa continental,
¢ o conjunto de principios a que devem obedecer os ca-
minhos de ferro na parte europeia do territério portugués.

_ Deve-se (*) indicar a Bélgica, afirmou o eng.° Fran-
cisco Wais, como a primeira nagio que concebeu os
caminhos de ferro como formando parte de uma rede com-
pleta, como as artérias de um organismo cujo estabeleci-
mento deve fazer-se com referéncia a um plano determi-
nado. Com data de 1 de Maio de 1834 o Rei Leopoldo I
sancionava uma lei que defendia os principios gerais a
que devia ajustar-se a rede.

Outro tanto (*) aconteceu em Franga, em que a lci
de 11 de Junho de 1842 definiu o sistema geral ferrovidric

(1) Portugal, nimero especial, Janeiro de 1968, pig. 57 e S8.

(2 Sr. eng. Francisco Wais, Origen de los Ferrocarriles Esparoles,
Madrid s. d., pag. 23.

() Plano Geral da Rede Ferrovidria do Continente, Lisboa 1929,
vol. 2, péig. 8. _

— 3



BOLETIM DA C. P.

e permitiu dez anos depois a criagdo de seis grandes com-
panhias.

Duma forma semelhante ao que aconteceu em Es-
panha, no nosso Pais, tanto na Companhia de Obras
Piblicas de Portugal, extinta pouco tempo depois da sua
criacdo, devido a revolugao da Maria da Fonte, em 1846,
como em 1852, com.o inicio da construgio dos caminhos
de ferro, ndo se pensou em organizar um plano pelo qual
se determinasse préviamente o tracado das linhas férreas.

O ideal bdsico que presidiu a constru¢do dos cami-
nhos de ferro portugueses foi o da ligagao ferrovidria com
a Europa através da Espanha, pois parecia melhor realizar
as comunicagdes com o Porto por via maritima. Dado o
desenvolvimento da navegagdo costeira, quando (') da Ex-
posicio do Porto de 1865, escreveu Jorge Teixeira, os
transportes maritimos fizeram larga concorréncia aos ter-
restres, de forma que os resultados dos servicos ferrovid-
rios nao corresponderam a expectativa.

Para outros lugares do Pais, julgava-se preferivel a
constru¢io e o aproveitamento de estradas macadamizadas
que a Regeneracio mandara abrir e por onde seguia a
mala-posta.

Rapidamente, viu-se o erro desta orientagdo, e, em-
bora se iniciasse primeiro o trdafego na linha férrea do
Leste que na do Norte, ainda que com pequena diferenga,
construiram-se outras linhas, mas sem plano. O tragado
dos caminhos de ferro como o das estradas, seria em
muitas circunstincias, uma boa arma eleitoral para o par-
tido que ocupasse o poder.

A Associacdio dos Engenheiros Civis Portugueses, em
1876, pouco depois da sua fundagio, tomou a iniciativa
do estabelecimento de um plano, de que resultou a pro-
posta de lei de 7 de Fevereiro de 1879, apresentada as
cortes pelo ministro Lourengo de Carvalho, que nido con-
seguiu ser transformada em lei, resultando dai prosseguir
a construgio das vias férreas ao sabor dos interesses poli-
ticos, o que explica tantos absurdos que se encontram nos
tracados seguidos. Para acabar com tal desorientagdo, o
ministro das Obras Publicas Elvino de Brito publicou o
decreto de 5 de Outubro de 1898, mandando estudar o
plano das redes complementares ao norte do rio Mondego
e ao sul do rio Lis, determinando o decreto de 27 de
Setembro de 1899 idéntico procedimento para a zona entre
os rios Mondego e Tejo. A 15 de Fevereiro de 1900,
aprovava um decreto de Elvino de Brito a rede comple-
mentar ao norte do Mondego, enquanto o decreto de 27
de Novembro de 1902, que regulou o plano ao sul do
Tejo, era promulgado por Manuel Francisco de Vargas,
e o de 19 de Agosto de 1907 para a zona centro era
assinado por José Malheiro Reymaio.

Os planos nio adiantaram muito o progresso ferro-
vidrio, devido a4 sua lenta execug¢ido, pelo que em 1927
era evidente a necessidade de um plano geral, aspiragdo
satisfeita pelo art. 5. do decreto com for¢a de lei
n.” 13829 de 17 de Junho de 1927, que ordenou a sua
elaboracdo.

Nomeou-se uma comissio da qual foi relator José
Fernando de Sousa, até agora o mais notdvel técnico fer-
rovidrio portugués, que aliava ao seu saber profissional
uma vasta cultura geral, resultando dai o importante tra-
balho em dois volumes, Plano Geral da Rede Ferrovidria
do Continente (Lisboa, 1929), estudo que é o melhor do
seu género, pela prudéncia com que foi elaborado, cla-
reza ¢ elegincia de linguagem, perfeicdo técnica e conhe-
cimento exaustivo do problema. Em desabono, tem apenas
a ideia fixa de sO existirem as comunicagdes por caminho
de ferro, esquecendo as vastas possibilidades do automo-
bilismo. da camionagem ¢ da aviagdio, j4 visiveis em 1927,

(1) Jorge Fernando Teixeira, Origem, Fundacdo e Evolugdao da C. P.,
Lisboa 1938, pdg. 47. .

-

Esse plano (Y), escreveu Guerra Maio, que ¢ sem
divida um trabalho notdvel, se tivesse sido elaborado ha
40 anos, teria evitado os aleijoes de que a nossa rede
enferma e cujas consequéncias estamos suportando, mas
hoje estd naturalmente condenado pelas modernas con-
digdes dos transportes.

Concluido o plano, foi promulgado o decreto com
forca de lei n.° 18 190 de 28 de Marg¢o de 1930, que o
aprovou, ¢ ordenava o inicio da primeira fase dos tra-
balhos de constru¢io de novas linhas.

Este facto deu origem a um entusiasmo ferrovidrio
de curta duragdo, devido a haver surgido em fins de 1929
a crise econémica que durou até 1933, Além disso, o desen-
volvimento da viagdo rodovidria levou a suspensio das
constru¢des ja comegadas, pensando-se mesmo que nido
valiam as preocupagdes com as vias férreas, pois o seu
fim estava préximo. Ora, erro grave (%), afirmou Vicente
Ferreira, dos caminhos de ferro nas iultimas décadas, con-
sistiu precisamente em se considerarem aptos para a
grande e pequena circulagdo. Nesta ilusdo, as empresas ¢
estados impelidos — convém dizé-lo — por industriais e
financeiros, langaram-se na construgiao de linhas secunda-
rias, de via larga, via estreita, e até de via estreitissima ...

Trouxe a Segunda Grande Guerra o triunfo do cami-
nho de ferro, mas, de facto (%), disse Manito Torres, niao
escapa a observa¢io de ninguém que chegimos em todo
o Mundo ao limiar de um novo periodo em que o cami-
nho de ferro, para manter, senio a sua hegemonia, pelo
menos a sua eficiéncia, haverd que modificar os seus pro-
cessos de exploragdo, arrastando imperiosamente, nido s¢
a alteracio do método e directrizes de trac¢io e constru-
¢iio, mas ainda a da prépria concep¢io de muitos prin-
cipios basilares da sua esséncia até hoje reputados abso-
lutos e incontestdveis. Essa questdo (*), escreveu Nerdonnet,
liga-se intimamente aos interesses morais e materiais de
um pais e deve chamar a aten¢iio de todos os que se
ocupam da administragdo publica e da economia nacional.
Nio se trata apenas dos beneficios de uma sociedade de
accionistas ; os caminhos de ferro, pelas suas especiais
caracteristicas, constituiram um dos mais poderosos meios
da civilizagdo, e valiosa arma para a defesa de um pais.

Na proposta de lei de coordenagiao dos transportes
terrestres apresentada a Assembleia Nacional pelo minis-
tro das Obras Piblicas e Comunicagdes Augusto Cancela
de Abreu em 1945, determinava na base X32 rever o
Conselho Superior de Transportes Terrestres o plano geral
da rede ferrovidria, porém, a sua dificil transformagio na
lei n.° 2008 de 7 de Setembro de 1945 fez desaparecer
essa disposi¢io. A ultima via férrea inaugurada foi a de
Estremoz a Portalegre, num percurso de 64 km, em 21 de
Janeiro de 1949,

Num novo plano geral da rede ferrovidria de Portu-
gal Continental urge elaborar, aproveitando tudo o que
se puder do plano de 1929, como necessidade imperiosa
da vida nacional. De facto (°), presta o servigo ferrovidrio
altissimos servigos, no dizer de Jorge Teixeira, ignorados
do grande piblico, sempre indiferente em matéria de ca-
minho de ferro, a tudo quanto ndo seja o material, «que
¢ sempre muito mau», ¢ ao pre¢o dos bilhetes «que ¢
sempre muito caro» ...

(1) Guerra Maio, O Problema Ferrovidrio em 1934, Lisboa 1934,
pig. 33.

(?) Vicente Ferreira, Os Caminhos de Ferro na Organizacdo Nacional
dos Transportes e do Turismo, Lisboa 1934, pig. 33.

(3 Carlos Manito Torres, O Caminho de Ferro em Portugal, Lisboa
» 1931, pag. 77.

(1) Citado por José Fernando de Sousa, O Problema Nacional Ferro-
vidgrio e a Coordenacio dos Transportes, Lisboa 1938, pig. 19,

(5) Jorge Fernando Teixeira, obr. cit., pdg. 7.



STENDE, a rainha das praias belgas foi cendrio duma

magnifica exposi¢do de arte fotogrdfica dos fer-

roviarios de catorze paises do Velho Continente.
O certame, integrado na conhecida organizagio interna-
cional FISAIC, que congrega, orienta e desenvolve, com
o apoio directo das diferentes Administragdes ferrovidrias,
as actividades artisticas e intelectuais dos trabalhadores
dos caminhos de ferro nos seus momentos de repouso e
dcio, nos lares, nas associagdes, nas institui¢cdes, nas comu-
nidades — alcancou uma notdvel projecg¢do piblica e sus-
citou mesmo o interesse dos ministérios belgas das Comu-
nicagdes e da Instru¢do Nacional.

Dois méritos se podem extrair desta elevada manifes-
tagdo artistica : o crescente interesse e simpatia, dir-se-
mesmo a preocupa¢io dominante com que as altas esferas
responsdveis pela governagdo consagram, hoje em dia, ao
preenchimento védlido dos tempos livres dos trabalhadores,
atormentados pelos fazeres e afazeres semanais, porfiando
pela sua organiza¢ao e disciplina, numa esfera educativa
de dignificacdo espiritual —e o estado de franca coope-
ragdo internacional que inspira e anima, fortemente, este
movimento de cultura e arte, que nio encontra obsticulos
em fronteiras, étnias ou credos politicos de cada um.

Os tempos livres do homem e da mulher contempo-
raneos tém sido, como todos sabem, profundamente estu-
dados por psicélogos e soci6logos da maior projecgido.
E em certa medida, a fase das investigacdes permite, j4
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H XI1 Exposicao Internaciona
it Fotografia dos Ferrovidrios
teve lugar na Bélgica

Pertencemos ao numero daqueles que avaliam
quanto o homem se considera feliz somente por
poder dormir uma ou duas horas mais em cada
dia — a medida que o trabalho o alivia, que a ma-
quina, fautora da revolucdao social, o vai libertando
gradativamente da escravatura do esforco fisico.
Mas necessario sera que ele saiba dedicar esses
lempos conquistados pelo progresso e cada vez
mais largos no porvir, as suas devog¢oes particula-
res, ao estudo, a meditacdo e ao espirito de re-
creagao — disse o dr. Emile Schlesser, presidente-
-geral da FISAIC

hoje, actualizar humoristicamente um velho aforismo e
afirmar : «Diz-me o que fazes quando nada tens que fazer,
que eu dir-te-ei quem és e em que tipo de sociedade
vives !»

Para o grande éxito da exposi¢io de Ostende muito
L:omr:l_nllll 0 seu préprio motivo — a fotografia—a par,
¢ Obvio, com a elevagio técnica e o valor artistico das
produgdes apresentadas.

E que a fotografia tem alcancado um interesse e uma
expansao extraordinariamente crescentes nos iltimos anos.
anlladu._ na sua fung¢ido inicial, ainda hd poucos anos
atrds, a fixar para a posteridade os vultos das personali-
dades de maior renome, hoje a sua generalizacdo estd
tao divulgada e o seu emprego tio simplificado que além
dos campos de acgio técnicos e cientificos onde o seu
emprego se mostra imprescindivel —e onde revoluciona
0 nosso mundo em todos os aspectos — ¢ utilizada por
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Um aspecto do Salio Internacional de Fotografia dos Ferrovidrios
de Ostende

qualquer um de nés, profusa e banalmente, quantas vezes
nos mais insignificantes motivos.

E curioso serd referir a similitude de fungdes que
encontramos, por estranho que parega, entre a via férrea
e a fotografia. Tal como o Caminho de Ferro que tem,
entre outras missdes, a de estabelecer e intensificar as
relacdes entre os paises, a técnica fotogrdfica facultou
ao homem a possibilidade de franquear as fronteiras ¢ de
penetrar por toda a parte, para registar ¢ comunicar tudo
0 que se considere digno de interesse. Abstraindo o pro-
prio valor da fotografia nas Administragdes ferrovidrias
como empresas industriais — na documentagio, nos ar-
quivos, nas publicagdes destinadas aos turistas e na ilus-
tracio dos seus préprios métodos de trabalho — pode di-
zer-se que mercé da técnica fotogrifica, o ferrovidrio de
Lisboa sabe como trabalha e vive o seu colega de Paris
ou de Roma, de Moscovo ou de Nova lorque, de Esto-
colmo ou do Rio de Janeiro. E uma linguagem viva ¢
universal, mais directa e mais espontinea que a propria
literatura —e que pode constituir também um poderoso
instrumento de paz,

Catorze paises participaram no certame : Alemanha
Federal, Austria, Bélgica, Dinamarca, Finlindia, Franga,
Holanda, Israel, Itdlia, Luxemburgo, Noruega, Suécia,
Suica ¢ Portugal.

Um jiri internacional de ferrovidrios constituido pelo
dr. Elio Cardoso, de Portugal, A. Franken, da Holanda,
R. Herlaut, da Franga, J. Jeitz, do Luxemburgo ¢ M. Ro-
det, da Bélgica, tinha examinado e seleccionado entre
1771 trabalhos apresentados — fotografias e diapositi-
vos — as 442 produgdes de mérito que figuraram no Saldo.
com a indicacio dos respectivos prémios — medalhas de
ouro, prata ou bronze FISAIC. e diplomas de mengdo
honrosa.

O certame obedecia aos dois temas «Caminho de
Ferro» ¢ «Motivo Livre» e abrangia as modalidades a
preto e branco, fotografia colorida e diapositivos,

Fil

Eis 0 mapa com as participagdes, admissdes ¢ prémios:

PRODUCOES . PREMIOS
PAISES . — e =
! Enviadas Admitidasl 1o | 2. | 3.° | Dipl
: |
Alemanha Federal ., 250 85 | 1| 1|11
Py R T R 158 54 | 2| -1|1 6
Bélgica .......... | 226 60 |-(-|-| 4
Dinamarca ....... 123 v I [ ) 10,2
Finlandia ......... 150 o MR o B
FYRION . ol o e f 0 . 136 36 % - | -] - | 4
Holanda .......... | 106 17 | =] =] = { -
JEROER i o vae s 26 6 g T (A | -
f = 186 & = 2] 1] 4
Luxemburgo ...... 41 | 10 o I a
Noruega ......... 2‘)_ 6_' | Bl Sy ¥ b
A transportar, 1431 365 2151 5154
I _

1.* prémio— Tema «Caminho de Ferros, modalidade «preto ¢ brancos :
Neve, foto de S. Thelberg, dos Caminhos de Ferro da Suécia (meda-
lha de ouro FISAIC)



I." prémio - Tema «Livres, modalidade «preto e brancos: Impressiao,
foto de H., Barta, dos Caminhos de Ferro da Austria (medalha de
ouro FISAIC)

PRODUCOES PREMIOS
I,AISES . |
Enviadas | Admitidas | 1.° | 2.” | 3." | Dipl.
Transporte . .| 1431 365 4| 5] 6| 34
POTIOBBL cv s son o 8 2 - =] = -
0 | R SR 195 45 2 I 2
SUIeE . e W= 137 30 - el =] e
1771 442 6|1 6| 6|36

Observa-se assim que os paises mais distinguidos fo-
ram : a Austria ¢ a Suécia, com duas medalhas de ouro ;
a Itdlia, com duas medalhas de prata, e a Finlindia, com
duas medalhas de prata e duas de bronze.

Portugal concorreu com oito produgdes dos autores
Américo Costa (trés), Vasques Borges (trés), Armando
Rico e Ginestal Machado. S6 foram admitidas duas pro-
dugoes (de Américo Costa e de Armando Rico) —mas o

BOLETIM DA C. P.

facto ndo surpreende face ao rigor do jiri e & necessidade
de limitar o quantitativo aconselhdvel para exposicio do
nimero de trabalhos expostos. O indice geral de produ-
¢oes reprovadas foi de 75 9%.

Na presenca de cerca de 80 delegados das diversas
Administragoes ferrovidrias e de numerosos representan-
tes dos circulos de ferrovidrios-fotégrafos, a inauguragio
desse XII Salac FISAIC e a distribui¢io dos prémios rea-
lizaram-se, em Ostende, no domingo, 15 de Setembro. no
Centro Cultural Municipal da Cidade, posto graciosa-
mente a disposicao dos ferrovidrios.

Assistiram a cerimoénia os srs. De Haeck, chefe do
gabinete do ministro das Comunicagdes, Lauwerijns, vice-
-presidente da Céamara Municipal, dr. Emile Schlesser.
presidente-geral da FISAIC e secretdrio-geral dos Cami-
nhos de Ferro do Luxemburgo, eng. Loumaye, chefe dos
Servicos Sociais da S. N. C. B., Wellens, inspector-chefe.,
Dirickx, conselheiro juridico e Lambrechts, inspector-
-principal da S. N. C. B., bem como os srs. inspector
Jooris, presidente da FISAIC belga e Rodet, presidente
dos circulos fotogrdficos da S. N. C. B., além do chefe
da esta¢do de Ostende, M. Clement.

Na sessdo solene organizada antes da inauguracio do
Saldo, além do inspector Jooris, presidente do grupo belga.
usaram da palavra, o representante do ministro das Comu-
nicacdes e o presidente-geral da FISAIC. O primeiro, o
sr. De Haeck, acentuou que o caminho de ferro esteve
sempre desde o século xix na eclosio do espirito inter-
nacional ¢ no papel ‘de aproximador dos poves, no de-
senvolvimento da sua inddstria e comércio. O dr. Emile
Schlesser, que ¢ um talentoso orador, num improviso de
primoroso estilo, de que conséguimos fixar apenas algu-
mas passagens, agradeceu a presenca dos delegados dos
catorze paises ali representados. Disse que aquela mani-
festagio de arte se fundamentava nos tempos livres que

O eng. Loumaye, chefe dos Servigos Sociais da S. N. C. B., ladeado
d esquerda pelo dr. Emile Schlesser, presidente-geral da FISAIC ¢ i
direita pelo representante do ministro das Comunica¢oes, sr. De
Haeck, discursa no banquete de confraternizacio dos delegados. «Ndio
serd verdade — interrogou, sorrindo — que ndo existivia o pecado ori-

ginal se Addo ¢ Eva bem soubessem aplicar os seus momentos de deio

a um labor produtivo e proficuo '»
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O inspector Jooris, presidente da delegagiio belga dos ferrovidrios
artistas ¢ intelectuais, no uso da palavra na sessio solene de dis-
tribui¢io de prémios

o ferrovidrio dispunha, apés um trabalho didrio ou sema-
nal, por vezes duro, enervante ¢ de responsabilidade, a
exigir descanso nas horas de lazer. E referiu :

Pertencemos ao numero daqueles que avaliam quanto
o homem se considera feliz somente por poder dormir
uma ou duas horas mais, em cada dia— a medida que o
trabalho o alivia, que a mdquina, fautora da revolugao
social, o vai libertando gradativamente da escravatura do
esforco fisico. Mas necessdrio serd que ele saiba dedicar
esses tempos conquistados pelo progresso, e cada vez mais
largos no porvir, as suas devogoes particulares, ao estudo,
a meditagcdo e ao espirito de recreagao.

O milagre técnico do nosso tempo afasta cada vez
mais o trabalhador do labor fisico— e desobriga-o cada
vez mais das preocupac¢oes materiais para poder dedicar-
-se as preocupagoes espirituais e tender para a finalidade
suprema a que deve aspirar : o progresso moral.

E mais adiante :

As grandes empresas industriais da nossa época
— entre as quais os caminhos de ferro europeus— convi-
dam e animam os seus empregados a organizarem-se em
circulos artisticos e intelectuais, criando afinidades espiri-
tuais e amizades além-fronteiras conforme o modelo das
reunioes e manifestagoes da FISAIC que, criada em 1938.
pelo francés dr. Mollion, conta ji hoje com a participa¢do
activa de dezanove paises.

E a terminar :

A Histéria diz-nos que apds cada tormenta o homem
esquece o passado, enterra os seus mortos e procura di-
vertir-se alegremente... Mas, desta vez, os politicos pru-
dentes aconselham a dar fundamento profundo e sélido
ao edificio da paz. Cada um de nos tem a sua quota-parte
de responsabilidade nessa iarefa ingente de construgao,
ajudando a colocar as pedras brancas que constituirao
toda a estrutura monumental dessa obra que desejamos,

L —

veementemente, fique a atestar, a posteridade, no volver
dos séculos, as aspiragcdes e os anseios de amizade, enten-
dimento e de cooperacido que estreitam e animam todos
os homens de boa vontade.

Apds a distribui¢io dos prémios — sublinhada por
fartos aplausos da assisténcia — seguiu-se um champagne
de honra e a inaugurag¢io oficial do Salio-— que esteve
patente ao publico durante oito dias. Todos os delegados
presentes se reuniram depois num almogo de confrater-
nizagio. Aos brindes, além do presidente da delegacic
ferrovidria artistica e intelectual belga, inspector Jooris,
falou o eng. Loumaye, chefe dos Servigos Sociais da
S. N. C. B.. Num discurso pleno de humorismo, o orador
tracou a histéria do emprego dos tempos livres desde os
primérdios da humanidade. Referiu-se ao periodo pré-
-historico, onde o homem se revelou como artista pin-
tando o interior das cavernas que lhe serviam de habita-
¢io, por puro divertimento, necessidade de contemplagio
ou até por fungdio social e ritual. Aos gregos que criaram
0s jogos, o teatro e a filosofia ; aos romanos com a jar
dinagem e o circo; & idade média com os torneios de
cavalaria e A renascen¢a a produzir o alvorogo sentimental
da divulgacio das obras e dos escritos da Antiguidade,
com o desejo de se aprender o grego para se ler Aristéte-
les, Homero e Platio, ¢ com a necessidade do homem
exprimir a sua alegria de viver através da poesia, da es-
cultura, da arquitectura, da pintura e do livro, que entre-
tanto aprendera a imprimir.

Por fim, & industrializa¢io, que diminuindo as horas
de trabalho veio criar os problemas sociais da organiza-
¢io e boa aplicagio dos tempos livres, suscitando as
preocupagdes que todos conhecem.

E a rematar o seu bosquejo historico, o eng. Lou-
maye, depois de afirmar que os artistas foram os primei-
ros a sair dos seus paises e a estabelecer contactos inter-
nacionais — vocacio que os ferrovidrios viriam a ter mais
tarde — referiu-se, com subtil espirito, aos momentos de
6cio dos tempos biblicos. E nao serd verdade — interro-
gou, sorrindo — que ndo existiria o pecado original se
Adao e Eva bem soubessem aplicar os seus momentos de
ocio a um labor produtivo e proficuo ?

E. C.

Um aspecto da numerosa assisténcia i sessio solene de distribuigio
de prémios FISAIC



ADMINIS-
TRADOR

DR,

Malheiro
Reymao

CONVIDADO a exercer as altas fungoes de Pre-

sidente-Administrador Delegado da Compa-
nhia Carris de Ferro de Lisboa, o Senhor Dr. Mario
Malheiro Reymao Nogueira pediu no més findo a
exoneracao do cargo de administrador da C. P.

Fora eleito, pela primeira vez, na Assembleia
Geral de 31 de Julho de 1951.

Dotado de viva inteligéncia, coragem invulgar,
notavel capacidade de trabalho e detentor de vasta
cultura juridica e econémica, pdde o Senhor Dr. Ma-
Iheiro Reymdo dar ao Conselho de Administracio
da Companhia colabora¢io admirdvel, na qual se
reflectiam, a par do muito interesse e dedicag¢do pe-
los negocios da Empresa, a eficicia e o poder de
decisdo que o distinguem.

Ao longo dos tltimos dezassete anos, orientou
superiormente o contencioso da Companhia, ocupou
a vice-presidéncia do Conselho de Administragédo,
representou a Empresa no Conselho Superior de
Transportes Terrestres ¢ na Delegacao Nacional
Portuguesa da Camara de Comércio Internacional
e o sector dos transportes ferroviarios no Conselho
da Corpora¢ao dos Transportes ¢ Turismo. Presi-
diu, além disto, a Direccdo da Caixa de Previdén-
cia dos Ferrovidrios.

Nas boas-vindas, ouviu do Doutor José Alberto
dos Reis, ao tempo Comissdario do Governo junto
da Companhia, o elogio caloroso do antigo Mestre
ao distintissimo aluno que ele fora. Dezassete anos
depois, havia de ser outro dos seus Mestres ilus-
tres, o Doutor Mirio de Figueiredo, a apresentar-
-lhe, emocionado, cumprimentos de despedida, onde
ja a saudade se insinuava, e agradecimentos sin-
ceros pela colaboracio leal e preciosa, sempre pres-
tada ao Conselho e a Companhia.

Luis GONCALVES HENRIQUES

CHEFE DO DEPARTAMENTO DE FINANCAS E CONTABILIDADE

BOLETIM DA C. P.

AGRACIADO

com o grande-oficialato
da Ordem do Infante
o prof. André Navarro

Foi condecorado com o grande-oficialato da
Ordem do Infante D. Henrique. o sr. prof. eng. An-
dré Navarro, chefe de servico adjunto a Direcgao
da Exploracio.

A honrosa distingdo agora conferida pelo Go-
verno dd jus a sua notdvel actividade docente no
Ultramar, onde além de haver presidido a exames

o,

de aptidao em Angola e Mogambique, foi encar-
regado, conjuntamente com outros professores uni-
versitarios, de estudar as possibilidades de insta-
lacdo dos Estudos Gerais Universitdrios, naquelas
provincias ultramarinas, cabendo-lhe, depois o exer-
cicio das fungdes de primeiro-reitor dos Estudos
Gerais Universitdrios de Angola, lugar que exerceu
em 1964 e 1965 sendo exonerado, a seu pedido,
por doenga. Na portaria da sua exoneracio afirma-
-s¢ : «Exerceu com apurado sentido nacional, ele-
vada competéncia e grande dedicagio, qualidades
afirmadas de modo especial no delicado e complexo
trabalho de instalacdo dos mesmos Estudos Gerais
Universitarios».

O Boletim da C. P. felicita muito cordialmente
o sr. prof. André Navarro-— antigo subsecretirio
de Estado da Agricultura e director do Instituto
Superior de Agronomia — por esta alta prova de
consideracido e apreco do Governo.
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TEMAS GERAIS

CETE ¢ 0 seu MOSTEIRO

Por HERMINIO DOS SANTOS DONATO

-

CHEFE DE 3. CLASSE, DE CETE

oM a sua privilegiada posi¢io geogrifica, Cete exerce
uma benéfica accio em terras de dois distritos —
Porto e Aveiro.

Do primeiro, sio servidos grande parte dos concelhos
de Paredes e Penafiel com as suas Termas de S. Vicente
e de Entre-os-Rios, do segundo, o concelho de Castelo
de Paiva. estendendo ainda por terras de Arouca 0s seus
beneficios.

Com camionagem afluente e tangente ao caminho de
ferro, a estacio de Cete é uma das de maior movimento
da linha do Douro no trifego de passageiros.

Banhada pelo rio Sousa, esta terra tem para o turista
as suas atraccoes naturais e histéricas sendo o seu mos-
teiro. verdadeiro ex-libris de Cete, o que lhe oferece como
o que tem de mais belo ; nido pela grandeza arquitectonica,
mas como monumento nacional que é.

Vamos pois escreyer para os leitores do nosso Boletim
um pouco da sua histéria tdo curiosa e bela.

Nos longinquos tempos, quando corria o segundo quar-
tel do século 1x, dois moiros, que a tradi¢do memora com 0s
nomes de Samora e Mosara, vencidos pelo fervor cristao.
renegaram a sua antiga fé e aceitaram as dguas do baptismo.

Ricos ¢ poderosos deliberaram oferecer ao seu novo
Deus, um mosteiro que fosse fonte de fé cristd e fortaleza
para a defender dos invasores. Para a sua edificacao des-
tinaram parte das terras que possuiam nio longe da mar-
gem direita do rio Sousa e conseguiram que uma casa de
beneditinos estabelecida em Cette — cidade mediterrinea
de Franca — lhes fornecesse 0s primeiros colonos. Frades
guerreiros, esses homens fortificaram o mosteiro fundado
pelos dois conversos e durante mais de um século foram
repelidos todos os ataques. '

Mas em 963 os moiros investiram com tamanho im-
peto, que da fundagio de Samora e Mosara apenas ficou
uma ruina informe. Os monges a quem a morte poupou
regressaram novamente a Franga buscando refiigio no seu
convento de Cette.

J4 entio o 'nome da cidade francesa se transmitira
a este rincio da terra lusitana.

Estacio do caminho de ferro de Cete

v |

Mosteiro de Cete

Mas em 967 o nobre chefe francés D. Gongalo de
Oveques, vindo 4 peninsula para combater 0s moiros, ree-
dificou o mosteiro destruido quatro anos antes. Este bravo
guerreiro fez da terra lusitana sua prépria terra, deixando
muitos descendentes, entre eles Diogo Gongalves que
morreu na batalha de Ourique pelejando ao lado de
D. Afonso Henriques. O famoso Martim de Freitas
alcaide-mor de Coimbra, era terceiro neto do reedificador
do mosteiro de Cete.

Foram considerdveis os privilégios e doagdes ao mos-
teiro ¢ no ano em que D. Henrique faleceu (1112) obteve
uma nova e maior mercé : a carta do Couto de Cete, que
D. Teresa assinou e os bispos Gongalo, de Coimbra, ¢
Hugo, do Porto, confirmaram,

Durante longo tempo nunca faltou a velha casa de
Cete a protecgio e estima real. D. Mafalda mais de uma
vez aceitou aposentadoria no convento de Cete, para
poder pessoalmente acompanhar o0 Pprogresso das obras
do vizinho mosteiro de Pago de Sousa, enquanto Egas
Moniz se afanava na construcio que empreendera. Existe
ainda hoje uma reliquia do Santo Lenho que aquela
rainha ofereceu a igreja do mosteiro.

Em 1551 D. Jodo Il querendo engrandecer o Real
Colégio da Graga, que tinha fundado em Coimbra, ane-
xou e subordinou a essa institui¢io o velho e rico mos-
teiro de Cete. Assim se conservou e foi decaindo pouco
a pouco através dos anos o sacrificado mosteiro.

Hoje o visitante poderd admirar entre o seu recheio
histérico. vdrios timulos de eras remotas sendo o mais
notdvel o de D. Gongalo Oveques na parte inferior da
torre.

No ano findo os cetenses festejaram com actos reli-
giosos, o milendrio do seu mosteiro um dos mais antigos,
se nio o mais velho de Portugal.
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(U0 ELENENTO ALT

BS CON TURAINA 4 1

DAS. . (. . TURBO-TRENS

0 decurso de 1967, a S. N, C. F. experimentou me-
todicamente a aplicagio a tracgdo ferrovidria de
uma turbina a gds de concepg¢ao aerondutica. Para

o efeito,» um elemento automotor da série de 330 KW
(450 CV), constituida por uma motora e .um reboque. foi
adaptada equipando-se o reboque com uma turbina a
gds TurBoMecA de 1100 KW, regulada para 860 KW
(1100 CV). conservando a motora o respectivo motor Die-
sel, necessdrio para assegurar o arranque e efectuar as
evolucoes do engenho.

Os ensaios efectuados com este elemento experimen-
tal foram muito satisfatérios tanto no plano da velocidade
(atingiu 240 km por hora) como nos da resisténcia ¢ da
insonorizagao.

Perante estes resultados, a S. N. C. F. decidiu adquirir
uma primeira série de 10 TURBO-TRENS, derivados do en-
genho experimental, mas de maior ca-
pacidade, os quais poderdo entrar ao
servigo no inicio de 1970.

Os futuros TURBO-TRENS compor-
tardio quatro veiculos, dos quais os
dois situados nas extremidades serao
motores. Uma das motoras serd equi-
pada com um motor Diesel de 330 KW
¢ a outra com uma turbina a gds de
1100/860 KW acoplada aos eixos por
intermédio de uma transmissio hi-
drdulica que lhe permite funcionar em
qualquer dos regimes de velocidade do
engenho. Entre estas duas motoras, se-
rao intercalados dois reboques. A ca-
pacidade total destes novos elementos,
que dispoem de assentos inclindveis,
sera de 192 lugares sentados: 60 dc
primeira classe e 132 de segunda
classe. Finalmente, um restaurante de
«livre servicon, oferecendo 14 lugares
sentados, ficard instalado num dos re-
boques.

A velocidade prevista para estes
engenhos é de 160 km/hora com a
possibilidade de atingir 180 km/hora
nos itinerdrios favordveis.

A utilizacdio do material ja ex-
perimentado (elementos automotores
Diesel de 330 KW em servico desde

1963) assim como a experiéncia adquirida com o engenho
experimental permitirdio nao sé uma constru¢do rapida
mas também uma realiza¢do sem qualquer risco.

*

Estes TURBO-TRENS sao destinados a assegurar servi-
¢os rdapidos a média distincia em linhas ndo electrificadas
e a primeira série serd posta em servigo entre Paris-Caen-
-Cherburgo. Gragas aos TURBO-TRENS a duragdo do per-
curso Paris-Caen (239 km) serd entdo de 1 h 49 m
(actualmente, 2 h 18 m em automotora rapida) e a de
Paris-Cherburgo (371 km) de 3 h 2 m (em lugar de
3 h 49 m). As velocidades comerciais serdo, portanto, de
131,5 km/hora entre Paris e Caen ¢ de 122 km/hora entre
Paris e Cherburgo.

Elemento automotor experimental de turbina a gds da S. N. C. F. — protétipo donde derivario
os dez «turbo-comboios» recentemente encomendados por aqueles caminhos de ferro
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Nessa ocasido, haverd igualmente uma completa re-
modela¢do do servico da linha : sete idas e voltas didrias
ligardo Paris a Caen (em lugar das quatro actuais) e cinco
idus) e voltas Paris a Cherburgo e vice-versa (em lugar de
trés).

*

Os lugares deitados sofreram um rdpido aumento
(350 % em 10 anos para os assentos reclindveis: «cou-
chettes»). O nosso parque de carruagens de assentos re-
clindveis continua a crescer para corresponder a procura
e, N0 que respeita as carruagens-camas, fazemos um es-
forco no sentido da sua modernizagio com a entrada ac
servico de novas carruagens (tipo T 2).

Os servicos para passageiros com automdéveis, com-
boios auto-«couchettes», servicos auto-expressos, comboios
auto-diurnos sdo j4 bem conhecidos : foram transportados
6000 carros em 1957, 55000 em 1962, 107 000 em 1967
(41 comboios ou servigos que asseguraram 79 liga¢des no
Verdo de 1968).

No dominio das estagdes, esforcamo-nos progressiva-
mente no sentido de as transformar e de melhorar o
acolhimento aos passageiros e o servigo prestado : infor-
macgdo, reserva, evolu¢io para a electrénica, servico nos
cais (carrinhos para bagagens), ligacdes caminho de ferro-
-estrada, etc.

Aumento das velocidades

Entre as realizagdes mais notdveis em matéria de ve-
locidade, a Franga — que detém o «record» do Mundo da
velocidade sobre carril (331 km/hora) — ocupa um lugar
de elei¢io com o «Capitdlio», que circula a 200 km/hora
entre os Aubrais e Vierzon e que, apdés a sua criagdo em
1960, ganhou uma hora no trajecto Paris-Toulouse (40 mi-
nutos entre 1966 ¢ 1967). A afluéncia a este comboio au-
mentou 40 por cento apds a sua aceleragdo.

Também prosseguimos no nosso esfor¢o nas linhas
electrificadas, em que o motor eléctrico oferece um meio
extremamente potente e flexivel, e, do mesmo modo, nas
outras linhas, em que novas possibilidades podem jd ser
oferecidas, gragcas a turbina a gds.

O nosso cuidado constante ¢ reduzir o tempo de tra-
jecto dos comboios de todas as categorias, quer se trate
de comboios de negécios ou de expressos normais.

Entre 1960 e 1968, os percursos didrios efectuados
a mais de 100 km/hora de média aumentaram 70 por
cento. Os que foram realizados a 120 km/hora e mais tri-
plicaram; os que foram assegurados a 130 km/hora e ainda
mais foram multiplicados por quinze.

Ao todo, no servico de Verido de 1968 ¢ em cada dia :

— 130000 km foram percorridos a velocidade
comercial de 100 km/hora ou mais,

— 22 500 dos quais a 120 km/hora ou mais, e

-~ 6000 km a 130 km/hora ou além.

Projectos para o futuro

Dentro de prazos bastante curtos, a S. N. C. F. conta
nelhorar diversos servicos :

— Paris-Caen-Cherburgo beneficiard, em fins de
1969 ou principios de 1970, de um servigo ca-
denciado de frequéncia largamente aumen-
tada, assegurado por composi¢des com tur-
bina a gds. O tempo do trajecto Paris-Caen
sera reduzido de 2 h 18 m (em automotora
rapida) para 1 h 49 m e o percurso Paris-Cher-
burgo serd efectuado em 3 h 2 m em lugar
de 3 h 49 m. Simultineamente, o nimero das
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circulagdes serd notavelmente aumentado, par-
ticularmente entre Paris e Caen (doze ligagoes
didrias em cada sentido).

— A linha Paris-Bordéus serve importantes aglo-
merados e oferece uma geografia particular-
mente apta as grandes velocidades. O servigo
desta linha tem sido melhorado de maneira
continua e o novo rdpido L’ETANDARD veio,
em 29 de Setembro, reforcar o servigo.

Um programa de comboios a 200 ¢
180 km/hora estd a ser encarado no futuro
para esta linha.

— No percurso Paris-Madrid, pusemos ao servigo,
no Verdo passado, um servigo directo de car-
ruagens-camas (com troca de «bogies» na fron-
teira), com o seguinte hordrio :

Paris : partida as 18 h 5 m. Madrid : che-
gada as 9 h 15 m.

Madrid : partida as 19 h 30 m. Paris : che-
gada as 10 h 40 m. ~

Foram encaradas igualmente ligagbes com
assentos reclindveis.

— Entre Barcelona e Genebra, contamos no pro-
ximo ano, em colaboragio com os Caminhos
de Ferro Espanhdis, criar um servigo directo,
que serd assegurado por uma composi¢io
TaLGo com eixos de bitola varidvel.

>

EXTRACTOS-RESUMO DA CONFE-
RENCIA DO ENG. GENTIL, DIREC-
TOR DO MOVIMENTO DA S.N.C.F.,
EM 12 DE SETEMBRO DE 1968

Directivas da politica da S.N.C. F. em maté-
ria de transporte de passageiros

Em 1950, o nimero de passageiros-quilémetros () ti-
nha em relagio a 1938 o coeficiente 1,2; tem hoje o
coeficiente 1,8. O percurso médio por passageiro passou
de 63 km em 1938 para 91 km em 1950 e para 133 km
em 1967. :

A nossa acgiio, para seguir e encorajar essa tendén-
cia, orienta-se em trés direcgoes :

— Defini¢io dos hordrios,
— Melhoria do conforto, e
— Aumento das velocidades.

Defini¢cdao dos horarios

O Caminho de Ferro é um meio de transporte colec-
tivo que nido pode fazer circular, durante todo o dia, com-
boios & medida das conveniéncias de cada um de nés e o
hordrio de um comboio tem, por vezes, de conciliar di-
versos interesses. Tem, portanto, de ser feita uma escolha
e temos de nos empenhar em definir as modalidades de
hordrios mais favordveis & maioria dos passageiros. Com

(1) — Passageiro-quilémetro: unidade de medida do trifego que corres-
ponde ao transporte de um passageiro & distincia de um qui-
lometro.



TRANSCRICOES

MELHORAMENTOS
NOS CAMINHOS DE FERRO

TRAVES da Emissora Nacional, tem o Gabinete de

Divulgacio Econdémica promovido uma série de

emissOes, bastante frequentes, integradas no pro-
grama «Para o Progresso do Pais», sobre os nossos Cami-
nhos de Ferro, em particular sobre os problemas da sua
moderniza¢do e reconversido estrutural.

A titulo de exemplificagio, publicamos o texto de
uma delas, emitida em 24 de Outubro,—e que as Rela-
¢Ooes Piblicas da Companhia recebem, por amabilidade
daquele Gabinete, alguns dias antes do seu langcamento
para o ar:

— Nos ultimos meses, em conformidade com as pre-
visoes estabelecidas no III Plano de Fomento, a organi-
zac¢do dos caminhos de ferro de Portugal metropolitano
anunciou a electrificagio de mais 200 quilémetros de li-
nhas, a compra de 27 novas locomotivas diesel-eléctricas,
a renovagdo total de 916 quilémetros de vias ¢ a renova-
¢do parcial de mais 682 quilémetros.

— Gragas aos melhoramentos previstos e as novas
disponibilidades de equipamento ¢ material circulante, as
quatro linhas férreas mais importantes do Pais, de Lisboa
ao Porto, a Faro, a Vilar Formoso ¢ a Valéncia de Al-
cintara vao permitir a circulagio de comboios a mais de
100 quilémetros por hora.

— Estes progressos ferrovidrios interessam acentua-
damente a economia nacional em todos os seus aspectos
¢ justificam os investimentos considerdveis que sido por
eles exigidos. Por outro lado, ¢ sabido que a indistria
nacional do aco vai. contribuir para essas realizagdes com
o fornecimento de carris ¢ a indistria construtora de lo-
comotivas e carruagens terd importante papel a preencher
na renovacio do material circulante.

este fim, foi criado um servico de estudos de mercados,
0 qual se encarrega principalmente de efectuar os neces-
sdrios inquéritos junto da clientela,

Interessamo-nos igualmente em aumentar o numero
de ligagoes oferecidas nas categorias ji bem conhecidas
dos comboios de negécios e comboios T. E. E. e na cate-
goria dos comboios interurbanos, tal como o Paris-(Or-
say)-Orledes ou o Paris-Rudo.

Melhoria do conforto

No aspecto do conforto, o nosso esfor¢o incide sobre
0os comboios e as estagoes.

No que se refere a comboios, definimos novo mate-
rial : material T. E. E. de grande conforto, material tipo
UNIAO INTERNACIONAL D0OS CAMINHOS DE FERRO para oS
comboios cldssicos, material com corredor central para
certos comboios nos percursos médios, automotoras com
turbina, etc.

O material mais antigo, conforme vai passando pelas
oficinas, beneficia de melhoramentos importantes nos do-
minios da suspensdo, da insonoriza¢do, da iluminagio e
do aquecimento, da forma dos assentos, etc,

A climatizagio ¢, por enquanto, privativa dos T. E. E.,
mas desejamos tornd-la extensiva a outros comboios.
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NOVO ADMINISTRADOR
DA C. P.

ENGENHEIRD

Almeida
Fernandes

os termos do artigo 21.° dos Estatutos da Compa-

nhia, foi eleito administrador da C. P. pelos admi-

nistradores que representam os accionistas, o
sr. eng. Afonso de Almeida Fernandes.

Oficial de engenharia dos mais distintos do Corpo
do Estado-Maior —com a patente de brigadeiro — con-
cluiu o curso de engenharia civil, na Escola Militar, em
1931. Prestou servig¢o, no inicio da sua carreira, no Trem
Automoével, onde se especializou em problemas de trinsito
e, mais tarde, no Batalhdo de Sapadores de Caminhos de
Ferro, onde permaneceu cerca de seis anos.

Foi engenheiro da Cimara Municipal de Lisboa onde
desempenhou, também, as fung¢des de director do Servico
de Urbanizagdo e Obras.

Professor efectivo do Curso do Estado-Maior ali mi-
nistrou a matéria respeitante aos transportes rodovidrios
¢ ferrovidrios, durante cerca de seis anos. No Estado-
-Maior do Exército, prestou servico na Reparticio de
Transportes onde teve a seu cargo a preparagio e a exe-
cug¢do dos planos de transporte em Caminhos de Ferro
—de Concentracio e de Desmobilizacio — durante as
manobras militares realizadas durante a ltima guerra, em
1940, 1943 e 1945, fazendo parte, como delegado do Mi-
nistério do Exército, das respectivas Comissdes Regula-
doras, instaladas em Santa Apolénia e no Entroncamento.
Mais tarde, fez parte do grupo de técnicos que procedeu
aos estudos para a instalagio e explorac¢io do Metropo-
litano de Lisboa, tendo tido, especialmente, a seu cargo
os problemas relacionados com as previsdes de trifego
¢ o planeamento das estagoes.

Como delegado da Defesa Nacional, fez também
parte da Comissdo que foi encarregada de estudar os
problemas relacionados com a ligagio rodovidria e fer-
roviaria entre as duas margens do Tejo, em frente de
Lisboa, tendo sido, posteriormente nomeado membro
do Conselho Técnico Consultivo do Gabinete da Ponte
sobre o Tejo.

Nos 1ltimos seis anos chefiou no Gabinete de Estu-
dos, -Planeamento e Transportes Terrestres (G. E. P. T.)
um Grupo de Trabalho que teve a seu cargo, o estudo
—em colaboragdo com a C. P.— dos problemas relacio-
nados com a remodelagio dos nds ferrovidrios das re-
gides de Lisboa e Porto (esquemas das vias férreas, ca-
racteristicas de exploragdo, principais estagdes de passa-
geiros ¢ de mercadorias) e com a elaboragio do plano
de transportes ferrovidrio nacional.

O Boletim da C. P. saida respeitosamente 0 novo
administrador da Companhia — antigo ministro do Exér-
cito — expressando-lhe os melhores votos de pleno sucesso
no desempenho do seu destacado cargo.

— 13
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NO TEMPO DOS NOSSOS AVOS

Quando “Mestre’ Pedro
guisava coelhos
na Porcalhota...

Por VASCO CALLIXTO

A velha e pitoresca Porcalhota do tempo dos
@ nossos avos, ja hoje pouco resta, pois em
seu lugar surgiu a nova e imensa Amadora
da dltima vintena de anos, incaracteristica e
igual a qualquer bairro da Lisboa moderna. A lei
da picareta assentou ali arraiais. Tudo quanto era
antigo desaparece, ano apds ano. O passado morreu
naquele arrabalde alfacinha e so o presente conta.
No entanto, por mais incrivel que pareca, apesar
de tanta parede ter ido abaixo, uma casa que foi
famosa na Porcalhota do século passado, mantém-
-se ainda de pé: a casa do «Pedro dos Coelhos».
Felizes serdo, os que poderdo recordar as suas
idas & Porcalhota e os belos pitéus que ali sabo-
reavam, cozinhados por mao de mestre.
O «Pedro dos Coelhos»,

hoje uma figura semilendéria,

de seu nome, Pedro

Franco, ¢ tao dis-
tante estd jd desta agitada época em que vivemos.
Quando nasceu, quando morreu esse homem que
transformava um coelho no mais saboroso petisco,
ja ninguém se recorda. Deve, porém, ter vindo ao
Mundo logo apés o termo das lutas, entre liberais
e miguelistas, ou seja, por volta de 1840.

A célebre casa de comidas, que tanto nome deu
4 Porcalhota, pela ordem natural das coisas, terd
surgido uns vinte ou trinta anos mais tarde. Que
em 1873 ja a fama dos guisados de coelho de «Mes-

Pedro tinha ultrapassado os limites do lugar,
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disso estamos certos, pois ¢ o apreciado folheti-
nista Julio César Machado que nos descreve, com
espirito, a famosa locanda, nas pdginas do Didrio
de Noticias : «Ha tanto tempo ja que aquela casa
amanha os coelhos com proveito e gloria que, em
0 dono indo chamd-los ao patio, ja eles vao por
si mesmo formar em linha ¢ oferecer as orelhas
para levarem o piparote ¢ morrer. Lé-se na parede,
Antiga Casa do bello petisco de coelho: o trem
para em frente, a sua porta véem-se¢ sempre men-
digos. De um lado, tenda e balcdo, do outro uma
nesga de caminho para a cozinha ; ao fundo da
cozinha, um pdtio, no pdtio um po¢o, um ¢ao, um
porco, uma cambada de coelhos, uma porta para
0 quintal e outra para a casa onde se come. Na
cozinha, uma velha, uma corcundinha ¢ um rapa-
gao esbelto e agil».

Melhor descri¢do, nao podia, na realidade, ofe-
recer-se-nos ¢ quem estas linhas subscreve, ainda
ha meia duzia de anos ali fol encontrar a tenda e
o balcao, o caminho para a cozinha, o patio e a
casa onde se comia, em cujas paredes se viam
nomes e datas em profusao, de quantos comensais
pretendianm assinalar a sua presenc¢a naquela casa
da Porcalhota que toda a Lisboa conhecia. E na
fachada do edificio, também ainda hoje se pode
ler o distico anunciador do petisco que ali se

cozinhava,



De concreto, pouco se sabe por que criaram
fama os guisados do «Pedro dos Coelhos». Histo-
rias mais ou menos fantasiosas nao faltam. Valera,
porém,a pena trans-
crever a que Men-
donga e Costa nos
conta nas pdginas
do Ocidente, em

1887: « Morava para

PR
f

;f"__.—-—-—'

as bandas de Sete
Rios um respeitavel

fazendeiro que to-

4

i

dos os dias comia
coelho ao almogo ¢
a0 jantar, porque
era sempre esse O

prato que a consorte

lhe apresentava. O
bom homem jd es-
tava enjoado. Mu-
dou-se em dada
altura para a Por-
calhota ¢ um dia,
depois de ter cami-
nhado bastante por
montes e vales, che-
gou a casa tarde e
moido. Nesse dia,
o coelho soube-lhe
a pouco !» Segundo o cronista citado, dai para ca
os coelhos da Porcalhota comecaram a ter fama,
afirmando-se que mais apetitoso ainda era o gui-
sado, quando se comia depois de um bom passeio
a pé. A estagio de caminho de ferro teria sido
construida a considerdvel distincia do lugar, so
para que os passageiros caminhassem até la abaixo
e, assim, melhor lhes soubesse o pitéu de «Mestre»
Pedro (!).

BOLETIM DA C. P.

Figura austera e de respeito, cioso das suas sui-
¢as fartas, amigo  do seu amigo, Pedro Franco,
além de ter sido o mais hdbil cozinheiro dos arra-
baldes da capital,
foi também regedor
da Porcalhota. Con-
temporaneo de ou-
tro Pedro Franco,
administrador do

concelho de Belém.

ao qual a Porca-

lhota entdo perten-
cia, eram frequentes

os elogios que rece-

bia do seu homo-

nimo Ssuperior, que

muitas vezes teria
afirmado: «Enquan-
to estiver o Pedro
Franco em Belém,
tem que estar o Pe-
dro Franco na Por-
calhota!» Benevo-
lente para com os
presos que lhe esta-
vam confiados e que
se portavam a seu
contento, quando os
maus instintos de
cada um se revelavam... entrava o cacete em
accao !

Depois da morte da esposa, companheira de
tantos anos, o «Pedro dos Coelhos» perdeu o gosto
pela arte que o celebrizara. Trespassou a casa e
veio a falecer com 60 e tantos anos, por volta
de 1907. Os seus pitéus pertencem a um passado
distante, mas muito boa gente haverd, que ndo os

tera ainda esquecido.
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COORDENACAO DE MANUEL ANDRE MATIAS

ESCRITURARIO DO SERVICO COMERCIAL E DO TRAFEGO

ALBANIA

Rede ferroviaria

Pais da costa do Adriatico ; com 28 750 km*® ¢ popu-
lagdo de 1 milhdo e meio de habitantes, conta apenas com
87 km de ferrovias ligando as suas principais cidades :
Tirana (capital), Elbassani, Durazzo. A bitola € de
1,435 m.

Pequeno pafs muito montanhoso, tem como principais
actividades a agricultura e a pecudria, oferecendo pouca
possibilidade para o transporte ferrovidrio, vantajosa-
mente substituido pelo rodovidrio.

AUSTRIA
Extensao das vias férreas

Com 83 850 km? ¢ populagio de 7 milhdes de habi-
tantes, tem uma rede ferrovidria de cerca de 10 500 qui-
I6metros de linhas, a quase totalidade na bitola de
1,435 m. Noventa por cento das linhas sio administradas
pelo Governo (Osterreichische Bundesbahnen) ¢ as outras
por 12 pequenas companhias diferentes.

Atravessando regides muito acidentadas, as ferrovias
austriacas sio electrificadas na extensio de 2 mil quilé-
metros, apresentando um alto indice de eficiéncia,

BRASIL
IFerrovias brasileiras
E o maior pais da América Latina, com uma super-
ficiec de 8,5 milhdes de km?; possui uma populagio de
80 milhdes de habitantes e dispde de 34000 km de
ferrovia.

BULGARIA
Programa de electrificacao

Esta nacdo, com 111000 km® ¢ uma populagio de
8 milhdes de habitantes, possui 5770 km de ferrovias,
administradas pelo Estado, sendo 5371 km na bitola de
1,435 m ¢ os restantes na de 0,76 m,

Esta em pleno andamento o programa de electrifi-
cagiio das principais linhas, devendo até 1970 serem elec-

trificados 1100 km.
EGIPTO

Extensiao das linhas férreas

Pais do Norte de Africa com 1 milhdo de km?® e 28 mi-
ihdes de habitantes, possui 6100 quilémetros de linhas
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férreas, pertencendo a maioria ao Estado. Estas linhas
estio langadas nas dreas mais férteis do delta do Nilo ¢
ao longo deste histérico rio, até um pouco abaixo de
Assud.

A maior extensdo das linhas ¢ na bitola de 1,435 m,
havendo também bitolas de 1 m ¢ 0,75 m.

ESPANHA
LLinhas ferroviarias

Com uma superficie de 505 000 km® ¢ uma populagio
de 31 milhdes de habitantes, possui um sistema ferroviario
com 18 880 km de linhas operadas pelo Estado através da
Red Nacional de Ferrocarriles Espanoles (RENFE), mais
50 pequenas companhias mineiras, portudrias e locais,
perfazendo 4000 km das mais variadas bitolas, inclusive
212 km de linhas na ilha de Maiorca.

A RENFE adopta a bitola de 1,67 m e estd divi-
dida em sete regides administrativas, empreendendo um
vasto plano de modernizagdo, pelo qual serio investi-
dos 62 milhoes de pesetas no periodo de 10 anos
(1964-1973), para remodelar 10000 km de linhas, 6 gran-
des estagdes de classificagio de vagdes, extinguir a trac-
¢io a vapor, com a aquisi¢io de 81 locomotivas eléctricas,
10 comboios «Talgo», 64 composi¢des diesel, 600 carrua-
gens, 16 000 vagdes, ampliagio da sinalizagiio e das comu-
nicagoes, etc.

Comboio «Talgo»

No passado més de Outubro estava prevista a cir-
culagiio de comboios «Talgo» entre Madrid ¢ Paris, com
mudanca de eixos na fronteira franco-espanhola, sendo a
bitola de via da RENFE diferente da da S. N. C. F..

O trajecto Madrid-Paris (1450 km) serd feito em doze
ou treze horas.

FRANCA

O veiculo «Urba»

Este meio de transporte serd utilizado para o trafego
urbano, de propulsio com um motor inédito,

A «Urba» circulard sob almofada de ar, em vez de se
apoiar sobre uma pressio, ¢é atirada para o alto por uma
depressdo : serd suspenso num carril em vez de ser guiado.

Situa-se, quanto ao trifego urbano, entre o «metro»
e o autocarro. Em principio, serd destinado ao triafego
urbano, mas pode também assegurar as ligagdes entre ci-
dades (Lyon-Grenoble, por exemplo).

A «Urba» destinar-se-4 a evoluir entre 40 ¢ 80 km/



/hora. Isto ndo significa que ndo se melhore a técnica
e ndo possa atingir velocidades superiores.

O aparelho, ligado como uma péndula, pode comser-
var velocidades elevadas nas curvas sem desconforto nem
inseguranga para 0s passageiros.

Uma suspensdo secunddria estd prevista para melho-
rar o conforto e a seguranga.

O motor linear é um motor instalado sobre um vei-
culo com efeito de propulsio directamente ao longo do
carril por um campo magnético. Neste motor ndo hd
nenhuma pe¢a em movimento, nenhuma rotagdo. O campo
magnético faz o efeito de uma roda dentada sobre uma
cremalheira.

O comboio aéreo, 351 km/h em 6700 metros
perto de Gometz (Essone)

O referido comboio sobre almofada de ar acima do
solo por um jacto de ar a forte pressio ¢ guiado por um
carril ; pode sair do seu carril para se deslocar em qual-
quer superficie, parar na estagdo, tomar uma outra di-
recgao, etc.

Assegurard as relagdes entre as cidades (Paris-Or-
lIéans) e suburbanas principalmente ; serventia dos aero-
portos.

O protétipo do comboio aéreo ja atingiu 351 quilé-
metros hordrios. Poderd ultrapassar 400 km/hora. Mas po-
derd também mover-se a 10 como a 40 km/hora.

O sistema particular de suspensio assegura um bom
conforto. Gragas ao seu largo apoio sobre o solo, o apa-
relho é muito estdvel. Boa seguranga, porquanto segue
um carril condutor. Em caso de panne do motor, serd
mantido sobre patins que permitem uma travagem eficaz.

Transportes do futuro

Eis aqui comparados os dois veiculos que transpor-
tardo os franceses em 1985.

Naquele ano, na razio de dois para trés franceses
serio habitantes das cidades. Como poderdo pois eles cir-

cular nas cidades que terdo duplicado de superficie, como

serdo transportados para as novas cidades que aumentario
perto de Paris, Lyon, etc.?

£ precisamente sobre este problema que se debrugam
ja os pesquisadores. Primeira descoberta revoluciondria :
o comboio aéreo, do eng. Bertin, um veiculo sobre almo-
fada de ar. Mas um outro aparelho acaba de nascer: a
«Urba», que serd suspenso sob uma almofada de ar; foi
concebido por um politécnico de 45 anos, sr. Maurice
Barthalm, em colaboragio com a Universidade de Lyon.

Electrificacio na Franca

A substituicio progressiva dos meios de tracgio a
vapor, por unidades eléctricas ou Diesel, tem constituido
o essencial do esfor¢o de moderniza¢io e de equipamento
dos caminhos de ferro franceses. Em 1953 a tracgio a
vapor representava 66,2 por cento, a trac¢io eléctrica
31 por cento e a tracgio diesel apenas 2,8 por cento. Em
1967 essa proporg¢io era de 8,5 por cento para a tracgio
a vapor, de 74 por cento para a electrificagio e de 17,5 por
cento para a diesel.

INGLATERRA

Comboios britanicos desenvolverao 200 km/h

As ferrovias britdnicas anunciaram que a velocidade
de alguns comboios de passageiros deverd atingir 200 qui-
l6metros hordrios dentro de alguns anos.

Novos padrdes de transporte tornaram-se vidveis com
os projectos ora em andamento, que prevéem comboios
mais leves ¢ aerodinimicos. Eles provavelmente entrarido
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em servico, em algumas linhas, no inicio da década de
1970.

O aspecto mais revoluciondrio dos novos comboios
serd um sistema de suspensio que permitird ao vagio
inclinar-se de modo a fazer as curvas em alta velocidade.
Os vagdes serdo mais compridos do que os actuais e equi-
pados com freios de ar e sistemas aperfeicoados de ven-
tilacio por pressio, e aquecimento. Além disso, o ruido
no interior serd muito mais reduzido.

ITALIA
Tunel ferroviario

Os Caminhos de Ferro Italianos (F. S.) estudam
actualmente um projecto tendente 2 aceleracio do trifego
de passageiros e de mercadorias na linha de Brennero.

Este projecto encara a constru¢io de um tinel de
38,8 quildmetros de comprido sob a passagem montanhosa
de Brennero.

Este tinel permitiria atravessar os Alpes a uma alti-
tude menor e a distdncia entre Innsbruck e Vipiteno seria
diminuida de 126 a 112 km.

SAO MARINHO

Extensao da via férrea

A menor Republica do Mundo, com 61 km® de su-
perficic e populagdo de 15000 habitantes, encravada na
Itdlia, tem uma pequena ferrovia de ligacio com o porto
de Rimini, no Adridtico, 117 km no préprio territério e
15 km na Itdlia.

SUECIA
Museu ferroviario «Vivo» é grande atraccao

Para que ndo se diga que os engenheiros e maqui-
nistas ferrovidrios tém menos amor pelas suas locomoti-
vas do que os capitides pelos seus navios, acaba de ser
inaugurada na Suécia, com a presenca do ministro das
Comunicag¢des, uma velha linha de 3,5 km, entre Laggesta
e Mariefred, perto de Estocolmo, onde funcionam ao vivo
sete locomotivas a yapor, nove carruagens para passagei-
ros e uns vinte vagdes de carga, tudo dentro do mais puro
estilo «calhambeque».

A locomotiva mais valiosa, que ¢é certamente a mais
antiga em funcionamento no Mundo, com a sua caldeira
original, foi construida na Inglaterra em 1889. H4 duas
outras de 1901, j4 construidas na Suécia,

Tanto o material como o caminho de ferro (de 600 mm
de bitola), foram cedidos pelo Governo sueco para a
Associacdo-Museu Ferrovidrio de Ostra Sédermanland,
cujos mil entusiastas tém trabalhado ardorosa e dedica-
damente na recuperacio de todas as pecas.

O comboio funciona no Verio, sibados ¢ domingos,
para turistas que fazem o percurso 2 média de 25 km/hora,
com duas paragens intermedidrias. Mariefred ficou assim
com uma nova atracgiio, além do seu velho paldcio do
tempo de Vasa. A paisagem do arquipélago de Estocolmo
desenirola-se fulgurante para os passageiros que, ao longo
da viagem podem imaginar, sem esfor¢o, a sensagio de
velocidade sessenta anos antes dos avides a jacto.

SUiQA
Linhas férreas
Com 41300 km? e 6 milhdes de habitantes, possui

6560 km de linhas do Estado, operadas pela Schwerze-
rische Bundesbahn (S. B. B.) e mais 1400 km de linhas
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O expressivo agradecimento dum estrangeiro

aos ferroviarios da Regiao Norte

prazer de publicar a carta seguinte referente a uma
das muitas visitas a dependéncias da Companhia de
estrangeiros adeptos do caminho de ferro a vapor.

A carta do suigo sr. F. Zellweger, independentemente
de revelar grande apreco pela classe ferrovidria dd parti-
cular realce ao valor da hospitalidade portuguesa—e a
boa vontade que inspira todos os ferrovidrios lusitanos.

P()R determina¢io da Comissio Executiva temos o

A Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses
Administragdo

Relacoes Publicas

Cal¢ada do Duque, 20

Lishoa

Sua referéncia n.? 183/68-RP
Sua comunicagdo de 23 Maio 1968

Zollikofen, 5 de Outubro de 1968

Assunto : Autorizagdo para visitar as instalagoes fer-
rovidrias, Minha carta de 8 Agosto 1968

Ex.mos Senhores,

De regresso a Suiga, tanto meu filho como eu sen-
timo-nos na obrigacao de vos exprimir os sentimentos
da nossa mais profunda gratidao pelo amdvel acolhimento
que nos foi prestado pelo sr. eng. Antonio Canavezes
Jinior, ilustre chefe da Regido Norte em Porto-Campanha,
assim como dos seus colaboradores, em 14 de Agosto il-
timo. Os completos esclarecimentos e os bons conselhos
que recebemos de todos, bem como a autoriza¢ao para
visitar as instalagcoes ferrovidrias de toda a Regido Norte,
facilitaram assazmente o objectivo das nossas visitas e
facultaram-nos proveitosos ensinamentos. Visitdmos os
depositos de locomotivas de Porto-Boavista, Contumil,
Régua, Mirandela e — de passagem — Pocinho. Ficdmos
agradavelmente surpreendidos com a beleza do vosso ca-

operadas por setenta e sete companhias que exploram
pequenas linhas de poucos quilémetros até a Rhatisch
Bahn, que possui 490 km.

Dada a natureza montanhosa do pais e a facilidade
de energia hidroeléctrica, hda muitos trogos com disposi-
tivos de cremalheira e quase todas as linhas sio electri-
ficadas.

TURQUIA

l.inhas ferroviarias

Com uma superficie de 23500 km? na Europa e
743 600 km* na Asia e populag¢io de 32 milhdes de habi-
tantes, conta com 9600 km de linhas na bitola de 1,435 m
e 35 km em bitola métrica, administradas pelo Estado.

A tracgdo a vapor ainda predomina e a tracgdo eléc-
trica foi inaugurada no subiurbio de Istambul com sistema
de 25 kv, 50 hz. Um programa para electrificar mais de
1000 km na linha principal de Hairdapasa ao Mar Negro,
via Ankara, estd em curso.

A trac¢do diesel faz apenas 5 por cento do trans-
porte ; porém, estio programadas grandes aquisi¢des nos
préximos anos, para a melhoria dessa situagdo.

H4 entroncamentos para baldeac¢do ou trifego muituo
com as linhas férreas da Russia, da Bulgdria, Siria, Iraque

e Grécia.
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minho de ferro, com o bom estado das locomotivas a
vapor e, especialmente, com o depdsito de mdquinas de
Contumil. E o que nos deu uma excelente impressao foi
o facto de todos os ferrovidrios da vossa rede, quer
dizer, o pessoal dos depdositos — dos comboios e das esta-
¢oes — serem muito educados ; eles falaram-nos porme-
norizadamente sobre as instalacoes ferrovidrias e aconse-
lharam-nos de modo notdvel. Constatdmos, também, com
grato prazer, a graciosidade e arranjo das vossas estagoes
¢ apeadeiros, com lindas flores e maravilhosos jardins.

Resta-nos ainda agradecer e sinceramente tudo o que
eles fizeram por nos. Neste particular, expresso o meu
apre¢o ao chefe da estagio de Cerdeira, o qual auxiliou
o meu filho ocasionalmente apeado em Vilar Formoso
sem passaporte e sem bilhete — telegrafando para esta es-
tacdao fronteiri¢ca, a fim de que ele pudesse continuar a
sua viagem e encontrar-se comigo no comboio seguinte,
j@ com o seu passaporte e bilhete regularizado.

Guardaremos sempre as melhores impressoes da nossa
maravilhosa estadia em Portugal, esse belo Pais, e estamos
certos de que voltaremos ai, mais tarde e com muito
prazer.

Apontamos direc¢oes de vdrios ferrovidrios e doutras
pessoas que encontrdmos durante o nosso passeio e man-
dar-lhes-emos as fotografias que o meu filho obteve com
a sua mdquina.

Com os cumprimentos da nossa mais viva simpatia
e cordialidade, subscrevo-me,

Atentamente

Friedbert Zellweger

Poletim da <. P.

O director administrativo e comercial da «Sofrérail»,
sr. A. de Montessus, dirigiu ao nosso director-geral um
cativante agradecimento pela larga reportagem inserida
no nosso nimero de Julho pretérito sobre as actividades
e perspectivas daquela importante sociedade de estudos ¢
realizagdes ferrovidrias.

Nessa carta a direcgio da «Sofrérail» reiterava o seu
apre¢o por ter trabalhado com o sr. eng. Espregueira
Mendes ¢ bem assim com os diversos funciondrios supe-
riores dos diferentes Servigos da Companhia para, em
conjunto, se determinar a melhor forma de desenvolver
as actividades inerentes aos Caminhos de Ferro Portu-
gueses.

AGRADECIMENTO

Ao sr. dr. Ramos Dias

Quirino Esteves da Silva, factor de 2.* classe na esta-
¢ao da Covilhd, vem por intermédio do Boletim da C. P.
apresentar o seu penhorado agradecimento ao sr. dr. Jodo
Jaurés Ramos Dias, ilustre director do Hospital do Tra-
balho, em profundo apreco pelas atengdes recebidas du-
rante o periodo do seu internamento naquela casa de
satide, onde foi recentemente submetido a uma interven-
¢do cirdrgica, a qual decorreu com o maior éxito, de-
vido a reconhecida competéncia de tdo ilustre cirurgiao.
Os seus agradecimentos vdo igualmente para o prestimoso
pessoal de enfermagem que ali presta servigo.
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Um esclarecimento do sr. coronel-aviador Edgar Cardoso

proposito do artigo com o titulo acima, da

autoria do nosso colaborador Vasco Callixto,
que publicimos no nosso numero de Setembro
dltimo, incluido na série de cronicas «No tempo
dos nossos avos», recebemos do ilustre oficial avia-
dor e conceituado escritor aerondutico sr. coronel
Edgar Cardoso, uma carta com o pedido de publi-
cac¢do, que sO nao satisfazemos, devido a sua ex-
tensao.

Com vivo e fino espirito, afirmando que a sua
intromissao tem apenas a finalidade de «tirar o
manto didfano da fantasia a nudez forte da ver-
dade», esclarece-nos o apreciado cronista, conhe-
cedor a fundo da histéria da aviagao, que o voo
do aviador francés Trescartes, realizado no Porto
em Setembro de 1912, que descrevemos aos nossos
leitores, nao foi o primeiro que se realizou no
nosso pais, pois, dois anos antes, ja em Lisboa se
tinham vivido acontecimentos idénticos.

A aviacao em Portugal, diz-nos o sr. coronel
Edgar Cardoso, «nasceu», portanto, na capital.
«Depois de Blériot, piloto n.” 1 do Aero Club de
Franca, ter atravessado a Mancha, a 25 de Julho
de 1909, comegou a observar-se na Europa o mesmo
fendmeno que se passou com os baldes. E assim,
sucedem-se as exibigoes de aviacdo, como especta-
culos pagos, por intermédio de empresdrios, alguns
pouco avisados ou competentes. Aparece entao em
1909 o subdito francés Desforges a ‘pedir autoriza-
¢do para efectuar experiéncias em Lisboa, com o
aviador seu compatriota Armand Zeffel, num apa-
relho Voisin. E em 17 de Outubro, o aludido piloto
fez uma tentativa pouco feliz, sulcando todavia o
espaco aéreo nacional, pela primeira vez, num salto
de 180 metros a uma altura de 8 metros, partindo-
-se 0 seu aeroplano no embate com o solo.

E evidente — continua a esclarecer-nos o Sr.
coronel Edgar Cardoso — que a proeza nao satisfez
a assisténcia, em cujos ouvidos retiniam 0S €cos
da magnifica faganha de Bl¢riot, mas em boa ver-
dade ela era motivo para atribuir a Zeffel o titulo
de precursor pela apresenta¢do dum aviao voando,
precariamente, na capital do Império ! Mas, atila-
damente, a critica conhecedora, considera a poste-

rior exibicdo do aviador francés Julien Marnet,
como o verdadeiro primeiro voo, realizado em Por-
tugal. De facto, os seus voos englobaram as 3 fases
peculiares, para um aceitamento undnime e indis-
cutivel : descolagem perfeita, manobras aéreas, em
extensa volta de vista, comandada com virtuosismo,
e retorno ao ponto de partida, numa aterragem
cliassica e sem danos !

Marnet tinha o bréver de piloto aviador n.” 18
do prestigioso Aero Club de Franca, e como tal
fora contratado pelo empresirio D. Pedro Soler,
realizando assim no hipodromo de Belém (impro-
visado em aerédromo), varios e sensacionais voos,
a bordo dum Blériot XI, tipo Travessia da Mancha.
Os trés primeiros voos tiveram lugar na tarde de
27 de Abril de 1910, com a assisténcia do Infante
D. Afonso e de cerca de uma dezena de milhares
de espectadores, sobrevoando os Jerénimos, a Casa
Pia e o rio Tejo a 100 metros de altitude. Efectua-

Armand Zeffel, a bordo do Voisin com que fez as primeiras experiéncias

de voo em Lisboa (1909)
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1910 — Julien Marnet agradecendo as ovagdes do piblico

ram-se depois deste, mais dois voos, um no dia
seguinte ¢ outro a 6 de Maio. Na mesma altura,
um aviador menos credenciado, o suico Amadeo
Tadeolli, contratado pelo mesmo empresario, fez
algumas pequenas demonstragoes de voo, de inte-
resse reduzido, igualmente num avido Blériot, que
esteve depois exposto na garagem da Sociedade
Portuguesa de Automdveisn.

E o sr. coronel Edgar Cardoso termina o seu
esclarecimento, afirmando que «O voo de Trescar-
tes, reproduzido com elegincia literdria pelo
sr. Vasco Callixto, teve lugar dois anos depois,
num avido biplano M. Farman, adquirido pelo
jornal Comércio do Porto, em Frangay.

E certo que o nosso colaborador — que nada
tem a ver com a sec¢do de perguntas e respostas
do jornal lisboeta citado na carta que recebemos —
confiou em demasia na Imprensa portuense da
¢poca, a qual, efectivamente, afirma ter sido o ayido
de Leopoldo Trescartes «o primeiro aeroplano que
em Portugal cortou o espago»r. Mais habituado is
«quatro rodas» do que as «asas», Vasco Callixto
caterrou» assim no Porto, sem ter passado pela
capital. Mas, com esta rectificacio, baseada em
fonte tao segura como ¢ a pena sabedora do
sr. coronel Edgar Cardoso, ficard reposta a verdade
dos factos e «dado a Lisboa o que é de Lisboa.
restando-nos apresentar as nossas desculpas e do
nosso colaborador por, nas nossas pdginas, terem
sido desvirtuados os primérdios do longo e bri-
lhante historial da aviacdo em Portugal.

O EbpITor

A proposito de uma viagem gratuita de Porto a Duas
Igrejas e volta, concedida pela nossa Administragio 2
sr.* D. Fldvia dos Santos, de 105 anos, natural do Vi-
mioso, que, também com a colaboragio dos TAP, viajou
de Lisboa ao Porto e volta, nos pretéritos dias 5 e 11 de
Novembro, numa cruzada de boa vontade inspirada pelo
jornal O Século, enviou a Comissio Executiva uma ex-
pressiva carta & Direcgdo-Geral da Companhia, cujas pas-
sagens principais a seguir transcrevemos :

O assunto recomendado as nossas Relacdes Piiblicas
encontrou, conforme se ¢ no jornal O Século de 12 de
Novembro e noutros noticidrios da Imprensa didria, a
maior compreensdo e apoio da Regidao Norte, sendo de
notar a acg¢do pessoal do préprio Chefe de Regido,
sr. eng. Anténio Canavezes Jiinior.

Sendo assim, e porque tal actuagio constitui um fla-
grante exemplo do bom sentido em que devem ser servi-
das as relagoes da Empresa com o piblico em geral, e
com os seus utentes em particular, muito gostaria que
essa Direccao-Geral fizesse sentir ao sr. eng. Canavezes
e aos seus colaboradores em tal actuagdo, o apreco da
Administragao pela acgdo desenvolvida.

Pela Comissio Executiva
O Administrador
Eng. Costa Macedo

ANOS : SERVICO

i

Raul Joaquim Carvalho

Temos a grata satisfagio
de apresentar mais um ferro-
vidrio que conta 50 anos de
Servigo.

Trata-se do inspector de
receitas de 1.* classe Raul
Joaquim Carvalho, da Re-
gidao Sul.

Admitido em 16 de
Agosto de 1918, como even-
tual administrativo, o inspec-
tor Raul Carvalho passou
sucessivamente pelas catego-
rias de praticante de factor,
factor, encarregado de conta-
bilidade, verificador de con-
tabilidade, subinspector de contabilidade ¢ por fim ascen-
deu a inspector de receitas.

Este distinto ferrovidrio ingressa, portanto, na honrosa
e rara falange dos funciondrios com meio século ao ser-
vico da ferrovia nacional —o que revela, sobremaneira,
a sua extrema dedicagio pelos Caminhos de Ferro e pela
Companbhia.

O Boletim da C. P. tem o maior agrado em registar
a longevidade profissional deste agente, a0 mesmo tempo
que o sauda e felicita, muito cordialmente.
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E OFICINAS

OBJECTIVOS DA GINASTICA PARA TRABALHADORES

referidos os principais objectivos que se procuram
atingir por meio da prdtica da gindstica para tra-
balhadores. Procuraremos agora referir as normas mais
importantes a que este tipo de gindstica deve obedecer.
Num esquema de gindstica devem sempre ser inclui-

dos exercicios preparatérios, a que se seguirdo outros mais
intensos. Deve além disso procurar-se uma exercitagio
total, isto ¢é, fazer trabalhar todo o corpo e ndo apenas
musculos e articulagdes. O objectivo a atingir serd manter
ou melhorar as condi¢oes funcionais nos adultos, e regu-
larizar e estimular o normal desenvolvimento muscular

nos jovens.

Os exercicios que ndo tiverem qualquer relagdio com
os movimentos da vida funcional nio deverdo ser repe-
tidos frequentemente a fim de evitar uma automatizacac
dos mesmos, 0 que se consegue cvitar variando os exer-
cicios destinados a uma determinada finalidade. Pelo con-
trdrio, para individuos que queiram

NUM dos ultimos numeros deste Boletim foram jd

diversas espécies de exercicios de aplicacdo prdtica numa
segunda divisdo : o grupo dos exercicios aplicados. Neste
grupo podem no entanto incluir-se alguns exercicios for-
mativos com o objectivo de controlar a mobilidade trei-
nada no decurso dos mesmos, assim como a for¢a e o
sentido muscular, e tanto a coordenagdio como a habili-
dade para a manuteng¢io de uma boa atitude,

Como a maioria dos exercicios aplicados, especial-
mente a corrida, os saltos e alguns apoios, exige grande
esforco do cora¢do e dos pulmdes, nio devem ser apli-
cados em séries seguidas. Além disso, a sua intensidade
depende muito da maneira como sdo executados, quer
individualmente, com intervalos, quer em grupos, em cs-
pecial quando toda a classe os executa simultineamente.

Quando se executam os exercicios, dispostos entre si
de acordo com as suas caracteristicas normais. a curva
representativa do esfor¢o executado apresenta o seguinte
aspecto grdfico :

manter ou recuperar a atitude nor-
mal, sé6 mediante uma pritica repe-
tida serd possivel conseguir que oS
musculos mantenham automaticamente
as diversas partes do corpo na dese-
jada e correcta posi¢io.

Estes exercicios, que constituirdo
a primeira importante subdivisio do
esquema duma ligio de gindstica—o
grupo dos exercicios formativos— exi-
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Em seguida ao grupo dos exerci-
cios formativos reunem-se geralmente

PREPARATORTA
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Fase preparatoria :

O — exercicios
MI — exercicios
P — exercicios
MS — exercicios
LT — exercicios

de ordem

de membros inferiores
de pescoc¢o

de membros superiores
ligeiros de tronco

Fase fundamental :

MI — exercicios de membros inferiores
ET — exercicios de extensio do tronco
SA — exercicios de suspensio e apoio
E — exercicios de equilibrio
MC -— exercicios de marcha e corrida
T — exercicios de tronco
S — exercicios de saltos

Fase final :

ES — exercicios segmentares
ER — exercicios respiratorios
ML — marcha lenta

B — banho

Assim, na fase preparatéria, o esfor¢o inicial sera
relativamente grande pela corrida e saltitar, mas manter-
-se-4 em seguida por um trabalho em flexibilidade dos

varios segmentos do corpo.

Seguir-se-d4 a fase fundamental, de intensidade ascen-
dente, apenas quebrada pelos exercicios de equilibrio ¢
terminando no esfor¢o mdximo pela activagio do coragio
e pulmdes condicionada pelos saltos.

A fase final, constituida por alguns exercicios seg-
mentares ligeiros e fdceis e uma marcha lenta, representa
a fase decrescente, ou de normalizagio progressiva, do
esfor¢o geral despendido. Os exercicios finais devem pois
durar tanto mais tempo quanto mais intenso tiver sido o
esfor¢o efectuado anteriormente,

No que diz respeito a intensidade do esforgo a exigir
hd que ter em linha de conta ndo <6 a idade e o sexo dos
executantes, mas também as suas ocupagdes didrias e as
condigdes do seu treino.

Ao considerarmos a profissio ou ocupagio do exe-
cutante, antes ou depois da licio, devemos ter presente
que toda e qualquer espécie de actividade implica dispén-
dio de energia. A licio de gindstica deve variar de com-
posicao, conforme se trate de pessoas que levem uma
vida de trabalho intenso, ou uma vida sedentdria, quer
intelectual, quer burocrdtica, Assim, a licio deverd ser
diferente consoante se trate de pessoas que tém de reali-
zar um intenso trabalho mental apés a ligdo, ou de pes-
soas que depois dela nada tenham a fazer. Convém ter
bem presente no espirito que os exercicios que exigem
grande concentragio da vontade e da aten¢io provocam
a fadiga do sistema nervoso e do cérebro.

As condigdes fisiolégicas dos executantes também de-
sempenham uma fungdo importante. Os individuos nio
treinados despendem muito mais energia muscular e ner-
vosa do que os fisicamente treinados. O grau de esforgo
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despendido pelos primeiros é duas vezes maior, ultrapas-
sando, por isso, 0 necessdrio.

A fase final dos movimentos com que termina a ligiao
deverd proporcionar ao executante uma sensag¢io de pra-
zer ; todavia estes tltimos exercicios ndo devem provocar
quaisquer reac¢des que possam prejudicar as ocupagoes
do praticante apdés a li¢do.

Embora a recuperagdo dos individuos seja autom:tica,
o tempo para ela exigivel pode ser reduzido mediante
exercicios adequados. Estes exercicios sdo designados por
«exercicios finais» ou calmantes, pelo facto de produzirem
o abaixamento da frequéncia do pulso. Os referidos exer-
cicios ndo deverdo ser intensos, isto é, nio devem ser
muito enérgicos, nem levados até ao extremo limite da
mobilidade, nem devem conter novas ou dificeis modali-
dades de movimento. A recuperacido funcional deve rea-
lizar-se durante o periodo em que a frequéncia respiratoria
do executante se mantém alterada.

NOTICIARIO DESPORTIVO

FUTEBOL

A equipa principal dos Ferrovidrios do Entronca-
mento, mercé dos bons resultados obtidos na época pas-
sada, encontra-se actualmente disputando o Campeonato
Nacional da Il Divisio (Zona C).

Ao cabo das trés primeiras jornadas, os resultados
obtidos foram os seguintes :

Dia 6/10 — Odivelas 1-Ferrovidrios 1
Dia 13/10 — Ferrovidrios 0-Nazarenos 0
Dia 27/10 — Unido de Leiria 3-Ferrovidrios 0

Interrompidos no dia 20/10 os campeonatos nacionais
de futebol, por motivo da prepara¢io da equipa de Por-
tugal para o jogo do Campeonato do Mundo (fase preli-
minar) contra a equipa da Roménia, disputou-se naquela
data a 1.* eliminatéria da Taga de Portugal.

Coube a equipa dos Ferrovidrios do Entroncamento
defrontar no seu campo a equipa do Unidao de Montemor
e, ap6s uma indiscutivel vitéria por 3-1, o grupo ferro-
vidrio encontra-se apurado para a eliminatéria seguinte,

Também na categoria de juniores os Ferrovidrios do
Entroncamento tém encarado cuidadosamente a prepara-
¢do da sua equipa, tendo em vista a disputa do Campeo-
nato Distrital da A. F. Santarém.,

Além do grupo ferrovidrio, disputam também este
torneio as equipas da Matrena, do Torres Novas ¢ do



A convite da Administra¢gio da
Companhia esteve em Lisboa, nos
dias 4 ¢ 5 de Novembro, o comis-
sario da Informacdo e das Relagdes
Piblicas da RENFE, o subdirector
D. Anténio Lago Carballo. Nas im-
portantes reunides de trabalhos havi-
das—e em que estiveram presentes
os administradores eng. Costa Macedo
e cor. Ferreira Valeng¢a, o director-
-geral eng. Espregueira Mendes, o di-
rector da Explora¢ido eng. Jilio San-
tos, o chefe do Servigo de Organizagio,
Métodos e Formagido, eng. Alfredo
Garcia, o chefe do Servico Comercial
¢ do Trafego, dr. Carlos Albuquerque
e o encarregado das Relag¢des Publicas
da Companhia, dr. Elio Cardoso —
focaram-se, fundamentalmente, os se-
guintes pontos, além de se ter estu-
dado a actual estrutura das Relac¢oes
Piiblicas dos Caminhos de Ferro Es-
panhdis :

BOLETIM DA C. P.

I. Intercimbio geral sobre problemas inter-redes, especificamente das Relagoes Piblicas e de Publicidade ;
2. Correspondéncia directa, periédica ¢ frequente, de assuntos respeitantes as Relacdes Puiblicas e 4 Publicidade de

ambas as redes ;

3. Melhoria dos servi¢os do Lisboa-Expresso (TER) nc que se refere a edi¢do de folhetos turisticos descritivos do

percurso |

4. lnfmmac;ao adequada aos emigrantes que viajarem por Espanha, tanto oral como escrita,

nas estagcdes de fron-

teira e em tramsito, prestando-se-lhes a devida assisténcia e recorrendo para tal ao auxilio dos organismos oficiais

competentes ;

5. Divulgagdo de edigdes informativas sobre hordrios e tarifas das principais re]dq:oeq inter-redes ;
6. Intensificagio de permuta de cartazes turisticos publicitdrios, para afixacdo nas estacdes, entre as duas Admi-

nistracoes ;

7. Promog¢do de uma reuniio periédica—anual-—de nivel operativo, sobre assuntos técnicos e comerciais inter-redes.

Unido de Tomar, contra quem os rapazes do Entronca-

mento jogardo pela ordem indicada.

GINASTICA

Informa-nos a Direc¢io do G. D. dos Ferrovidrios do
Entroncamento que, a partir do dia 21 de Outubro, se
iniciaram as aulas de gindstica para os respectivos sdcios
e suas familias.

BASQUETEBOL
A equipa feminina de basquetebol do Clube Ferro-
viario de Portugal, que se encontra disputando o Campeo-
nato de Lisboa da modalidade, realizou jd os seguintes
JOgoSs :
Dia 22/10, no Pavilhdo da Ajuda:
Ferrovidrio 35-Atlético 33

Alinharam e marcaram pela equipa ferrovidria: Nelsa
Madeira (cap.) (12), Ana Bela Moita (13), Maria Eugénia

(8), Maria José Aquilino (1), Ana Maria (1) ¢ Carolina
Soares.

Ao intervalo o Atlético Clube de Portugal vencia
16-14.

Dia 29/10, no Pavilhdo da Ajuda :
Ferrovidrio 33-Algés 35
O Ferrovidrio alinhou : Nelsa Madeira (cap.) (8), Ana
Bela Moita (10), Maria Eugénia (5), Ana Maria (6), Caro-
lina Soares, Maria José ¢ Maria Alice (4).
Resultado ao fim do 1.° tempo: Ferrovidrio 14-Algés 16.

TENIS DE MESA

Iniciam-se na segunda quinzena de Novembro os tor-
neios regionais individuais da F. N. A. T.. No distrito de
Lisboa efectuaram-se 72 inscri¢des, tendo o C. A. T. dos
Ferrovidrios de Lisboa inscrito trés dos seu jogadores.
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NOMEACOES E PROMOCOES

A contar de Agosto do corrente ano

A Economista praticante — o Adido Administrativo, dr. José Jilio Ferreira Amado.

A Factores de 3. classe — os Praticantes de factor, Francisco Lopes de Matos, Anténio Manuel de Matos Ma-
chado, Manuel Joio Martins, José Anténio Vitorino Tomds, Anténio da Silva Louro, José Sirgado de Oliveira Paulo,
Arnaldo de Jesus Costa, José Manuel Cardoso da Silva Malaca, José da Graga Patinha, Adio Armando Ferreira de
Sousa Junior, Carlos da Silva Pinheiro Ramos, Paulo de Carvalho Cardoso, José Maria Ramos, José Maria de Jesus
Rodrigues Breda, Anténio da Costa Figueiredo, Anténio Filipe Neutel, Amadeu da Concei¢io Lourengo, Marcelino
Francisco Leitio de Almeida, Jodo Virgilio Vieira Nunes. Adelino Carvalho Castanheira, Joaquim Marques Correia,
Eduardo Dias Marques, José Alberto Aradjo Gomes, Fernando da Rocha Lopes, Afonso Vicente da Silva, Aires Gas-
par Simdes, Luis Maria Grilo, Saul Martins de Pinho, Jodo Ribeiro dos Santos, Manuel Eustiquio Rosado, Armindo
Henriques Miguel Simdes, Jaime Gamboa Cardina, Manuel de Campos Albuguerque, Fernando Mendes Ramos, Ur-
bano Fernando Dias Militio, Anténio de Oliveira Fortuna, Eduardo Augusto Pinto Marques, Domingos Cardoso Tre-
moceiro, Armando da Silva Vieira, Anténio Morgado Dias Narciso, José¢ Marques Pio, Joaquim Jodo da Conceigdo
Diogo, Jorge Maria Lopes, Inocéncio José Perna Torta dos Santos, Abilio Duarte Simoes, Bernardino Anténio Martins
Palma, Manuel Zambujo Ferreira Ventura, Vitor Manuel Bicho Correia, Joaquim Manuel Silva Monteiro, Augusto de
Oliveira Filipe, Joaquim Alves Heitor, Francisco Silvestre de Oliveira Silva, Anténio Fernando Gongalves da Silva,
José Ramalho Valente, Anténio Camelo Moreira, Joaquim Cordeiro Gaspar, Anténio Correia Amaral, Fernando de
Jesus Antonio, José Antonio Ramos Rosa Montalvo, Manuel da Silva Monteiro, Jorge Cardoso Dias, Manuel Alves
Acates Sousa, José Baptista Marques Branco, José Francisco Pires Guerra, José Antonio Antunes de Freitas, Joaquim
Manuel Carrico Silva, Carlos Henrique Delgado, José Anibal da Cruz Luis, Manuel Almeida dos Santos Pinto, Manuel
Ribeiro Peralta, Henrique da Fonseca Maia, José da Costa Gomes Pereira, Jilio Marques Pires, Manuel Antonio da
Silva Nunes, José de Abreu Moreira, Abilio Martins, Jodio Gomes Gongalves, Manuel Joaguim Damas Leal, Luis Ma-
nuel Pereira Coxixo, Armando José Neves Renca, José Almeida dos Santos, Fernando Simdes Resende, Anténio Mar-
ques Timéteo, Jodo Manuel Santiago de Matos, José Jorge Gomes, José Fernando Pinheiro Monteiro, Jaime Frias Ro-
drigues, Francisco Gaspar da Rocha, Fernando de Vasconcelos Borges, Tedfilo Augusto Alves, José de Queirds, José
Manuel Canavilhas Sio Bento, Carlos Manuel de Queirés Magalhdes, José Anténio Alves Fontinha, Jos¢ Marques
Cortesdio, José Carlos de Oliveira Queirds, Anténio Rodrigues Pinto, Joaquim Arnaldo Guedes Vieira, José Almeida
da Silva, Joaquim Ribeiro Maduro, Joaquim Manuel Sequeira Serpa, Anténio José Tavares Ferreira, Daniel Santa de
Sd, Boaventura José Marques Pereira, Herminio Joaquim Seabra Galambas, José Cardoso Salgueiro, Desidério Dias
Cabrita, Joaquim Pires Carepo, Augusto Martins da Cruz, Alisio Lopes de Oliveira, José Alberto Marques de Oliveira,
José Moreira da Cruz, José Azevedo Moreira, José Anténio Rodrigues dos Santos, Jilio Ribeiro de Oliveira, José¢ da
Silva Francisco, José Argueles Morgado, Edgar Afonso Novo Guerreiro, Carlos Augusto dos Santos Lopes da Silva,
Eugénio Penha Segurado, José Monteiro Vergeiro, Anténio Ferreira Barbosa, Anténio Ferreira Bento, Floriano de Oli-
veira Pereira, José Francisco Ricardo, Manuel Carvalho Almeida, Jodo José Rodrigues. Amilcar Adilio de Matos Lopes
Grilo, Carlos Alberto Lopes Gil Chordo, Fernando Mendes Teixeira, Sérgio Manuel Amaral Pinto, Anténio Manuel
Faria Camacho, José Brazete Alexandre, Fernando Silvério Queijo, Carlos Alberto Rodrigues Fonseca, Jodo de Al-
meida Rodrigues, Luis Filipe Correia Sequeira, Constantino Delgado Pinheiro, Anténio Fernandes Ribeiro, Anténio
José Pereira Martins Ferro, Gil Manuel Torres Monteiro, Amilcar de Matos Carias, José Raul Santos Gongalves,
Rogério Simdes Roseiro, Paulo Raposo Soeiro Comba, José Manuel da Silva Pinto Machado, Carlos Manuel Pinto
Vieira, Manuel Joaquim Cabanejo e Bento da Rosa Costa.

A Caixeiro de 3.% classe — o Servente de 3.* classe, Arlindo Maria Rodrigues Candeias.
A Operdrios de 4. classe — os Operdrios eventuais. Joio da Encarnagiio Pires e Carlos Alberto Marques da Cunha.

A Serventes de 3.* classe — os Eventuais, Belmiro da Fonseca, Francisco José Rodrigues, Fernando do Espirito
Santo Marques, Agostinho Manuel Almeida, Anténio Américo Magalhdes Sousa, José Pinto Evaristo, José de Oliveira
Aratjo, José Manuel Rodrigues Fonseca, Manuel Rodrigues Fonseca, Manuel Joaquim Santos Cardoso, Vasco da Fon-
seca, Anténio Jesus Teixeira, Joaquim Carneiro Teixeira, Anténio Joaquim Rui Minhava, Leopoldo Manuel Cortés
Marques, Manuel Monteiro, Mdrio Pinto Mesquita, José Monteiro, Anténio Martins, Manuel Paiva Pereira, Leandro
José Santana, Luis Rodrigues Gamito, Anténio José, Jodio Marques Toéco, Manuel Vieira Santos, Manuel Martinho
Fidalgo, Joaquim Pereira da Costa, Jilio Cabeda Alves, Miguel Anjos Peres, Jodo Fernandes Pires, Anibal Figueira
Roque, Policarpo Gongalves, José Pimenta Albino, Afonso Augusto Costa Brito, Manuel Luis, Joaquim Baido, Nico-
lau Silvestre Pereira, Jodo Pereira Machado, José Indcio Caeiro, Olimpio Anténio Santinhos, Jodo Manuel da Costa
Caetano, Manuel Indcio Raposo, Domingos Licio Silva Carapinha, Francisco Maria Sesinando Martins, Manuel Ale-
xandre Guerreiro Lopes, Manuel Pedro Cabrita, Manuel Mendes Alves, Manuel Martins da Concei¢dio, José Augusto
[Lapo, Manuel Cardoso de Jesus, Manuel Gongalves Jiilio, Manuel Lopes Ferreira, Anténio dos Santos, Sérgio da Costa
Carrilho, José Jorge Lima, Ag‘]indo Lopes de Almeida, Francisco Tapadinhas Lourenco, Mdrio Pimentel dos Santos,
Anténio Martins, Artur Ferreira, Manuel Ferreira, Manuel da Fonseca Monteiro, Joaquim Gomes Nogueira, José Soles
Fernandes, Hélder dos Santos Baltazar, Armindo José Bombico, Hermenegildo Nascimento Caitano, Armando Teixeira
Magalhdes, Bernardo Matos Ma'quCS, Mammino de Jesus, Anténio Figueiredo Lopes, Anténio Jodo Filipe, Victorino
Freitas. Valdemar Avelino Teixeira Baptista, Bertolino de Oliveira, Narciso Ferreira Almeida, Alberto Carmezim, Fran-
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cisco das Candeias Madeira, Manuel de Oliveira Alves, José Joaquim, Joaquim Cipriano Pires, Joaquim Lourenco da
Luz, José Afonso de Sousa, Rafael Cardoso Nunes, Luis Mendes Miguel, Artur da Silva Paulo, Manuel Joaquim Pinto.
Anténio Prazeres Penedo, Francisco Nunes, Manuel Luis Pedro, Anténio Simio Fernandes, Anténio Rafael dos San-
tos, Joaquim Francisco, Manuel Santos Dinis, Ananias Anténio Jesus, Jesuino Rato Daniel, Manuel Teixeira Maga-
Ihdes, Joaquim Alves, Francisco Marques Bento, Manuel Indcio, Anibal Sabino Sequeira, Manuel Luciano Guerreiro,
Jodo Mariano Gongalves, José Conceicio Costa, Joaquim Teixeira Gomes, José Lucas Guedes, Joaquim Pinto Pinheiro,
Manuel Pereira Gomes, Victorino Pereira Guerreiro, José Joaquim, Anténio José, Amilcar Santos Gordete, Adriano
Vicente Canhoto, Anténio Sobreira, Fernando José Clérigo, Eusébio Maria, Joaquim Cardoso Jesus, Filipe Pires, Ma-
nuel Sequeira Gomes, Eduardo Ramos Guerreiro, Carlos Claudino Pereira, Manuel Parreira, Sebastido Matias Fernan-
des, Jodo Ribeiro Farinha, Ramiro Jos¢ Silva, José Joaquim de Sousa, José Pereira Palhas, Magelino Rosa, Manuel
Rosa Moita, Anténio Ourives Barreiro, Joaquim Pombo Crespo, José Manuel Pimentio Quadrado, Manuel Joaquim
Belchior, Joaquim Verissimo Pires, Manuel Anténio Oliveira Santos, Albano Lopes, Jodo do Carmo Velez Pedreiro,
José Antonio Pereira, Joaquim Ribeiro Bucho, Jodo Vitorino Aires, Joaquim Correia Luzio, Adelino Cardoso Preto.
Francisco José¢ Cabreira Carvalheira, Francisco Xavier Jacinto, Anténio Manuel Carvalheira Narigueta, Joaquim An-
ténio Esteves, Manuel da Costa, Jodo Barroso Baptista, Manuel Rafael Taborda Cafede, Augusto Abreu Ferreira, Joa-
quim da Fonte Isménio, Anténio Jacinto, Anténio Artur Areias Cidrdo, Anténio Silva Valente, José Pereira, Floriano
Miguel Indcio, Anténio Miguel, Indcio Jodo da Silva Correia, Anténio Ramos Gamito, Jodo de Oliveira Carrilho, Joa-
quim Cardoso Vicente, Francisco Maria Nicolau Mauricio, Francisco Carrilho Correia, Anténio Marques, Jodao Pinto
Monteiro, José Jodo, Anténio Rosdrio Matos, Joao Manuel do Rosdrio, José Paulino, Manuel Martins Pereira, José
Eduardo Neves, Anténio Duarte Catarino, Manuel Joaquim Gongalves, Anténio Serafim de Jesus, Custédio José Pai-
xdo, Henrique Anténio Mendes, Anténio Jerénimo, Anténio Amaro Albino, Jodo Felizardo Esquina, Jodo Claudino
Gabriel, Anténio Henrique Mendes, Manuel de Matos Godinho, Maximino Augusto Moutinho da Silva, Joio Martins
Vilas, Antonio Sousa, José Anténio da Costa, Anténio Jacinto Francisco, Anténio Mdrio Santos Pereira, Augusto 1u-
ciano, Rogério Carvalho dos Santos, Anténio Correia, Anténio Ceriaco, Joagquim Custédio Gamito Pereira, Anténio
Joaquim Gamito, Manuel Salgado Dias, José Luis Passeira, Abel Augusto Reto, Manuel Céindido Seixas Teixeira, Fran-
cisco Céndido Pereira, Anténio Nascimento Silva, José Linhares Amorim Menezes, Anténio Lopes Gil,José Maria Leo-
cidio, Anténio Maria Sousa Araujo, Anténio Pedro das Neves Grazina, Manuel Henrique, José Baptista Serra, Anténio
Carmona Pica, Diogo Francisco Lagarto, José Anténio Croca, Arlindo Joaquim Domingos, José Anténio Pires, Fran-
cisco Marques Marcelino, José Miguel, Manuel Jacinto Romao, José Novo Afonso, Manuel Henriques, Manuel Assun-
¢do Matos, Joaquim Parreira Aleixo, Manuel de Matos dos Santos, Anténio Joaquim Teixeira, Amilcar Augusto Gon-
calves, Anténio Rodrigues Ferreira, José Indcio Rosa, Anténio da Silva Coelho, Mauricio de Jesus Custédio, Anténio
Martins Lourengo, Jodo Jesus Mateus, José do Nascimento, José Luis Bento Neutel, José Tomé da Silva, Jodo Patricio
dos Santos, Anténio Manuel Pina, José Filipe Dias Fernandes, Joaquim Almeida Borges, José Pinto Mesquita, Salvador
Costa Fonseca, Marcelino Rodrigues Alexandre, Manuel Pereira Cardoso, Adérito Cruz Pinto, Claudino José Silva,
Anibal Joaquim Rodrigues, Anténio Afonso Suzano, Agostinho Carrico Dias, Armando Cardoso, Augusto Pinto Garcias,
Jodo Lopes Sousa Lucas, Basilio Fernando Teixeira Mendes, Altino Anjos Miguel, Anténio Policarpo Gomes Cerqueira,
José Praga Nogueira, Carlos Sequeira, José da Silva, Antonio Augusto, Manuel Francisco Lagartixa Cabe¢ca Oca, Car-
los da Fonte Ferreira, Etelvino Lopes, Jodo da Cunha Caetano e Anténio Alves dos Santos.

A contar de Setembro do corrente ano

-

A Engenheiro de 3.% classe — o Engenheiro praticante, Vitor Manuel Cabral de Carvalho.

A Operdrios de 4." classe — os Eventuais, José Augusto Monteiro Cruz, Adelino Adriano Gongalves e José Sequeira
Correia.

A Serventes de 3.% classe — os Eventuais, Manuel Rodrigues Martins, José Anibal Pinto Fernandes, Manuel Maria
Simdo, Jeremias Nunes Vidal, Jos¢ Anténio de Assungiio, Anténio Maria Cardoso Queirds, José Pereira Peixeiro, Ave-
lino Leal Sousa, Carlos das Neves Correia, Joaquim dos Santos, Anténio Guerreiro Junior, José Anténio da Silva, Ma-
nuel das Candeias Madeira, Raul José Botas, Joaquim Anténio Coelho, Anténio Joaquim Fortio Pimentel, José Seve-
rino Gongalves, Fernando Contino. Ferreira, Manuel José da Silva, Delfino Joaquim Covas, Joio Anténio Damaso,
Gregério Manuel Palma Destapado, José Joaquim Pelado, Francisco da Silva Soares, Anténio Luis Mendes da Silva,
José Marques Sesinando, Francisco da Silva Rodrigues, Indcio Mateus Lourengo, Francisco Joio Emilia, Manuel Ger-
trudes Faisca, Celso Ventura Carvalho, José Lourengo Félix, Vasco Manuel Lopes, José Coelho dos Santos, Adelino
da Silva, Altino José Pombo, Joido Nunes Miguel, Albino Custédio Correia, Anténio Indcio Pereira, Domingos Alves
Ribeiro, Manuel Velez Poeiras, Francisco José de Matos, Luis Anténio Teixeira, Artur Ferreira Rodrigues, Joaquim
Anténio Martins, Anténio Augusto Sousa, Anténio Belchior de Matos, José Isidro de Sousa, Serafim Pereira Pinheiro,
Joaquim Maia dos Santos, Manuel Marques Martins, Jaime Jesus Rodrigues,‘Feman-do Rodrigues Leal, Acdcio da Silva,
Joaquim Vieira, Anténio Bernardes Tinoco, José Ribeiro de Bessa, Anténio Maria Alves Ambrésio, Mério Arménio
Moreira, Ant6énio Lopes Silva, Anselmo Cardoso, Anténio Costa Taveira, Agostinho Sousa Machado, Germano Cor-
reia Oliveira, Manuel Fernando Soares Pinto Valente, Anténio da Silva Lavrador, Alberto Pereira, Anténio Joio Cor-
reia Pereira, Anténio Branco Pereira Gomes, Joio Martins Monteiro, Amilcar José Torres, Alberto Augusto Lopes,
José Pereira, Armando Pereira, Manuel Rodrigues da Rosa Repolho, Jodo Alves Bolete, Rodrigo Pereira, Aquiles Go-
mes Grilo, Vicente Lozano Dias, Leonel José Joaquim, José Morgado Gamito, Juilio Sesinando, Agostinho Coelho de
Sousa, Anténio Ferreira, Herculano Domingos Rosa, Manuel Jerénimo Franco, José de Almeida Fernandes, Joaquim
Anténio dos Santos, Armando Pereira Rosa Pélvora, Acdcio José Martins, Joaquim José Anténio. Manuel Candido
Maria, Jodo Manuel Cota, Carlos Maria Gongalves, Henrique Alcagarenho da Silva, Joaquim Baptista Moura, Joa-
quim José Pereira Inocéncio, Miguel Gongalves, Joaquim Manuel Beato, José Francisco Lambuc¢a, Firmino Anténio
Branco, José Gaspar Pissarreira, Higino José Canilhas, Luis Perieira Mateus, Joaquim Manuel dos Reis, David Bento
da Silva, Jodo Pereira Gongalves, Jos¢ Anténio Pimenta, Jodo Figueiredo Lopes, Joaquim Ramos, Anténio Dias Pe-
reira, Delfim Fernando Marques, Augusto Nogueira de Barros, Manuel Dias Pereira, Anténio Monteiro Teixeira, Fer-
nando Augusto Menino, Armando Augusto Afonso, Marcelino Alexandre Ramalho, Luis Augusto Moutinho Cldudio,
Manuel Fernando Nascimento Brilhante, José Augusto Pinela Moutinho Cléudio, Mdrio Jorge, Antero Pereira da Costa,
Manuel Anténio Pissarra ¢ Anténio da Fonseca,
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[40 ANOS DE SERVIGO]

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Bernardino de Matos Torres, contabilista de 3.* classe ; Jodo Fernandes Picado,
chefe de escritorio ; Joaquim Rodrigues, subchefe de depdsito ; José Aniceto Ramos, chefe de estagio de 1.* classe ;
Anténio da Costa Filipe, contramestre de 2.* classe e Zacarias da Silva Pereira, chefe de maquinistas.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Joaquim Martins Entrudo Junior, chefe de seccido ; Ricardo Correia Jinior, chefe
de brigada ; Estévdo Anténio Nunes, escriturdrio de 2.* classe ; José Luis, condutor principal ; Arnaldo Marques Moura

e Manuel de Freitas, operdrios de 1.* classe.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Joaquim de Sousa Vicira, fiel de cais ; Feliciano José Leocddio, condutor de 1.*
classe ; Pedro Vicente, operdrio de 2.* classe ; Augusto Fernandes, condutor de 2.* classe ; Jesué da Silva, capataz de
manobras de 1.* classe ¢ Anténio Monteiro, agulheiro de 1.* classe.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Valdemar Pereira Esteves, agulheiro de 2.* classe ; Brilhantino Fernandes Dias,
capataz de manutengdo ; Augusto Moura Jinior, Arcelino da Conceicdao, Jodo Baptista Polido e José Ivo Anténio, ser-
ventes de 1.* classe.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Antonio Pinto dos Santos, Ernesto Alegria Pévoa, Anténio de Sousa, Albano Hen-
riques, Joaquim Miguel ¢ Antonio Cardoso, serventes de 1.* classe.
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[40 ANOS DE SERVIGO]

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Alexandre Monteiro Ramos e Joaquim Gil Nogueira, inspectores de seccio de
exploracio ; José Filipe Aires, adido técnico de 2.2 classe ; Manuel Gongalves Magalhaes, contramestre de 1.* classe ;
Manuel Simoes, subinspector de sec¢do de exploragio e Jodo Mendes da Silva, chefe de estagdo de 1.* classe.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — José Marques dos Santos, José Vicente Arez, Armando de Matos André, Manuel
Vicente Justo, Anténio Godinho Serra e José Ferreira, chefes de cstacdo de 2.* classe.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Adelino Bernardo, Carlos Matoso e José Casimiro, chefes de estagiio de 2.* classe;
Manuel Martins, Antonio Geraldes ¢ Armando Pereira da Silva, chefes de estacio de 3.* classe.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA :— Estévio de Almeida e Elmano Leonardo Jorge, chefes de estagio de 3.2 classe: José
dos Santos Palmeira Barroso, José Anténio QOitavém e Luis Matias, factores de 1.* classe ; e Joaquim Anténio, condu-

tor principal.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Jodo Morgado de Oliveira Freire, escriturdrio de 3.2 classe; Carlos Marreiros,

agulheiro de 1.* classe ; Manuel Pinto, Manuel Rodrigues da Costa, Leonel Maria Gama Lobo e Mdrio Rodrigues de
Carvalho, serventes de 1.* classe.
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[ACTOS DIGNOS DE LOUVOR

Al

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Antonio Salvador Arraiolos, Jos¢ Ramos do Nascimento, José Gabriel Lopes, Ma-
nuel Aleixo Matias, Flondorio Vieira e Manuel Antonio dos Santos, assentadores de 2.* classe — elogiados pelo inte-
resse e dedicacio demonstrada nos trabalhos de desobstrugdo e reparag¢io da via entre os Km 49,800 e 51,000 -~ Vendas
Novas.

py ™

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Jodo Afonso Gralha, Armando Pereira Ribeiro, Maximino Rosa de Almeida Ca-
vaco, Joido Manuel Mota, Joao Francisco dos Anjos Bolas e Anténio Jodo Agostinho, assentadores de 2.* classe — elo-
giados pelo interesse e dedicacio demonstrada nos trabalhos de desobstrugio e reparagio da via entre os Km 49,800 e

51,000 - Vendas Novas.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Joaquim Anténio Pisco, Francisco Augusto da Silva Galrito, Joaquim Manuel
dos Prazeres, Anténio Dias Caldeira, Nicolau Rodrigues e Daniel da Cruz Lacerda, assentadores de 2.* classe — elo-
giados pelo interesse e dedicacio demonstrada nos trabalhos de desobstrugio e repara¢io da via entre os Km 49,800
e 51.000 - Vendas Novas, ‘

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : —José Anténio Marques Curto, José Vicente Picango, José Cipriano Pires, José Mar-
tins Caldeirinha, Cesaltino Domingues e Alvaro Gongalves Tinoco, assentadores de 2.* classe — elogiados pelo interesse
e dedicacio demonstrada nos trabalhos de desobstrugio e reparagio da via entre os Km 49,800 ¢ 51,000 - Vendas Novas.
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