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Comboio ingles do futuro

g ste é o modelo de comboio de passageiros de longo curso (Advenced

Passenger Train), anunciado pelos Caminhos de Ferro Incleses para

1974. Circularao, segundo previsoes do Centro de Investicacdes Técnicas dos
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«British Railways» — o maior e melhor apetrechado da Europa Ocidental —
a 250 kml/h e a sua suspensao especial permitir-lhes-a atingir velocidades
50 9% superiores a dos «expressos» actuais, nas linhas presentemente construidas.
Estao previstos mecanismos pendulares de inclinagao para melhor desenvolvi-
mento nas curvas.

A razio destas sensacionais experiéncias deve-se a circunstancia dos comboios
convencionais hodiernos estarem prestes a atingir o mdaximo de velocidade possivel.
Por outro lado, a construcao de uma via férrea inteiramente nova, de plataforma
rectilinea tipo cauto-estrada», a que recorreram os japoneses com a sua nova linha
do Tokaido para obterem maiores velocidades, custa cerca de 50 mil contos por
quilometro.

Dai os estudos dos «B. R.» que asseveram ndo haver necessidade de cons-
truir um novo sistema de caminho de ferro — mas somente um novo tipo de
unidade tractora e rebocada, em material ultra-leve e conforme desenhos da tecno-

logia espacial, susceptivel de se deslocar fdcil e seguramente, no futuro, entre 160

a 250 km/h sobre linhas com as caracteristicas das do presente.

Comboios ligeiros deste género estio em perspectiva de adop¢ao na C. P.
para assegurar ligacoes extraordindrias entre Lisboa e Porto, uma vez concluida

a renovacao integral de via, na linha do Norte, a iniciar-se em Outubro proximo.
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BOLETIM DA C. P,

RELATORIO DO CONSELHO DE ADMINISTRAGAO

EXERCICIO DE 1968

0 sentido de tornar mais conhecido da classe ferrovidria algumas das mais importantes passagens
do Relatorio do Conselho de Administragao referente ao ano transacto, aprovado em Assembleia
Geral dos Accionistas de 27 de Junho ultimo, a seguir se transcrevem os capitulos de maior interesse :

CAP. I — RESULTADOS FINANCEIROS EM 1968
Os resultados da exploracao e do exercicio foram os seguintes :
Receitas Totais

Receitas do Trafego :

e HEITOVIALIO & . 0o 0 e somidipine sse 1 112067 875810
e ROBOVIEIID 4.5 vs 116 Vo0 s 0w s 3192 156890 1115260032800
Roctitas Fora do TrAEego: 1 q v Guviev s o o hisin e s ot 41 215 857887 1 156 475 889%87

Despesas de Exploracao

Despesas do Servico Ferrovidrio ............cc0evnves 019 882 782%28
Despesas do Servico Rodovidrio ...........ccoevvvnnes 1655818876
Fundo de Amortizagio e Renovacio do Material Cir-
T T IR o TR0 ga L' S MRGUTSC SRS ., S 20 729 484860
RBOHRDOR BORIIR 5ok s i i vnione v 5 5 o RIS A ek 249 847 181891 *
SCRYROE I rIDULATION < 0 i o st s v ts sinasie sbia s itiin b s s m ol 76 052 612840 268 167 879895
BESUITEND B X IPOTRBII: 5 o5 v s on aRins b 0% 400 50 s KA 5 s 6 & 8 — 111691 990808
Subsidios

Subsidio reembolsdvel referente a
parte do imposto ferrovidrio do
ano de 1968 que constitui receita
do F. E. T. T., segundo o dis-
posto no artigo 3.° do Decreto-Lei
n.° 38 245, de 9 de Maio de 1951 68 059 735800

Subsidio reembolsdvel concedido ao
abrigo da base VI anexa ao De-
creto-Lei n.° 38 246, de 9 de Maio

| ) R sy SR 336 800 000800 404 859 735800 **
Encargos FIRsmooltos . i35 0y em dis s 5ami SN0 354 073 072$36 50 786 662864
Resultado Financeiro da Gestao ..................cooou..... — 60905 327844
Despesas de Primeiro Estabelecimento .............. 9 955 992850

Reintegracao do Mobiliario e Utensilios das Colo-
R I R B O b e s 4 N vl RS Skl A 74 496%$20 10 030 488$70

T T N T P et Y T e e sl — 70935816814

* A Companhia teve de suportar mais 43 933 contos, provenientes da actualizagio de pensdes pagas em exercicios ante-
riores, imputados directamente a ganhos e perdas.

** Além destes subsidios foi concedida a importincia de 86 milhares de contos, destinada & cobertura parcial dos deficit de
exercicios precedentes.,
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CAP. IV —POLITICA GERAL DE TRANSPO.RTES

No comego do exercicio, veio a lume o I/l Plano de
Fomento para 1968-1973 *, extenso relatério em cujo vo-
lume II, no capitulo VII, «Transportes, comunicagdes ¢
meteorologia», se enunciam directrizes que devem ser
cuidadosamente ponderadas.

A Sec¢io I do aludido capitulo é consagrada aos
transportes ** e nos seus pardgrafos segundo («Objecti-
vosy) e terceiro («Medidas de politica») versa questdes de
grande interesse para a Companhia.

Dentre os objectivos importa salientar o segundo ¢ o
quinto (pp. 370 e 371):

«2.°) Promover e fomentar o aumento de comple-
mentaridade entre modos, ramos e tipos de trans-
porte, designadamente na conjugagao de infra-estrutu-
ras e exploragées nos pontos de interligacio de
transportes e na aquisi¢io de material circulante, ope-
rando, simultdneamente, especializacdo crescente dos
modos e empresas de transportes.

5.°) Apoiar, no quadro de um mercado harmoni-
zado, a adequagao da exploracdo ferrovidria aos tri-
fegos para que estd funcional e economicamente mais
adaptada, em particular no de grandes massas de mer-
cadorias a grandes distdncias e no de passageiros,
suburbano e de longo curso.»

As medidas de politica compreendem orientagoes es-
necificas e linhas de acgao (pp. 382 a 385).

Sublinham-se as seguintes orienta¢oes especificas :

«1) Elaborag¢io de uma lei-quadro reguladora da
coordenacao geral dos transportes, onde viria a rece-
ber expressdo normativa o esquema de politica de
transportes definido no Plano Intercalar ¢ ja traduzido
em algumas realizagoes concretas.

4) Impulsionamento dos meios instrumentais de
coordenagdo técnica dos vdrios meios de desloca-
mento, designadamente através da realiza¢ao de estu-
dos de conjunto, na sequéncia dos estudos parcelares
levados a cabo pelos diversos subsectores e empresas
interessadas. :

6) Estabelecimento de uma contabilidade nacio-
nal de transportes, devidamente discriminada por es-
pécies e modos de deslocamento, e elaboracio de es-
tudos sobre custos e procura de transportes.»

Quanto as linhas de accao apontadas aos transportes
ferrovidrios, parece ttil reproduzir integralmente o que se
escreveu no relatério em causa :

«1) Contribui¢dao do Estado no financiamento das
infra-estruturas ferrovidrias de interesse geral e de
longa duragdo ;

2) Continuag¢ao da elaboragao de planos de mo-
dernizagdo e equipamento, sucessivamente aperfei¢oa-
dos, tendo em vista a evolugao do trifego e a renda-
bilidade econdémica dos investimentos ;

3) Estudo de exploracdo econémica da rede, se-
gundo critérios nao estritamente empresariais, mas an-

* PRESIDENCIA DO CONSELHO, III Plano de Fomento para
1948-1973, Imprensa Nacional de Lisboa — 1968,
** Inicia-se na pdg. 357 e termina na pag. 411.

o e

tes tendo em conta também as necessidades e acgoes
de desenvolvimento regional, com vista as correspon-
dentes opgoes sobre a manutencdo ou o encerramento
de linhas ¢ de estagoes ;

4) Desenvolvimento, em funcao quer dos trdfe-
gos actuais, quer de previsses de trdfegos futuros, do
cixo Braga-Lishoa e das ligacdes internacionais, a
constituirem linhas de penetragao a partir daquele
eixo, e especializagdo conveniente de certas estacoes
ou recintos para o trafego internacional de mercado-
rias e de outras instalagoes de exploracdo fundamen-
tais para o trdfego interno ;

5) Melhoria das liga¢des ferrovidrias com as ins-
talagoes portudrias ;

6) Criagcao de condigoes favordveis ao desenvol-
vimento de ramais particulares ;

7) Saneamento da situagdo financeira da empresa
ferrovidria, designadamente através de wum reforgo
considerdavel do seu capital social ;

8) Contrdle permanente da evolugio das despe-
sas de exploragao, reduzindo ao mdximo os gastos
ndo directamente renddveis, sem, contudo, afectar a
boa conservagdo do seu equipamento fixo e movel ;

9) Eliminagao gradual das subvencoes econémi-
cas de exploragdo e sua substituicao por indemniza-
¢coes compensatorias ;

10) Prosseguimento da normalizacdo das contas
ferrovidrias e da contabilidade analitica de explo-
ragao ;

11) Adop¢ao gradual de uma tarifagio baseada
nos custos e de uma maior publicidade dos precos :

12) Promogdo de colaboragcdao interprofissional
através de integracoes horizontais, participagoes finan-
ceiras ¢ acordos de exploragdo conjunta ;

13) Reorganiza¢ao administrativa ¢ econdmica
de forma a incutir a empresa maior dinamismo em-
presarial e adequada autonomia de gestdao, com even-
tuais repercussoes no seu estatuto juridico ;

14) Dinamizag¢ao da gestao comercial da Em-
presa, promovendo a captacdo dos trafegos mais ade-
quados, em especial os de mercadorias em comboios
completos e os de passageiros a grandes velocidades
para longas distdncias ;

15) Racionalizagdo das operagoes de cardcter tée-
nico e administrativo, tirando partido da organizagao
cientifica do trabalho e da mecanizagio em todos os
dominios da sua actividade ;

16) Finalmente, resolugdo de alguns dos proble-
mas que se colocam no dominio da tecnologia :

Renovagdao da via e dos respectivos tracados
de forma a garantir seguranc¢a, a permitir velo-
cidades mais elevadas ou a eliminar certos es-
trangulamentos de capacidade, ao menos nas li-
nhas ou trogos de maiores trdfegos actuais e
futuros ;

Substituicao progressiva da traccdo a vapor
pela trac¢do Diesel e correspondente reestrutura-
¢do das instalagoes oficinais ;

Substituicao do parque de material rebocado



(carruagens e vagoes) que, devido a sua longa
utilizagao, ndao se encontre em condigoes de ex-
ploragao satisfatéria ;

Especializagao do material circulante ;

Aumento da produtividade pela mecanizag¢ao
das operacoes terminais e simplificagao e metodi
zacao destas ;

Melhoria da sinalizagao.»

As «orientacdes especificas» e as «linhas de acgio»
equacionam extensa e complexa gama de problemas, al-
guns dos quais sé ainda aflorados pela Companhia e, se-
gundo parece, pela préopria Administragio Piblica.

Para elaboracio da nova lei de coordenacao geral
de transportes fizeram-se jia certos estudos.

A Companhia expds ao Governo ¢ a Administragio
Piblica o flagrante caso de descoordenagdo, que consiste
no abuso, cometido por agéncias de viagens e algumas
empresas de transporte, de «alugar» autocarros para «ex-
cursdes». Provou-se cabalmente o abuso e propuseram-se
solugdes destinadas a coarctd-lo.

Salvaguardado o respeito devido as instincias soli-
citadas, parece de insistir por que se tomem providéncias
eficazes.

A adopcao gradual da tarifaciao baseada nos custos
¢ objectivo desde hd anos prosseguido. Nio se atingit,
contudo, o estidio da formulagio de propostas ao Go-
verno. Pensa-se, alids, que o problema talvez ultrapasse as
possibilidades da Companhia e sé possa ser resolvido se,
paralelamente, se sistematizarem as tarifas dos transpor-
tadores concorrentes.

Indica-se entre as «linhas de acgio» o prossegui-
mento da normalizacio das contas ferroviarias: real-
mente, a Companhia desde hd anos calcula o que seriam
0s resultados do exercicio, se pudessem computar-se pro-
veitos e custos nos termos em que o faria qualquer em-
presa privada, sem a qualidade de concessiondria.

Os critérios de normalizagdo tém indole pragmitica,
como se compreende, e os resultados a que se chega pres-
tam-se a controvérsia: mas a ideia de «normalizar» as
contas encontra-se largamente difundida e consagrada ja
nos paises membros da Comunidade Econémica Europeia.
Em Portugal, aceita-se como «linha de ac¢io» e parece
que o Legislador se mostra inclinado a acolhé-la. Escre-
veu-se, por exemplo, no relatério do diploma que aprovou
as tltimas alteracdes tarifdrias, o Decreto n.° 48 163, d¢
26 de Dezembro de 1967 :

«Aquando da revisao dos vencimentos do pessoal
da Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses
(C. P.) e da celebragido do novo Acordo Colectivo de
Trabalho realizadas, uma coisa e outra, em Fevereiro
de 1961, procedeu-se a uma alteragao de tarifas com
vista a cobertura parcial do aumento de encargos que
dali resultou para a C. P.

Previu entdo o Governo que essa alteragdo de ta-
rifas seria completada com novos ajustamentos de
pregos, a realizar em Julho de 1965, o que, atendendo
a vdrias circunstdncias, foi sucessivamente adiado.

Entretanto, realizou a C. P. nova revisao de ven-
cimentos em Setembro de 1966, de que resultou um
novo aumento das despesas com pessoal de cerca de
20 por cento.

Os ganhos de produtividade obtidos pela Em-
presa e os subsidios concedidos pelo Fundo Especial
de Transportes Terrestres tém permitido compensar a

BOLETIM DA C. P.

quebra de receitas provocada pelo atraso na efectiva-
¢ao das alteragoes tarifdrias previstas desde ha alguns
anos.

Verifica-se, porém, ser agora indispensavel nao
adiar por mais tempo o reajustamento de tarifas, de-
vido a distorsées que, do ponto de vista da distribui-
¢ao de rendimentos, viriam agravar-se. Na realidade,
a nao ser assim, estar-se-ia a pedir, pela via dos sub-
sidios, aos que ndao utilizam directamente o caminho
de ferro, o que, em boa verdade, se deve pedir pela
via das tarifas, aos que se servem deste meio de trans-
porte.

A esta razao junta-se a necessidade de evitar que
o Fundo Especial de Transportes Terrestres compro-
meta as suas receitas numa ac¢do de sustentagdo arti-
ficial do nivel de precos do transporte ferrovidrio,
mas antes se converta num instrumento de fomento
dos vdrios modos de transporte, através do financia-
mento da renovagao do seu equipamento, e onde o
caminho de ferro, dadas as especiais obrigacoes de
servigco publico a que estd sujeito, continuard a ser
objecto de cuidada atengao.

Estas razoes aconselham a revisdo de tarifas que
agora se leva a efeito. Todavia, tendo presente a con-
juntura econémica do momento, ndo se permitem
alteragoes de pregos que ultrapassem certos limites,
condicionando-as apenas ao objectivo do nao agra-
vamento da situagdao financeira da Empresa conces-
siondria, e procurando criar-se, por outro lado, in-
centivos para uma maior adequagdo dos trdfegos que
demandam o caminho de ferro as caracteristicas deste
modo de transporte.

Assim, no transporte de mercadorias apenas é
agravada a tarifa das remessas de detalhe que interessa
essencialmente "ao particular, dado que nos circuitos
de comercializagao se utiliza normalmente o vagao
completo, agora beneficiado pela aplicacdo de tal re-
gime as remessas que atinjam 5000 quilogramas e
que terao precos mais reduzidos que os actuais.»

Orientada pelas regras preconizadas pela UNiAo IN-
TERNACIONAL DOS CAMINHOS DE FErRrRO, a Companhia estd
convicta de que, no exercicio, os seus proveitos poderiam
ser maiores do que os obtidos, se nio tivesse de se con-
formar com algumas redugdes tarifdrias, e calcula em
192 milhares de contos as receitas por essa via perdidas.
No que respeita aos custos, considera-se anormal supor-
tar por inteiro o deficit das Caixas de Reformas e Pensdes
¢ os custos de manutengido e vigilincia das passagens de
nivel (184,8 milhares de contos).

A deflagio dos proveitos e a hipertrofia dos custos
somar-se-iam (376,8 milhares de contos, no total), Mas
qualquer empresa privada, sem as limitagdes financeiras
desta Sociedade, conservaria e renovaria as instalagdes a
ritmo mais vivo : nisso despenderia mais 46,6 milhares de
contos.

Considerando a tltima parcela de custos normais (a
anormalidade reside em os omitir), cifra-se em 330,2 mi-
lhares de contos a correcgio que poderia fazer-se aos re-
sultados do exercicio.

. Compare-se agora esse valor da possivel assisténcia
financeira, sob a forma de indemnizagio de perdas de re-
ceitas ou sujeicdo a encargos anormais, com o dos subsi-
dios reftrpbolséveis (336,8 milhares de contos) : equivalem-
-se, praticamente.

Mas frisa-se que as contas, tal como se apresentam
no Balango, na Conta de Exploracao e na Conta de Ga-
nhos e Perdas estio perfeitamente conformes com as re-
gras legais e estatutdrias ; as normas da U. 1. C. foram
aplicadas sem preocupagio alguma de estabelecer a equi-
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valéncia acima apontada ; e o Governo nio tomou qual-
quer compromisso explicito de aceitar a normalizagdo
proposta pela Companhia.

Outra importante «linha de ac¢do» é a de que o Es-
tado contribua para financiar infra-estruturas ferro-
viarias de interesse geral e de longa duracao. Ja foi
prosseguida : 0 CONSELHO DE MINISTROS PARA 0S ASSUN-
T0s EconOMIcos deliberou, sob proposta de Sua Excelén-
cia o Ministro das Comunicacdes, subsidiar, sem encargos
para a Companhia, através do FUNDO ESPECIAL DE TRANS-
PORTES TERRESTRES, grande parte do custo do plano de
renovagao integral da via, de que a seu tempo se falard.

A resolucio de alguns problemas que se colocam
no dominio da tecnologia suscitou o maior cuidado.
A Companhia quis evitar todas as perdas de tempo e,
como ¢ natural, providenciou, ainda no decurso do Plano
Intercalar de Fomento, no sentido de iniciar a execugdo
dos investimentos compreendidos no I/l Plano, logo que
este comecasse a vigorar. A dificuldade em obter finan-
ciamentos havia de impedir que tal propdésito se concre-
tizasse ; no entanto, a maioria dos empreendimentos pdde
encetar-se ao longo do exercicio, consoante noutro capi-
tulo se mostrard.

Vale a pena ter presentes os objectivos gerais e as
medidas de politica, acima enumerados, pois a Compa-
nhia por eles norteou a sua actividade. Explicitamente,
refira-se, porém, mais uma «linha de acgdo» : estudar a
exploracao economica da Rede.

Ponderaram-se, para isso, as vantagens de encerrar
linhas de fraco trdfego e concluiu-se a andlise de dois
casos : o das linhas do 7Tdmega e do Corgo. Examina-
ram-se sob o aspecto do interesse da Empresa. A decisdo
politica cabe ao Governo, ao qual se confiaram oportu-
namente os elementos julgados convenientes para se pro-
nunciar.

A stimula precedente terd firmado a convicgiio de que
executar a politica de transportes requer da Companhia
enorme esforgo, tantos sdo os problemas que lhe compete
estudar e tamanhas as altera¢des inevitiveis no enquadra-
mento da sua actividade.

Entretanto, o dever de fazer funcionar o servi¢o tem
de continuar a cumprir-se, como ¢é ébvio. Entendeu, por
conseguinte, o Governo incumbir a SOFRERAIL de rea-
lizar o estudo global dos transportes ferrovidrios do Pais e
a articulagdo deles com as outras formas de deslocagio.

Deram-se todas as facilidades a essa empresa consul-
tora e espera-se que as suas autorizadas conclusdes apon-
tem o melhor caminho para transformar e reapetrechar
a Rede Ferrovidria Nacional,

A Companhia continuou também a demonstrar o bom
fundamento dos seus interesses junto da Administra¢io
Piblica : cooperou-se com o GABINETE DE ESTUDOS E PLA-
NEAMENTO DE TRANSPORTES TERRESTRES, ao qual compete
enunciar as condi¢cdes necessdrias a eficiéncia do sistema
dos meios de transporte, ¢ com a DIRECCAO-GERAL DOS
TRANSPORTES TERRESTRES. :

No dominio profissional, defenderam-se os interesses
da Empresa na CORPORACAO DOS TRANSPORTES ¥ TURISMO
e procuraram articular-se com os dos industriais dos trans-
portes automéveis, através do seu Grémio : a Companhia
aceita a concorréncia — fonte de progresso para todos ;
mas sustenta a compatibilidade dela com a eficiente coope-
racio e julga indispensdvel que se exer¢a lealmente,

CAP. V— EXPLORACAO FERROVIARIA,

Afigura-se til enumerar as providéncias destinadas a
actualizar o servi¢o, 0s motivos que as inspiraram e as

C .

restricoes enfrentadas : continua-se, afinal, a revelar como
se prosseguiram as «medidas de politica» e «as linhas de
ac¢io», no que em particular respeita ao dever de actuali-
zar o servigo.

Mercé da afectagdo de carruagens, novas ou benefi-
ciadas, de segunda classe, puderam melhorar-se o conforto
e a seguranca do trifego de passageiros, de longo curso,
nos itinerdrios principais.

Paralelamente, procurou aumentar-se a produtividade
do parque de carruagens, através da redistribuicio geo-
grafica e funcional.

Estudaram-se normas de frenacdao, em ordem a acres-
cer a seguranca ¢ as velocidades comerciais: a reestrutu-
racio de hordrios, tendente para o mesmo fim (gragas i
supressio de paragens de menor interesse ou encurtamento
de outras, indispensdveis por motivos técnicos) ; e as pos-
sibilidades de rdpidas ligagdes directas interurbanas, entre
grandes centros populacionais ou importantes nucleos de
actividade econdmica.

Depararam-se dificuldades para organizar essas no-
vas combinac¢des de factores produtivos, em virtude da
obsoléncia da via (mormente das pontes) e da insuficién-
cia do parque utilizavel de automotoras Diesel.

Tiveram de se impor novas limitagdes de velocidade,
mesmo nas linhas principais : aumentaram os tempos de
percurso e ndo puderam, globalmente, obter-se vantagens
dos ganhos conseguidos em certos trogos ; além disto, as
limitagdes de carga em determinadas pontes do norte do
Pais impediram o emprego eficaz das locomotivas Diesel-
-eléctricas.

A caréncia de automotoras Diesel obrigou a substi-
tui-las, nalgumas circulagdes, por comboios, com alonga-
mento da durac¢io das viagens, e obstou a utilizagio da-
queles veiculos, nos desdobramentos.

Sublinhou-se, noutro lugar, a importincia considerd-
vel da substituicio das locomotivas a vapor pelas Die-
sel-eléctricas. Importa, todavia, acrescentar, no presente
contexto, que se prescindiu completamente ou quase das
mdquinas obsoletas nas Regides Centro ¢ Sul (no fim do
ano, s6 eram usadas em certos comboios de mercadorias
no itinerdrio Barreiro-Beja-Moura ¢ em poucos dos tran-
vias da drea Barreiro-Setiubal) e esclarecer que se reviu o
plano de exploragdo, a fim de melhorar o aproveitamento
do conjunto do parque de locomotivas e de assegurar pe-
riodos de manutengio — essenciais a regularidade do

Servico.

Merecem ainda referéncia determinados aperfeigoa-
mentos da explorag¢iio, os quais visam adequar 0s meios
a fins bem delimitados, por forma adiante pormenorizada :
o estudo do novo «plano de colectores de Pequena Velo-
cidade» (que hd-de permitir a redug¢io de quarenta e cinco
por cento dos vagdes na actualidade destinados ao trifego
de detalhe), o equipamento das principais estacdes com
porta-estrados e outros pequenos veiculos de transporte
(para facilitar cargas e descargas de mercadorias), a sim-
plificacio do servi¢o das estagdes ¢ o aperfeicoamento da

sinalizagdo.

CAP. VI — ORGANIZACAO DOS SERVICOS

Alteraram-se profundamente nas ultimas décadas,
como bem se sabe, as condigdes sociais e econdmicas do
meio onde a Companhia actua como transportadora : mul-
tiplicaram-se lagos de interdependéncia entre os vdrios
agregados sociais, a celeridade tornou-se exigéncia da vida,
aperfeicoou-se o sistema rodovidrio e assistiu-se ao surto



de veiculos de grande flexibilidade de exploragio e de
preco acessivel, que consentiram o florescimento de em-
presas transportadoras altamente competidoras e a auto-
-satisfacdo maciga das necessidades de transporte.

A Empresa perdeu assim o monopélio de facto.

E o préprio equipamento ferrovidrio beneficiou de
inovagdes tais, que, praticamente, do Caminho de Ferro
de outrora sé a via e alguns edificios conservam a antiga
configuragio : tudo o mais mudou.

A organizagio da Companhia, minuciosamente con-
signada em regulamentos, ordens, instrugées e manuais,
envelheceu. Nao se exploram Caminhos de Ferro electri-
ficados e «dieselizados» como se os comboios ainda fos-
sem rebocados por mdquinas a vapor, nem podem, em
tempos de dura concorréncia, aguardar-se os passageiros
por detrds de bilheteiras ou, nos cais das estacdes, 0s ex-
pedidores de mercadorias,

A organizagio tinha de mudar e mister se tornou pre-
venir os Colaboradores de que a experiéncia, conquistada
em anos de honesto e tantas vezes penoso labor, a pré-
pria vida a havia desvalorizado.

Auscultou-se o pensamento de ilustres ferrovidrios es-
trangeiros, ouviram-se consultores idéneos, coordenaram-
-se informagdes, ponderou-se a politica definida pelo Go-
verno e, fragmentariamente embora, entreviu-se o que
deve ser o Caminho de Ferro, enquanto meio adequado
a vida social moderna.

De modo gradual, tem-se elaborado o catdlogo das
actividades que serd preciso exercer distribuindo-as por
servicos. E comegou assim, hd alguns anos, a tarefa de
reorganizar a Companhia.

Criaram-se ou refor¢aram-se servi¢os consultivos. Es-
tudam-se formas de interconexido de servigos, modalida-
des de circuitos e de suportes de informagdo, promove-se
a delegacio de poderes, avalia-se com minticia, gragas as
técnicas de organizagdo cientifica do trabalho, o volume
de factores produtivos necessdrio ao exercicio das activi-
dades, formam-se Colaboradores...

I° empresa praticamente infinddvel, que hd-de exigir
0 entusiasmo ¢ 0 esfor¢o de sucessivas geragdes. Mas vale
a pena prossegui-la, pois decerto estd em causa o interesse
nacional : poder-se-d, dum lado, contribuir para que o
transporte seja produzido com o minimo de afectagio dos
recursos do Pais e, doutro lado, valorizar o mais precioso
dos factores produtivos — o Homem.

O modelo de organiza¢io por que se optou afigura-
-se compativel, em linhas gerais, com as preocupagodes
aludidas : definir com rapidez as situagdes e decidir tem-
pestivamente. Assemelha-se ao divulgadissimo tipo de es-
truturagio que os anglo-saxdes designam por staff and
line. Segue-se, por agora, com a possivel fidelidade.

Mas a organizagio nio ¢ fim em si: consiste em sim-
ples meio para obter combina¢des de factores produtivos
com a desejdvel economicidade. As conclusdes a que che-
garem a Ciéncia da Administragcio, a Psicologia Aplicada
e a Sociologia Industrial hio-de ser cuidadosamente pon-
deradas e delas se extraird o conveniente proveito, sem
cair no exagero imprudente de mudar pelo gosto da mu:
danga.

Na perspectiva esbocada, talvez se entenda melhc’)r. a
série de providéncias tomadas no decurso do exercicio.

Quanto a novos servicos instituiram-se o Deparia-

BOLETIM DA C. P.

mento do Pessoal e os Servicos do Secretariado da Admi-
nistrag¢ao, concluiu-se a estrutura do Departamento de Or-
ganizagao e Planeamento e adiantou-se bastante a do
Departamento Comercial, que se configuraram como or-
ganismos normativos e consultivos.

No estudo do trabalho, desenvolveram-se esforgos,
todos convergentes para o racionalizar,

Examinaram-se fung¢des cujo desempenho ¢é assegu-
rado por cerca de doze mil trabalhadores, a fim de obter
elementos, essencialmente destinados a gestio do pessoal,
a respectiva formacido e & classificagcio profissional,

O servigo nas estagoes, de grande importincia sob os
aspectos comercial e financeiro, foi objecto de particular
cuidado. E vale a pena referir o método de observagio
adoptado : constituiu-se um grupo de trabalho com repre-
sentantes dos proprios servicos a examinar e pessoal da
Companhia, especializado em organizagdo; e daqui re-
sultou ndo se alhearem das realidades os consultores, fi-
carem os consulentes a conhecer técnicas de aplicagdo
proveitosa e criar-se sauddvel clima de participag¢do. Teve
éxito a experiéncia — contou-se por centenas a diminui¢io
do nuimero de lugares dos quadros e concluiu-se ser de
interesse confiar a outro grupo, analogamente constituido,
o encargo de analisar novo complexo de actividades rele-
vantes : a conducdo e o acompanhamento de comboios.

Conhecida a tendéncia para manter o nivel de afecta-
¢ao do trabalho quando se introduz equipamento mo-
derno, observaram-se atentamente as proporg¢des dos fac-
tores, sempre que se verificou esse tipo de inovagic
técnica. Corrigido o apego a rotina, alcancaram-se resul-
tados aprecidveis (nos quadros regionais, reduziu-se de
algumas centenas o pessoal necessdrio).

Relativamente & delegacao de poderes, criaram-se
condigdes para a tornar possivel em matéria de gestio de
pessoal, que se deseja flexivel, em ordem a aumentar a
produtividade, mediante a afectagdo oportuna dos Cola-
boradores, eventualmente disponiveis, decidida pelos orga-
nismos locais, informados da situagdo de disponibilidade.

Compreende-se a preocupagiao de adequar e norma-
lizar os suportes de informacao: atingem milhares os
modelos existentes e nem todos foram concebidos em
moldes de tornar fdcil o preenchimento e rdpida a apreen-
sao do seu contelido. Continuaram por i$so a recensear-se
os modelos em uso e a proceder & respectiva catalogagio
centralizada.

No que toca a formacao, partilharam-se os esforgos
entre duas tarefas de igual preméncia: assegurar-lhe a
continuidade e preparar o futuro, através da ampliacio
considerdvel de escala.

Ultrapassaram a centena os cursos profissionais mi-
nistrados e frequentaram-nos mais de mil e quinhentos
Colaboradores. Muitos outros frequentaram semindrios ¢
estdgios, ndo organizados pela Companhia, e virios parti-
ciparam em reunides internacionais ou em missoes de es-
tudo a Caminhos de Ferro estrangeiros.

O Centro de Formagio constitui investimento de vulto
¢ espera-se que de rendabilidade elevada. No final do
exercicio, a construgio civil encontrava-se relativamente
adlantadz}, em termos que adiante se esclarecerio, e en-
trara-se jd na fase do estudo do equipamento adequado.

A SOFRERAIL é empresa altamente cotada nos meios
ferrovidrios. Dispde de técnicos que se instruiram na arte
de fazer Caminhos de Ferro na prestigiosa SNCF — So-
CIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS.
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Entendeu-se, por isso, que teria grande interesse obter
o seu conselho, a fim de solucionar algumas dificuldades
técnicas e, para tanto, se entabularam com ela negocia-
¢oes, em fins do exercicio quase concluidas.

Pode calcular-se o valor da assisténcia que em breve
se proporcionard aos Colaboradores da Companhia e
quanto assim se contribuird no sentido de aperfeigoar a
formacdo deles.

CAP. VII — PESSOAL

E fora de divida que os problemas relativos ao pes-
soal constituem campo de vastas proporg¢des, a carecer de
medidas apropriadas ao movimento duma sociedade em
processo de transformagdo, como aquela em que vivemos.

A Empresa, comunidade de pessoas no trabalho, deve
garantir que as relagdes entre empresarios e dirigentes, por
um lado, e trabalhadores, por outro, sejam impregnadas
de respeito, de estima, de compreensiao, de colaboragiao
activa e leal e de interesse na obra comum.

Que o trabalho seja concebido e vivido por todos os
membros da Empresa, nao apenas como fonte de rendi-
mentos — o que é muito importante — mas também como
cumprimento dum dever e prestacio dum servico — o que
ndo deixa de ser igualmente importante !

Todos devem fazer ouvir a voz e trazer achega para
o bom funcionamento e desenvolvimento da Empresa.
Salvaguardada a autoridade, necessdria a eficdcia prépria
da unidade de direc¢io, a concep¢io humana da Empresa
nio pode reduzir os Colaboradores de todos os dias ao
papel de simples executores silenciosos, sem nenhuma pos-
sibilidade de fazer valer a sua experiéncia, inteiramente
passivos quanto as decisdes dos que lhes dirigem a acti-

vidade.

Tudo isto € aqui dito, antes de mais, para que se nao
crie a ideia de que a Administragio da Companhia vive
divorciada destes salutares principios e como nota liminar
da simula dos esfor¢os desenvolvidos durante o exercicio
no sentido de actuar de acordo com eles.

A activagdo das tarefas necessdrias a elaboraciao do
novo acordo colectivo de trabalho, para substituir o ce-
lebrado em 1961 e denunciado em 1965, constituiu a pri-
meira preocupagido da Empresa, no dominio do pessoal, ao
longo do exercicio.

Quando da deniincia em 1965, ndo se julgou opor-
tuna a negociacdio duma nova convencio colectiva, por-
que se anunciava para breve a publica¢io da regulamen-
tagdo juridica do contrato individual de trabalho, elemento
fundamental a que, logicamente, se deveria subordinar essa

convengao.

A mencionada regulamentagio veio a concretizar-se
no Decreto-Lei n.° 47 032, de 27 de Maio de 1966, mas,
nessa altura, ainda sem as adaptacdes que, segundo o n.° 2
do respectivo artigo 131.°, deveriam ser feitas, a fim de
atender as caracteristicas das empresas concessiondrias de

servi¢o publico.

Por essa raziio, e para atender ao natural desejo do
pessoal de ver aumentados os seus vencimentos, procedeu-
-se, em 1 de Setembro desse ano, ao aumento de venci-
mentos, com base no agravamento do custo de vida,
mas em que se teve também em atencdo a promogio téc-
nico-social dos trabalhadores, pelo que tal aumento variou
entre 33,3 por cento, numa das escalas mais baixas, e 11,7
por cento, nas mais altas,
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Em 31 de Dezembro de 1966, publicou-se o Decreto
n.° 44472 com as esperadas adaptaghes da lei geral a
Companhia, mas, tal como o primeiro, sujeito a revisao,
que desde logo se anunciara para antes de 31 de Dezem-
bro de 1968.

A elaboragio duma nova convengio colectiva de tra-
balho continuou, pois, a constituir problema delicado,
tanto assim que os Sindicatos, ndio obstante a compreen-
sivel ansiedade, s6 em Marco de 1968 conseguiram con-
cluir um projecto de acordo, com base na nova legislagio.

Mas tal legislagdio ainda ndo era definitiva. Além
disso, estavam a aguardar-se nio sé o resultado das ta-
refas em curso na Companhia, quanto a moderniza¢io
dos métodos de trabalho e de gestio do pessoal, como
também as recomendagdes da SOFRERAIL, que o Governo
entenda por bem perfilhar, dentro das finalidades da con-
sulta feita pelo Ministério das Comunicagdes aquela em-
presa consultora.

Em 23 de Setembro de 1968, por despacho de Sua Ex-
celéncia o Ministro das Corporagdes, inserto no Didrio
do Governo n.° 231,-11 Série, foi criada a Comissio en-
carregada de rever as disposi¢coes do Acordo Colectivo de
Trabalho de 1961, presidida e assistida por delegados dos
Ministérios das Corporagdes e das Comunicagdes, que tem
como vogais os representantes da Companhia e dos Sin-
dicatos Nacionais de pessoal ferrovidrio. Exteriorizou-se,
na propria forma por que foi constituida a Comissdo, o
especial condicionalismo de que se reveste a actividade da
Companhia.

A Comissio sé pdde entrar em funcionamento em
principios de Dezembro, em virtude da necessidade de
substituir um dos representantes da Companhia, que, en-
tretanto, deixara de exercer as func¢des de administrador
da Empresa.

A Administragiio, sentindo a conveniéncia de conciliar
a necessidade de se negociar o novo acordo colectivo, por
forma reflectida e compativel com as diferentes acgdes em
estudo, com o natural anseio do pessoal de ver melhora-
dos os seus vencimentos, encarou, entretanto, uma eleva-
¢ao de vencimentos, que atendesse, de momento, ao agra-
vamento verificado no custo de vida desde o aumento de
vencimentos de 1966.

A percentagem calculada como representativa do agra-
vamento do custo de vida foi de 9 por cento, mas para o
pessoal do activo, ¢ sempre no proposito de contribuir
para a sua promogio, encarou-se um acréscimo de 11 por
cento, que, com arredondamentos para miltiplos de cin-
quenta escudos, daria origem a melhorias efectivas, que
variariam entre 18,4 por cento, na escala mais baixa, e
11,4 por cento, nas escalas mais altas. Além disso, estu-
dou-se o aumento dos abonos ou subsidios de desloca-
¢ao, por forma mais significativa.

Era pouco em relagio as pretensdes, mas era o que
as circunstincias pareciam aconselhar e possibilitar, E, de
facto, assim veio a acontecer, pois tais melhorias vieram
a concretizar-se a partir de 1 de Janeiro de 1969.

Pena é que os meios sejam escassos, avultadissimas
as incidéncias de melhorias, mesmo pouco significativas
no plano individual, e se tenha de defrontar o dilema de
repartir recursos entre o aperfeicoamento tecnoldgico —
sem o qual a Companhia corre o risco de perder o mer-
cado, assistir a rarefaccdo dos proveitos e ficar ainda me-
nos auténoma do que hoje ¢ —e os Colaboradores, cujas
aspiragoes e necessidades perfeitamente se conhecem.



Em 22 de Dezembro, o Governo transmitiu & Compa-
nhia a orientagdo que deveria seguir-se na revisio do
7. el G DA

«Quanto a revisio do A. C. T., deve_a mesma
prosseguir em conformidade com as sugestoes que a
Administracao da Empresa e os Sindicatos tém ela-
borado, procurando encontrar-se uma solugdo que
possibilite, nao sé a melhoria das condi¢oes de tra-
balho do pessoal e o seu recrutamento, bem como a
fixagdo do mais qualificado, como também uma ade-
quada flexibilidade nos quadros e categorias profis-
sionais da Empresa por forma a ndo impedir os rea-
justamentos de estrutura e a modificacdo dos métodos
de trabalho que se revelem adequados a uma maior
eficdcia da sua gestdo.

Por outro lado, e para fazer face as actuais con-
di¢oes do mercado de trabalho — como ¢é sabido for-
temente influenciadas por factores estranhos a evolu-
¢ao do custo de vida— importa com urgéncia apro-
ximar os vencimentos praticados na C. P. aos pagos
por outras empresas no sector dos transportes terres-
ires, com a finalidade essencial de estimular a produ-
tividade da Empresa.»

Paralelamente, iniciou-se o estudo da reestruturacio
da forma de prestacao de beneficios e do regime da
previdéncia.

A 23 de Novembro de 1968 foi nomeada outra Comis-
sdo para estudo dos diversos aspectos relacionados com a
previdéncia do pessoal ferrovidrio, de que fazem parte,
além dos representantes das entidades patronais e dos tra-
balhadores, os representantes dos Ministérios das Comuni-
cagbes e das Corporagdes e alguns técnicos deste ultimo
Departamento do Estado.

Iniciou-se a preparagiao duma série de medidas a por
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em vigor nos primeiros meses do ano de 1969, que ficaram
assim definidas :

a) Actualizagao do despacho ministerial de 23 de
Dezembro de 1960, definindo as disposicoes aplicdveis
aos beneficidrios do regime geral da Caixa de Previ-
déncia dos Ferrovidrios, nas modalidades de invalidez,
velhice e morte, por forma a tornar-lhes extensivo o
regime aplicado pela Caixa Nacional de Pensées ;

b) Instituicdo da pensdo de sobrevivéncia, nos
termos do que dispoe o Regulamento Especial do
Regime de Pensdes de Sobrevivéncia da Caixa Nacio-
nal de Pensdes, para todos os ferrovidrios sujeitos ao
regime geral da Caixa de Previdéncia dos Ferrovidrios;

¢) Concessao da assisténcia médica e medicamen-
losa a todo o pessoal activo e reformado da Com-
panhia, bem como a suas familias, segundo o esquema
geral em vigor para os trabalhadores do comércio e
da industria ;

d) Integrag¢do da Caixa de Previdéncia dos Fer-
rovidrios e da Caixa de Abono de Familia dos Fer-
rovidrios na Caixa Nacional de Pensdes e numa nova
instituicao a criar (Caixa de Previdéncia e Abono de
Familia dos Ferrovidrios).

Este conjunto de medidas no sentido de melhorar a
previdéncia do pessoal ferrovidrio e de aperfeicoar os
processos de atribuicio dos beneficios determinard, além
de acréscimo de encargos para a Companhia, elevada
soma de trabalhos de natureza administrativa.

Parece de interesse apontar aqui alguns niimeros que
evidenciam a importincia que, do ponto de vista finan-
ceiro, tem quase tudo o que se refira ao pessoal activo e
reformado.

No final do exercicio, alcancava 25 894 o nimero de
Colaboradores da Companhia, na maior parte vinculados
pelo Acordo Colectivo de Trabalho :

NUMERO DE COLABORADORES *, POR CLASSES

CLASSES

Pessoal Permanente Vinculado pelo 4. C. T. . ...
Pessoal ndo Vinculado pelo A.C. T. ..........
Estagiarios & Praticantes . . ceoa v awvin s vian s bias

Pessoal Eventual

CONJUNTO DAS CLASSES

peres _ANQS
VARITACOES
1968 (Ba.‘_-:_e !_9{33)_“_ 1967
Positivas Negativas

24 186 ** 1 650 *** 1112 23 648
275 29 13 259
483 209 434 708
950 1 586 2536

25 894 1 888 #*+ 3 145 27 151

* Relativo a 31 de Dezembro de cada exercicio.

** A ampliagio dos quadros constitui reflexo do disposto no art. 3.° do jd citado Decreto n.° 47 472, de 31 de Dezembro
de 1966, pelo qual a Companhia estd vinculada a reconhecer, para todos os efeitos, a qualidade de agentes dos quadros perma-

nentes aos Irabalhadores Eventuais ai contemplados.

**#* Compreende 434 Estagidrios ¢ Praticantes e 1 133 Trabalhadores, que haviam sido eventuais.
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Ovar, 13|7]1969.

Senhor Dr. Elio Cardoso,
Editor do Boletim da C. P.:

Os meus respeitosos cumpri-
mentos. L

Por me parecer que o assunto merece publica¢cdo no
Boletim de C. P., tenho a honra de prestar a V. as seguin-
tes informacgoes, cuja publicagao ficaria bem, talvez, no
niimero do préoximo més de Agosto :

Existe em Ovar, a residir em casa de seu filho, sr. Fer-
nando Martins Pereira Pinto, subchefe de escritério re-
formado, o reformado
sr. Alexandre Pereira,
que completa 100 anos
(um século) em 23 do
corrente. E de crer que
este reformado seja o
mais idoso ferrovidrio
de Portugal e, dai, sem
divida a circunstdncia
interessante de o Bole-
tim mencionar o facto
e lhe publicar a foto-
grafia. Perdoe-me V. a
ousadia da minha su-
gestdo em tal sentido.

O sr. Alexandre
Pereira, que em breves
dias completa 100 anos,
foi admitido nas Ofici-
nas de Obras Metdli-
cas, em QOvar, no ano
de 1906, como serra-
lheiro mecédnico, sendo
chefe dessas Oficinas o prdtico sr. Anténio Gaioso da
Penha Garcia que, pelo seu valor profissional, ascendeu
a chefia do Servico de Obras Metdlicas, tendo tido sob
suas ordens, além de outros distintos engenheiros, o
eng. Frederico de Quadros Abragdo, de muito saudosa
memdoria, que, alids, era seu genro.

O sr. Alexandre Pereira distinguiu-se naquelas Ofi-
cinas como bom profissional, zeloso e honestissimo. Em
poucos anos ascendeu a arvorado da Seccao de Ferra-
mentas tendo a seu cargo sectares de muita responsabili-

CARTAS AO EDITOR

dade, tais como conservacao da md-
quina a vapor que accionava as vd-
rias mdquinas-ferramentas (ao tempo
a oficina ainda nao estava electrifi-
cada), conservagdo ou fabrico de fer-
ramentas manuais ou pnewmdaticas
indispensdaveis quer na oficina quer
nas Brigadas de Pontes, Canitoes, etc., elc.

Alexandre Pereira reformou-se em 1 de Janciro de
1940, dado que em 23 de Julho daquele ano tinha atin-
gido o limite de idade. A data da sua reforma, uma vez
que as instalagoes da secgdo de ferramentas da Oficina
de Ovar, ao tempo, eram mds, sem as condicoes de are-
jamento minimas indispensdaveis e, para cumulo, com for-
jas a carvao dentro da sua limitada drea, o citado refor-
mado deixou a impressao aos seus camaradas e aos seus
superiores, que, pela sua muito md aparéncia quanto a
satide, pouco tempo viria a gozar de bem merecida re-
forma. Mercé de Deus, porém, estd vivo, com muito
relativa boa saude, conversando e contando, muitas vezes,
episédios da sua infdncia e da sua vida de ferrovidrio.

E natural que o [filho—o colega, como ele lhe
chama, dado que sao ambos reformados — e bem assim
sua nora, a auxiliar. social da Casa dos Pescadores de
Aveiro, que tanto o acarinham, lhe proporcionem qualque:
festa intima no dia do Centendrio. Ouso, porém, propor,
rogando-o aV. que o Boletim da C. P. se associe ao pra-
zer que tanto eu como outros que o conhecemos na Oficina
de Ovar, sentimos, ao expressar-lhe votos para que Deus
conserve a vida de Alexandre Pereira, possivelmente o
mais velho ferrovidario vivo em Portugal, por mais uns
anos, com a saude e bem estar que ainda possui.

Com a presente carta tomo a liberdade de enviar
a V. uma fotografia do Alexandre Pereira, operdrio de
1.% classe reformado da C. P. (n.° 87/0371), que foi um
zeloso e honrado arvorado das Oficinas de Obras Metd-
licas de Ovar.

Com a mais elevada consideracdo, subscrevo-me

De V.
Muito Atenciosamente

O reformado n. 814023

MANUEL DE ALMEIDA GOMES PEREIRA

O custo das remunera¢des (incluido o das horas ex-
traordindrias ¢ de outros abonos) somou, por seu turno,
mais de seiscentos e cinco milhares de contos ; 0s encargos
sociais (pensdes de reforma e outras, devidas a antigos
Colaboradores ou a suas Familias) elevaram-se a duzentos
¢ cinquenta milhares de contos.

Nio ¢é demasiado significativo apontar-se que estes
oitocentos cinquenta e cinco milhares dé contos represen-
tam quase 74 por cento das Receitas Totais ¢ mais de 67 por
cento das Despesas de Exploragdo : os proveitos apresen-
tam nivel inferior ao que poderiam ter (como se mostrou
oportunamente, quando, por exemplo, se aflorou o aspecto
da «normalizacio» de contas) e o0s custos, salvo os de
mdao-de-obra, foram nitidamente comprimidos (¢ poderiam
ser maiores, conforme igualmente se esclareceu, ao versar
a «normalizacion).

Nido se estranhem, por isso, as palavras proferidas
por Sua Exceléncia o Ministro das Corporagdes, no de-
curso duma comunicagdo feita no termo do exercicio :

«Melhor se avaliard, todavia, o verdadeiro signi-
ficado desta importancia (do encargo resultante das
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melhorias), se se acrescentar que o montante global
das despesas com as remuneragoes e demais encargos
com o pessoal é, na C. P., equivalente a 867 000 con-
tos anuais, isto é, 83 por cento das receitas globais
da Companhia. E dai o melindre que envolve qual-
quer aumento de encargos e a dificuldade com que
se apresenta para a politica social toda a arbitragem
destinada a por termo aos conflitos de trabalho no
sector.»

Procurou ainda a Companhia aperfeicoar ¢ desenvol-
ver certas actividades tradicionais, que vio de encontro
as necessidades do pessoal : as cantinas, as colonias de
férias, os armazéns de viveres, a construg¢iio de casas para
habitagio, etc.

J4 no final do exercicio, iniciou-se o estudo sobre o
desenvolvimento dos programas de construgiio de casas
para o pessoal e sobre a modernizagio dos dormitdrios.

Todas estas actividades de natureza social, que con-
tribuem para o bem-estar dos ferrovidrios, estio a ser
objecto de cuidadosa atengiio da Empresa, que espera
poder amplid-las, em futuro préximo,



BOLETIM DA C. P.

e OINE D @ B 0 L SBER Y S ey

LICAO FERROVIARIA

N}io ¢ facil nem cémoda, em Portugal como
na maioria dos paises do mundo, a admi-
nistracaio dos servicos ferrovidrios. Actividade a
gque compete uma missao econdomica e social de
multimodas influéncias e reflexos na vida colectiva,
tem a sua explora¢ao condicionada a interesses €
a necessidade da mais diversa ordem. As suas cons-
tantes exigéncias de renovacao em infra-estruturas
e equipamentos implicam, geralmente, a gestao de-
ficitaria. O Pais paga, pela via do subsidio ou do
crédito a longo prazo, o que recebe em servigos
econdmicamente comportdveis. E complexo, dificil
e muitas vezes ingrato. E as insatisfagbes nunca
chegam a ser satisfeitas integralmente, porque ha
sempre mais,por vezes muito mais, a desejar. Tudo
isso estd documentado, em multiplos aspectos, no
tltimo relatorio da C. P., testemunhando o muito
que se tem feito e estd a fazer-se, 0 muitissimo que
¢ preciso continuar a fazer — para que o Pais seja
melhor servido nos seus caminhos de ferro, para
que a explora¢ao desta industria transportadora —
porque ¢ uma industria, nao se pode esquecé-lo —
se estruture mais rentavelmente.

H4 um passo do relatdrio, todavia, que merece
neste lugar especial realce. E expoente de um es-
tado de espirito na empresa concessiondria ¢ ¢ uma
ligdo explicita a todos os sectores responsaveis da
vida portuguesa, incluindo os do dominio publico,
que ndo compreenderam ainda as realidades e im-
perativos do nosso tempo. Vale a pena ler e medi-
tar esse trecho:

«Alteraram-se profundamente nas ultimas déca-

das, como bem se sabe, as condicdes sociais €
econdomicas do meio onde a Companhia actua como
transportadora : multiplicaram-se lacos de interde-
pendéncia entre os varios agregados sociais, a cele-
ridade tornou-se exigéncia da vida, aperfeicoou-se
o sistema rodovidrio e assistiu-se ao surto de vei-
culos de grande flexibilidade de exploracdo e de
preco acessivel, que consentiram o florescimento de
empresas transportadoras altamente competidoras e
a auto-satisfacdo macica das necessidades de trans-
porte. A empresa perdeu assim o monopdlio de
facto. E o proprio equipamento ferroviario benefi-
ciou de inovagdes tais que, praticamente, do ca-
minho de ferro de outrora sé a via e alguns edifi-
cios conservam a antiga configuracdo : tudo o mais
mudou. A organizacdo da Companhia, minuciosa-
mente consignada em regulamentos, ordens, instru-
¢oes e manuais, envelheceu. Nao se exploram ca-
minhos de ferro electrificados e «dieselizados» como
se os comboios ainda fossem rebocados por mé-
quinas a vapor, nem podem, em tempos de dura
concorréncia, aguardar-se os passageiros por detrds
de bilheteiras ou, nos cais das estagdes, os expedi-
dores de mercadorias.

E com este espirito, como se vé, que a admi-
nistragao responsavel dos nossos caminhos de ferro
encara a sua missdo e as suas obrigagdes na época
presente. Honra lhe seja, porque tem os olhos e a
inteligéncia abertos para o mundo em que vivemos.
Fosse esta a disposi¢io de facto em muitos, em
muitissimos outros sectores da vida portuguesa,
ainda 0s mais responsdveis, e outras seriam, sem
duvida, as perspectivas com que se terd de antolhar
o futuro. H4 deficiéncias, falhas, razoes validas de

— {1



BOLETIM DA C. P.

queixa e de insatisfa¢do em muitos aspectos dos
servigos ferrovidrios portugueses. Sem divida. Mas
o estado de consciéncia que se afirma na passagem
transcrita do relatério da C. P. constitui s6 por si
uma for¢a e ¢ uma razdo convicta de esperanca.
E, sobretudo, uma li¢do. Estamos na era da electri-

ficagdo e ndo na da maquina a vapor. Quanta gente,
entre nés, estd ainda, por deformac¢ao de menta-
lidade, na era das «diligéncias» e na conformagao
de pensamento da senhora dona Carlota Joaquina
ou do senhor Pina Manique...

(Do Jornal A Capital)

A exploracdo [erroviéria

E um documento de grande significado nacional,
como testemunho de uma organiza¢do viva
que reflecte as exigéncias da vida em incessantes
mutagdes, o relatério que foi hd pouco distribuido
pela empresa concessiondria da quase totalidade
dos caminhos de ferro portugueses. Progressos rea-
lizados, novos progressos imperativamente exigidos,
preocupagdes ante o futuro, muito trabalho e sem-
pre renovados trabalhos a surgirem, a palpita¢ao
intensa de um organismo que se identifica, sob
muitos aspectos, com a propria pulsagdo dinamica
do Pais —tal é a impressao que prevalece da lei-
tura do relatério da C. P. E certo que se manteve
desfavordvel o resultado do exercicio do ano tran-
sacto — como acontece com quase todas as redes
ferrovidrias do mundo — registando-se um agrava-
mento da ordem de 24 milhares de contos no deficit.
Mas esse agravamento, como realmente importa,
ndo teve origem no resultado da exploragdo. visto
que o crescimento das receitas totais, na escala de
75 milhares de contos, foi superior ao das despesas
(mais 24 milhares de contos) mas no desenvolvimen-
to dos «encargos financeiros» —e estes sao resultan-
tes de um esforco de expansdao e melhorias dos servi-
¢os que constituem interesses fundamentais do Pais.

A andlise especificada e minuciosa dos elemen-
tos dessa evolugido da administragdo ferroviaria em
1968 ¢é de grande interesse mas nao cabe no espago
deste comentdrio. O que cumpre salientar aqui ¢
a continuidade de um grande esforco em curso,
com que se pretende integrar os servigos dos cami-
nhos de ferro portugueses na dinamica do desen-
volvimento econdémico e social do Pais. Sdo tantos
os aspectos em que esse esforco se desdobra, que
sO a resenha dos temas respectivos preenche exten-
sas pdginas do relatorio. Basta o trabalho prepa-
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el

ratorio da renovacdo de cerca de um milhar de
quilometros de }fia, nas linhas fundamentais, em
que vao ser investidos mais de dois milhoes de
contos, para atestar a vigorosa ac¢dao de desenvol-
vimento que estd em marcha neste sector basico
dos transportes nacionais. E as implicagdes do de-
senvolvimento sao tao avultadas e numerosas que
foi confiada a uma organizagao técnica estrangeira
especializada o estudo global da reconversao dos
transportes ferrovidrios em Portugal metropolitano
¢ a sua articulacdo com os restantes servi¢os trans-
portadores, de modo a servirem adequadamente as
exigéncias futuras da comunidade.

A melhoria dos servicos, de resto, ¢ evidente a
quaisquer olhos, por muito insatisfeita e exigente
que seja a sua perspectiva de visdo. E obrigacdo
da empresa, como concessiondria, «transformar e
apetrechar a rede», integrando-se as suas realiza-
¢oes nesse sentido, actualmente, na estrutura do
Plano de Fomento ; mas a execugiao dos objectivos,
com tudo o que os envolve nos mais diversos aspec-
tos financeiros, administrativos, materiais ¢ huma-
nos, constitui um somatério ingente de trabalho
que o relatério agora distribuido documenta em
impressionantes termos.

No final, uma sugestio de optimismo sobreleva
o que o relatério condensa em problemas e obsta-
culos a vencer. A rede ferrovidria portuguesa esta
confiada a uma organizagdo que soube renovar-se
vigorosamente, que estd a mostrar-se a altura da
importantissima missdo que lhe compete e que
assegura para o futuro imediato uma obra de pro-
gresso de auspiciosa projec¢do. E o que o Pais
pode e deve desejar, ndo lhe faltando nisso os mo-
tivos de confianga.

(Do Jornal do Comércio)
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ENTRONCAMENTO
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Por JOAO RODRIGUES SALVADOR

ESCRITURARIO DE 1. CLASSE DO

linha do Norte, experimentard um prazer s§ apre-
ciado por quem, algumas vezes, tenha sido prota-
gonista de tal acontecimento.

Se for residente nas proximidades do Entroncamento
(terra genuinamente progressiva, gracas ao Caminho de
Ferro, e cujos pergaminhos encerram as glérias dos alvo-
res da tracgdo sobre carris), quem residir nos arredores —
diziamos — terd facilmente acesso ao embarque que lhe
conferird o conforto préprio dos transportes modernos
de tal género.

A locomotiva eléctrica
ja ndo nos incomodard com
os fumos e vapores vomi-
tados pela chaminé ardente
(assim como O Pprogresso
vai levando a higiene a toda
a parte, também o asseio
haveria de tanger as novas
serpentes do carril) e, num
arranque suave, desliza-se
rumo a Lamarosa.

J4 nesse percurso se
vislumbrario alguns aspec-
tos paisagisticos agraddveis,
mas muitos mais desfilardo
perante a vista do utente
que, a cada curva, mais
se encantard, julgando ser
transportado no dorso do
Pégaso mitoldgico, sobre-
voando fantdsticos bosques!

Percorrida cerca de
uma centena de quiléme-
tros, sorvendo a brisa ma-
tutina, os freios guincham
a entrada da estag¢do de
Coimbra. Terra de douto-

QUL-‘M se propuser a empreender uma viagem pela

.Y GRUPO DO MATERIAL E OFICINAS

res, beijada pelas ninfas do Mondego, é sempre um con-
vite aliciante, mesmo para os que, desprezando a cultura,
por lhes ser alheia, buscam apenas o encanto urbanistico
consorciado com as belezas naturais — simbiose perfeita
cuja aura ancestral tem servido de tema a poetas e pro-
sadores.

Continuando a engolir quilémetros, o réptil rolante
chega a Pampilhosa. Ai, nesse entroncamento, o turista
pode ter uma variante pela linha da Beira Alta, e abordar
o Luso. Se preferir a estincia de repouso, ehcontrard o
Hotel do Luso, com piscina privativa, onde pode passar

A locomotiva eléctrica jd ndo nos incomodard com os fumos e vapores vomitados pela chaminé ardente...

— 13
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Foesta de confraternizacao

Dourd, de 1925 — a ultima dos Caminhos de Ferro

do Estado —no desejo de manterem bem viva a
continuidade das suas reunides de confraternizagdo, que
vém realizando desde 1937, levaram a efeito o seu
12.° Encontro, que este ano tivera lugar na maravilhosa
regiio do Alto-Douro, no passado dia 22 de Junho, com
0 seguinte programa :

Os componentes da Escola de Factores do Minho e

As 10.30 h — Concentragio na estagio da Régua, de

———— T TECE L TRCW RF U . e

uns instantes agriddveis. Se, por outro lado, quiser entrar
em contacto com a Natureza, entio, como bom praticante
do passeio pedestre, percorrerd os caminhos e alamedas
que o conduzirio ao Hotel-Paldcio do Bugaco, cuja beleza
arquitecténica, emoldurada por majestosos jardins, se
ajusta harmoniosamente com a vegetagcao luxuriante da
espessa mata, onde as lutas luso-francesas tiveram o seu
cendrio. Magnificas esculturas podem, ainda, ser aprecia-
das, percorrendo o caminho sinuoso até A Cruz Alta, des-
cansando em cada curva, na contemplacio das mesmas
esculturas abrigadas pelas capelinhas graciosamente cons-
truidas, onde a expressio da arte e do sentimento da
época trouxeram, até ao presente, oS reconditos dos espi-
ritos elevados.

Talvez o turista ji conhega ou ndo deseje visitar o
Luso e o Bugaco. Assim, continuando pela linha do Norte,
poderd abordar a Curia — estincia termal que dispensa
qualificativos. Ai encontrard onde o corpo ¢ 0 espirito
combinario, o que lhes é negado noutras circunstincias.

Mais adiante surge Aveiro, a Veneza lusa, recortada
por canais reverberantes, onde barcos moliceiros, pintados
num fundo lenddrio, arrebatam o espectador para o sonho.

Depois, o Porto, «a invicta e nobre cidade», o espec-
tdculo urbano que cabe aos mestres da prosa, que nao
a nos, descrevé-lo nos seus pormenores e requintes: a
vetusta Estacio de S. Bento, o Paldcio da Bolsa, o Mer-
cado do Bulhdio, o Paldicio dos Desportos, o Porto de
Leixdes, as ruas e becos de tipicas tradi¢oes e falares tdo
préprios dos bairros que constituem tdo caracteristico
aglomerado da urbe nortenha.

Poder-se-ia derivar, ainda, para Braga, famosa pelo
Bom Jesus — obra arquitecténica e escultérica que delicia
mesmo os leigos, ¢ enternece crentes ¢ agnosticos.

Aproximada a hora do regresso, inicia-se a viagem do
retorno. '

O Sol j4 declina no ocaso, como uma enorme rodela
incandescente.

O espirito, dvido de sensagdes, satisfez-se com a via-
gem percorrida sem sobressaltos e com a comodidade que
ora o caminho de ferro lhe oferece.

Agora, um brando quebramento amortece o Corpo e,
num deslizar suave sobre o carril, o sono avassala o
veraneante, e este dorme tranquilamente, :

Sem dar por isso, chega-se ao ponto de partida:
Entroncamento ! — grita o revisor.

14 —
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onde partiram, em autocarros turisticos em visita a Régua
— onde, numa significativa homenagem, se dirigiram ao
Monumento aos Aviadores, e ali depuseram um ramo de
flores, em comemoragio da chegada dos herdis ao Rio
de Janeiro em 17 de Junho de 1922, tendo sido lida pelo
sr. Mdximo Taveira uma mensagem do comandante Sar-
mento de Beires, especialmente escrita para este acto, que
foi encerrado com a leitura de uma poesia dedicada aos
heréis aviadores pelo poeta Castro Reis.

Seguidamente, teve lugar nos Estidios da Rddio Alto-
-Douro, uma breve sessio de boas-vindas, que encerrou
com o Hino do Curso, da autoria do referido poeta e
antigo ferrovidrio Castro Reis, que este cantou, acompa-
nhado por vdrios elementos do Grupo.

Seguiu-se, depois, um passeio pelo Peso, Lobrigos
(Santa Marta de Penaguido), Loureiro (a Sintra do Douro),
Fontelas, Godim. Régua, Lamego (via Sande), com visita
ao Santudrio de N. S.* dos Remédios, apés o que se rea-
lizou o almoco de confraternizagio no Hotel Parque
daquela estincia de repouso e recreio, comemorativo do
44.° aniversario do Curso.

O lugar de honra ficou vago em homenagem aos
antigos mestres ja falecidos, o dltimo dos quais, o sr. Al-
bano Costa, no passado dia 19 de Maio de 1967.

Aos brindes, usaram da palavra, entre outros, o Sr.
inspector Anténio Rodrigues Coutinho, alma inteiramente
votada As coisas do espirito e principal elemento a quem
se devem estes encontros, que principiou por agradecer
a presen¢a de quantos ali se encontravam, referindo-se em
seguida ao valor de tdo significativas reunides que, disse,
nio poderio deixar de ter continuidade através do espirito
de compreensio de novos elementos, 0s quais, mesmo
nio pertencendo ao referido Curso, lhes basta serem mem-
bros da mesma classe.

Falou, em seguida, o jornalista Rogério Reis, um dos
convidados de honra, que se congratulou por poder viver
aquele momento confraternizando com os ferrovidrios,
salientando, o quanto se tornava de benéfico para a C.P.
os convivios fraternais entre o seu pessoal, pois que conhe-
cia os seus problemas de isolamento provocado por uma
profissio nem sempre compreendida, terminando por de-
sejar que estes encontros continuem a ter no futuro a
projeccio que j4 vem sendo tradicional entre a classe
ferrovidria.

Usou também da palavra o jornalista e director do
Posto Emissor de Rddio Alto-Douro, sr. Carlos Ruela
que afirmou estar aquele 6rgio de informagdo inteira-
mente ao servico nio sé da regido, como também para
servir, sempre que isso se torne necessdrio —, a causa
dos interesses ferrovidrios, como alids o tem feito sempre
que tal lhe era solicitado.

Falou ainda o poeta Castro Reis, que leu algumas
poesias da sua autoria, de tema ferrovidrio. Por ultimo,
usou da palavra o .sr. Diamantino Durdo, elemento de
relevo nestas reunides, que agradeceu a comparéncia dos
seus antigos companheiros de trabalho, e amigos que
compareceram também, fazendo votos para que todos os
anos se realizem estes encontros.

Ap6s o almogo, dirigiram-se as Caves da Raposeira,
cujas magnificas e exemplares instalagdes visitaram e
apreciaram, Finalmente, regressaram a Régua sem que
tivessem visitado o Miradouro de S. Brds e a Barragem
de Bagaiiste, por 0 mau tempo nido o ter permitido.
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ANDEBOL DE ONZE

OS FERROVIARIOS DE CAMPANHA SAO CAM-
PEOES CORPORATIVOS DO DISTRITO DO PORTO

ARA apuramento do campedo regional da F. N. A. T.

P no distrito do Porto, titulo que veio a ser briosa-
mente conquistado pelo «onze» de Campanha,
houve que recorrer a uma finalissima.,

Com efeito, a equipa ferrovidria ndo entrou nesta
fase do torneio com o pé direito, sendo batida na 1.* méio
da final por uma diferenca de sete golos, pela excelente
equipa do Banco Portugués do Atlintico. Na 2.* mio da
final, os Ferrovidrios de Campanhid foram mais felizes ¢
venceram tangencialmente : 12-11. No entanto, como o
goal-average das duas mios nido conta, segundo o regula-
mento da prova, houve necessidade de proceder a terceiro
jogo.

Para o jogo de desempate as equipas alinharam :

FERROVIARIOS DE CAMPANHA —Xavier (Ledo);
Daniel, Abilio ¢ Cunha ; Morgado e Viseu ; Varela, Ar-
mando, Jodo Martins, José Martins e Berto.

B. P. ATLANTICO — Celestino ; Jodo, Mdrio ¢ Lei-
tio ; Ramos Pereira ¢ Valdemar: Jorge Carlos, Maga-
lhites, Gabriel, Lacerda ¢ Leonel.

Superioridade da equipa do Ferrovidrio na primeira
parte em que, evidenciando melhor técnica individual.
chegou ao intervalo vencendo por 6-3. No segundo
tempo, a maior juventude da equipa bancdria veio a per-
mitir uma excelente recuperagio, tendo os ultimos mi-

nutos de jogo sido bastante emotivos. Ao fim e ao cabo,
mais uma vitoria da equipa ferrovidria pela diferenga
minima.

Seguir-se-4 o apuramento do campedo nacional, ti-
tulo a disputar com a equipa da Carris, campea distrital
de Lisboa, em final a realizar em Coimbra.

GINASTICA

BOA PRESENCA DOS FERROVIARIOS
DO BARREIRO
NO 1V CAMPEONATO NACIONAL DE GINASTICA

Organizado pela F. N. A. T., realizou-se no Gindsio
da Mouraria o 1V Campeonato Nacional Corporativo
em 1.%% ¢ 2,38 categorias.

Em 1.8 categorias consagrou-se campedo pela ter-
ceira vez consecutiva o atleta Anténio Martins Cruz, do
C. A. T. do Bairro de Queluz, que por sua vez viria i
conquistar o titulo colectivo. O 2.° posto da classificacio
geral foi ganho por Victor Manuel Gongalves, dos Fer-
rovidrios do Barreiro, que obteve uma pontuacio de
31,75 pontos.

O atleta barreirense conquistou o 1.° lugar na prova
de equilibrio, e obteve a 2. classificacio na prova de
saltos.

Em 2. categorias, prova que veio a ser ganha pelo
atleta Manuel Isidro Pacheco, do C. R. Conceicio de
Tavira, os ferrovidrios barreirenses obtiveram as seguin-
tes classificagdes :

Equilibrioc — Hernédni Pinto Rodrigues — 2.° lugar
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Mios livres — José Carlos Dias Barradas — 2.° lugar
Victor Manuel Simoes — 4.° lugar
Saltos — Rafael Rebocho Pigarra — 3.° lugar

Classificagio geral :

3.2 — Rafael Rebocho Pigarra — 31,65 pontos

4.° — José Dias Barradas — 31,55 pontos

7. — Victor Manuel Simdes — 31,15 pontos

9. — Hernani Pinto Rodrigues — 31,05 pontos
13.°— José Gamito Barradas — 30,55 pontos

16.° — Francisco Vieira Pinheiro — 30,30 pontos
22 — Manuel Fernandes Lourengo — 28,55 pontos

TENIS DE MESA

CLASSIFICACAO FINAL DO TORNEIO DISTRITAL
DE LISBOA —2.* CATEGORIA

Os torneios distritais corporativos na regidao de Lis-
boa, dado o grande interesse dedicado a modalidade por
um elevado nimero de Centros de Alegria no Trabalho
a par de uma orginica inadequada, transformam-se numa
verdadeira maratona da modalidade que se prolonga por
vdrios meses, saturando dirigentes e praticantes e impe-
dindo necessariamente o progresso da modalidade.

E, j4 que referimos a auséncia de progresso da mo-
dalidade, serd oportuno fazer um apelo as competentes
autoridades da Fundag¢io Nacional para a Alegria no Tra-
balho para que seja tomada uma série de providéncias
para pdr cobro a um conjunto de anomalias que, s6 por
si, poderd ser suficiente para prejudicar a grandiosidade
da obra a que aquela entidade se vem devotando. A titulo
de exemplo, citamos dois factos que consideramos eluci-
dativos :

A desactualizagio das regras de jogo, que apresen-

A equipa de basquetebol dos ferrovidrios do Barreiro

16 —

tam diferengas flagrantes das regras oficiais adop-
tadas pela Federagio Portuguesa de Ténis de
Mesa ;

A orgénica deficiente, nomeadamente no que respeita
A distribui¢io das equipas pela 1.* e 2.* catego-
rias, dando aso a que muitos C. A. T. dediquem
o seu principal interesse a categoria secunddria,
sobrepondo o interesse da classificagio ao as-
pecto puramente desportivo.

Lamentamos muito especialmente que todas estas
anomalias sejam ndo s6 do conhecimento dos desportis-
tas como até dos dirigentes da modalidade, e sejam tdo
filoséfica e comodamente «esquecidas» ano apés ano.

Voltando ao torneio distrital de 2.%¢ categorias, que
este ano reuniu 24 equipas, foi a seguinte a classificagio
geral das equipas que conseguiram atingir o final da
prova :

: N P
] g Mg I e i AR SR L R/
RIRN . i s i o 14 2 6728 4
Ferrovidrios de Lisboa. 10 6 67-48 12
Méveis Olaio ........ 10 6 62-49 12
Montepio Geral ...... 9 7 61-54 14
T S R A T 7 9 55-51 18
I. N. I. Industrial .... 3 13 34-71 26
REGINE 10 St o kot 3 33 33-72,:26

ENCONTRO AMIGAVEL ENTRE AS EQUIPAS DOS
FERROVIARIOS DO ENTRONCAMENTO
E DE LISBOA

Integrados num programa de intercimbio e de treina-
mento das respectivas equipas masculinas de ténis de
mesa realizaram-se dois encontros amigdveis, em Lisboa
e em Entroncamento, respectivamente, entre os clubes
destas localidades.

O encontro de Lisboa, ganho pela equipa do Entron-
camento por 5-4, permitiu ao veterano Anténio Pedro de-
monstrar mais uma vez que continua a ser um dos me-
lhores praticantes da modalidade no meio ferroviario.

Em Entroncamento, foi a vez da equipa de Lisboa
vencer por 5-3, num encontro igualmente nivelado ¢ emo-
tivo, no qual o jovem Victor Saldanha efectuou os ulti-
mos jogos como ferrovidrio.

*

DESPORTO FERROVIARIO
INTERNACIONAL

A ASSEMBLEIA GERAL DA U. S. I. C. REALIZA-SE
EM NUREMBERG DE 14 A 18 DE SETEMBRO

A organizagio da Assembleia Geral da U. S. I. C.
de 1969 ficou a cargo da Unido Desportiva dos Ferrovid-
rios da Republica Federal Alemd (Verband Deutscher Ei-
senbahner-Sportereine) e terd lugar em Nuremberg.



Dos assuntos programados para aquela reuniio des-
tacamos os seguintes :

— Aprovagio dos Processos Verbais da Assembleia
Geral de 1968, da Comissio Técnica Perma-
nente ¢ do Comité Director (realizado em
Maio na Figueira da Foz), ¢ exame dos rela-
torios do Secretario-Geral, do Tesoureiro e dos
Controladores de Contas,

—— Estruturagio do calenddrio para a proxima época,
tendo em vista as facilidades de transporte a
solicitar a F. I. P., de acordo com a regula-
mentacio recentemente posta em vigor. Escla-
recemos que as manifestacdes desportivas sio
distribuidas por trimestres, e que, no trimes-
fre anterior, as equipas visitantes deverio re-
quisitar os necessdrios passes. Nestas condi-
¢oes, e sempre que as manifestagdes tenham
o patrocinio da U. S. 1. C., sio concedidas
facilidades de transporte aos atletas que se
deslocam, sem prejuizo para as concessdes a
que normalmente tém direito.

—— Atribui¢do das pontuagdes e classificacoes as equi-
pas que participaram nos torneios da época
passada,

— Inscrigio das equipas nos campeonatos a realizar
na préxima época, e que sio :

Basquetebol (senhoras)—Bratislava (Checoslo-
vdquia), em Junho de 1971

Gindstica (homens e senhoras) — Jaroslav
(URSS), em Agosto de 1970

Handebol de 7 (homens) — (?) (Alemanha Fe-
deral), em 1971

Natagio (homens) — (?) (Bélgica), em Agosto
de 1970

Natacio (senhoras) — Dresde (Alemanha Fe-
deral), em 1971

Ski nérdico e alpino — Are e Ostersund (Sué-
cia), em Marco de 1970

Ténis de mesa (homens ¢ senhoras) — Bled
(Jugosldvia), em Abril de 1970
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A equipa de basquetebol dos ferrovidrios de Campanhi

Voleibol (senhoras) — Katowice (Polénia), em
Maio de 1970

Portugal procurard concorrer aos torneios de ténis de
mesa (homens e senhoras) em 1970 e basquetebol (senho-
ras) em 1971.

*
BASQUETEBOL

Apresentam-se hoje as fotografias das equipas de
basquetebol dos Ferrovidrios do Barreiro e dos Ferro-
vidrios de Campanhd que, nos torneios corperativos orga-
nizados pela F. N. A. T, tiveram brilhante comporta-
mento conquistando respectivamente os titulos distritais
de Setiibal e do Porto.

A equipa barreirense conquistou ainda o titulo da
Regido Sul, apés a sua vitéria com a Cidla, campei dis-
trital de Lisboa.

— 17
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O «Aerolrainy em

ULTIMOS

cerca de 14 km ao norte de Orledes, a pequena
A aldeia de Chevilly, em Franga, comporta o estaleiro

no qual foram construidos os edificios onde sido
fabricados diversos elementos de via destinados ao Aero-
train — o comboio aéreo interurbano, cujos primeiros en-
saios tiveram lugar no més de Junho ultimo.

Num hangar, homens com capacetes de proteccao.
soldam a arco voltaico os filamentos metdlicos pertencen-
tes as vigas e postes, cuja juncdo completa a via suspensa
em forma de T invertido, na qual
circulard o extraordindrio veiculo
concebido pelo eng. Jean Bartin.

Vigas que pesam 45 toneladas

E ao ritmo de 4 elementos por
dia, obtidos em 8 moldes, que ¢
fabricada esta via em betio armado
pré-esforgado.

Tém 20 m de comprimento
e pesam 45 toneladas. Sio coloca-
dos um a seguir ao outro a 4,80 m
do solo sobre postes implantados
no terreno, ligados por trocos de
120 m de comprimento. A cons-
trucio da via efectua-se ao ritmo
de 2 km por més,

Entre Chevilly et Buc-le-roi.
através dos campos de beterrabas

A via suspensa onde circulard muito em breve, a 300 quilometros i hora, o Aerotrain Orledes
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escala panorédmica

ENSAIOS

sulcadas pela charrua, numa extensio de 4 km, os pilares
ja colocados formam, com as vigas que sustentam, uma
espécie de aqueduto intermindvel.

No Outono a via terd 18 km de comprimento. O vei-
culo experimental de 80 lugares que se deslocard a 300 k/h,
dispord, dentro de 5 meses, de 10 km para manobrar e
demonstrar as suas qualidades e vantagens. Pensa-se que
o comboio aéreo estard pronto a funcionar, em condig¢odes
normais, em 1971.

O veiculo experimental de 80 lugares cujos ensaios tiveram lugar em Junho ultimo, A propulsio

¢ feita por dois turbomotores de 1300 CV

Mantida a 3 mm acima da via
por almofadas de ar que asseguram
a sua sustentacdo, o comboic aéreo
beneficia por essa circunstincia, de
uma facilidade de funcionamento
excepcional. Nem vibragio, nem ba-
rulho ; conforto total dos passagei-
ros gragas a sistema especial de sus-
pensio; descarrilamentos impossiveis
de ocorrerem, gastos de material



Nas marchas de S. Jodo,
realizadas no Porto, em
Junho ltimo, a freguesia
da Sé apresentou o seu ran-
cho transportando aos om-
bros, com grande galhardia,
a maqueta da estagdo de
S. Bento.

um momento do desfile,

Documentamos

desse aprumado rancho que
tao orgulhosamente mos-
trava, como dizia o cartaz
que abria o desfile «os seus
monumentos de tio nobres

tradi¢oes.»
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praticamente nulos e os choques de circulagdes reduzidos
praticamente a zero.
380 km horarios

Em Gometz-la-ville, na planicie de Chevreuse, onde
desde 1965 se tém vindo a efectuar os ensaios de um
protétipo de demonstragiio, ji se percorreram 25000 km
com 6000 paragens e partidas consecutivas.

H4 2 anos a velocidade alcangada foi de 303 km/h ;
o ano passado chegou a 345 km/h. Desta vez foi a velo-
cidade de 380 km/h que no marco quilométrico 28, se
pdde ver passar, como um relimpago, o segundo protétipo
de comboio aéreo, que mais se assemelha, bizarramente.
a um avido ao qual se tivessem cortado as asas.

Dotado de um reactor JT-12.A 6 de 1250 kg, de im-
pulsio com inversor de jacto para o freio, este veiculo
fantdstico possui seis acelerémetros e duas tomadas de
pressio dispostas nas almofadas. «Se o comprimento da
via fosse maior, a velocidade de 400 km[h seria facilmente
atingida», afirmou Leon Kaplan, presidente da Socie-
dade do Comboio Aéreo.

«Ndo devemos hesitar neste caminho, é evidente,
porque entre o automdével e o avido hda uma lacuna que
o comboio aéreo pode preencher, especialmente em dis-
tdncias inferiores a 400 km e para as ligagoes com os aero-
portos», assevera muito justamente, Jean Bartin, o inven-
tor da técnica revoluciondria da almofada de ar

Ensaios do modelo «Suburbano»

A fim de proceder aos ensaios do famoso motor
linear de 400 KW, previsto para equipar o modelo subur-
bano de 40/44 lugares, cuja experiéncia comegcou em Junho
altimo, estd em construgdo em Gometz uma via de betume
de 3 km de comprimento, com o carril vertical em «dura-
linox». A largura desta via é de 2,80 Cada um dos
seus elementos tem 4 m de comprimento A espessura do
carril central ¢ de 8 mm e a sua altura de 70 cm.

Numa das extremidades a via possui um dispositivo
que permite a reversio do comboio aéreo (com 14 m de
comprido) sem prejudicar a dimensdo da via existente.

Na outra extremidade, o pavimento prolonga-se du-
rante 300 m sem nenhum carril e liga assim a via i estacio
de ensaios. O motor linear serd alimentado por uma linha
de corrente trifdsica fixada no terreno ao longo da via.

Um meio de transporte econémico

Segundo as estimativas serd necessdrio contar com um
pre¢o de custo de 0,13 F. F. ($78) por quilémetro, por
passageiro transportado com todas as despesas compreen-
didas. O bilhete do comboio aéreo serd ligeiramente su-
perior ao pre¢o de 1 bilhete de caminho de ferro em
2. classe. No entanto, «se o comboio aéreo é luxuoso
pela qualidade de servico que oferece», declarou-nos o
sr. Kaplan. nao o serd, certamente, pelo seu custo!

Tradug¢ao de Maria Jilia Real Pereira

Escriturdria das Relagoes Publicas
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NO TEMPO DOS NOSSOS AVOS

QUANDO A GIRGULAGAO
RODOVIARIA EM PORTUGAL
PASSOU A FAZER-SE PELA DIREITA

Por VASCO CALLIXTO

'J»‘f * UITO boa gente haverd que ainda se recorda
SAZ%  do- transito rodovidrio em Portugal se fazer

@

na conservadora Inglaterra. Mas ha quanto

pela esquerda, como ainda hoje acontece

tempo isso foi ? — perguntard essa gente de boa
memoria. A resposta, encontrd-la-ao na presente
cronica, que recordard a reviravolta que se operou
no nosso pacato transito dos ultimos anos vinte,
quando passamos a circular pela direita. E para os
novos, esta retrospectiva nao deixard de constituir
uma revelagao, por nunca terem pensado que, até um
dia, também no nosso pafs se circulou pela esquerda.

Quando comegou a constar que a circulacdo
rodovidria ia mudar da esquerda para a direita,
0s peéssimistas previram as mais desastrosas con-
sequéncias, atendendo a confusdo que a nova lei
poderia originar. Mas o revolucionario regulamento
do transito, depois de arduamente discutido, foi
posto em vigor e, contra todas as expectativas,
tudo correu na melhor ordem. Veio a ser a doutrina
do artigo 9. do Cdédigo da Estrada, publicado em
1928, que obrigou os portugueses do continente ¢
das ilhas adjacentes a circular pela direita.

A alteracdao verificou-se em 1 de Junho: na
provincia, a partir da meia-noite e em Lisboa -as
5 horas da manha. Contributo valioso, prestaram
as entidades oficiais a Vacuum Oil Company
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(actual Mobil Oil Portuguesa), o Automovel Clube
de Portugal e o Didrio de Noticias.

Uma tao radical transformacdao do sistema de
trafego, impunha uma eficaz preparagiao da popu-
lacao. Por isso, com bastante antecedéncia, publi-
caram-se diariamente nos principais jornais eluci-
dativos avisos, lembrando que «a partir da meia-
-noite de 31 de Maio para 1 de Junho a circulagdo
geral muda, fazendo-se ao contrdrio do que estd
estabelecido, isto ¢, todos os veiculos civis e mili-
tares passam a rodar pela direita, dando a esquerda
ao centro das estradas e ruas em todo o territério
do continente e ilhas adjacentes, fazendo-se a ul-
trapassagem pela esquerda do veiculo a ultrapas-
sar». Ao mesmo tempo, o Conselho Superior de
Viag¢do enviou a todos os pdrocos uma circular,
solicitando-lhes que, a hora da missa, chamassem
a atencdo dos seus paroquianos e fiéis para as
novas disposi¢oes rodovidrias que iam ser postas
em pratica. Através da Imprensa, aconselhavam-se
também os automobilistas a ndo exceder os 30 qui-
|6metros hordrios.

Em todas as estradas do pais foram afixados
largos letreiros, em tela, com trés metros de com-
prido, atravessando a via de um lado ao outro,
em que foram apostos os dizeres «PELA DI-
REITA», visiveis a grande distancia, sob os quais



se lia ainda «DESDE | DE JUNHO». Ao Didrio
de Noticias e a «Vacuum Oil Company» ficou a
dever-se esta iniciativa.

Nas oficinas da «Vacuum», na Calcada da Boa-
-Hora, a Junqueira, trabalhou-se durante dias e
noites na constru¢ao destes letreiros, chegando-se
a uma producao didria de 500 unidades, em cada

24 horas de trabalho continuo. No intuito de pre-
venir ainda melhor a populagdo, foi realizado um
largo circuito pelo centro do pais.

Como ndo podia deixar de ser, ¢ como sempre
sucede em todas as ocasioes semelhantes, no dia
marcado para a mudanga de circulagdo, o caso
deu azo a ditos e a cenas pitorescas. Em Lisboa,
logo as primeiras horas da manha, apareceram
individuos ostentando nos casacos e chapéus dis-
ticos com as palavras da ordem — «SIGA PELA
DIREITA» —o que foi permitido pela Policia,
pois s6 haveria a lucrar com a inesperada colabo-
ra¢io. E tudo correu pelo melhor, como ja foi dito.
Nio houve acidentes nem as consequéncias desas-
trosas previstas pelos retrégrados. Muitos veiculos,
principalmente os de praga, ostentavam tambeém
os dizeres espalhados por todo o pafs e sO 0s car-
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reiros ¢ os almocreves, no seu caminhar diario para
a Praga da Figueira, se queixaram, lamentando que
os animais ficassem sacrificados com o esfor¢co que
tinham de passar a fazer para vencerem certas
subidas que até ai desciam.

A «Carris» colaborou também eficazmente na
introducao das novas regras do transito na capital.

|

O pessoal de via e obras foi distribuido durante a
noite para diversos pontos da cidade, a fim de ser
efectuada a modificagdo nas agulhas, e todo o pes-
soal superior esteve em acg¢do, dirigindo os tra-
balhos. Os primeiros carros eléctricos sairam da
estacdo a hora habitual e quando o primeiro carro
desceu a Rua do Ouro (que até ai se subia), ouvi-
ram-se aplausos. Os automobilistas que hesitavam
no caminho a seguir, orientavam-se pelos carros
eléctricos e prosseguiam sem dificuldade.

No dia seguinte, o trinsito em Portugal proces-
sava-se normalmente, como se nada tivesse acon-
tecido. A circulagdo pela esquerda pertencia ao
passado, muito embora em pleno Chiado se man-
tivessem as antigas placas com os dizeres «Siga
pela esquerda», velharias que s6 desapareceram

quando o alfacinha se impds.
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NOMEACOES E PROMOCOES

A contar de Julho do corrente ano

} ’\‘{»', y

A Chefes de secretaria — os Chefes de escritério, Manuel de Oliveira Freire, Fernando Alves Martinho, Antc_fo
Gongalves Ribeiro, Jodo Rebelo Nunes, Jos¢é Manuel Lopes, Manuel dos Santos, Manuel da Fonseca e Costa, Joido
Fernandes Picado e Anténio Augusto Nunes ; e o Agente de trifego de 1.* classe, Anténio Farinha Ferreira.

A Inspectores principais de seccdo de exploracdo — os Inspectores de sec¢io de exploragio, Hordcio Gomes La-
mego e Abilio José Gomes.

A Inspectores de sec¢io de exploragio — os Subinspectores de secgio de exploragio, Joaquim Pragana, Alt)crto
Justino Soares, Manuel Simdes, Luis Ribeiro Pedrosa Vital, Amandio Frederico Rodrigues Soares, Anténio Rodrigues
Loureiro, Arnaldo Valdemar da Silva, José Pinto, Manuel dos Santos Martins, Manuel Martins de Oliveira e Silva,
Manuel de Jesus Matias, Jilio Bento Simdes e José Mendonga dos Santos.

A Chefes de estagdo principais — os Chefes de estagdo de 1.* classe, Joaquim Alves da Mata e Manuel Ribeiro.

A Chefes de estacdo de 1.° classe — os Chefes de estacio de 2.* classe, José Marques Jti.nior. Augusto Gomes
Trindade, Fernando Marques da Silva, Manuel Anténio Costa, Anténio Santos, Dionisio da Silva Dias e Domingos

Martinho Pereira Pires.

A Chefes de estagio de 2.* classe — os Chefes de estagio de 3.* classe, Joaquim Martins Pimenta, Anténio Lou-
rengo, Manuel Lopes, Mdrio de Matos Pires, Anténio Pereira, Celestino da Costa Dias e Silva, Alfredo Azequo
dos Santos, José Falcio Pereira Jacinto, Almerindo Nunes Ferreira da Costa, Albertino Rodrigues da Fonseca, Av_clmo
Rodrigues Cruz, Marcos Eduardo da Cruz, Anténio Martins das Dores Garrocho, Jodo da Costa Amieiro ¢ Fran-

cisco Paulino.

A Chefes de estacio de 3. classe — os Factores de 1.* classe, Anténio Ferreira Capela, Daniel da Costa, Manuel
Fernandes Moreno, Mdrio da Concei¢io Mendes, Anténio Oliveira Santareno, Jodo de Jesus Leonardo, Joaquim Hen:
riques, Jodo Manuel Capote, José da Silva Motas, Abilio de Matos Heitor, Anténio Moura Marques Granja, José
Almeida Allen, Jodo Tavares Pereira, Dinis Bolacho Magaroco, Luis Carapeto Dias, Bernardino do Rosirio, Jodo Ferro
Alves, Fernando da Silva e Anténio Maria dos Santos.

A Factores de 1.% classe — os Factores de 2.* classe, Anténio de Carvalho Lopes, Fernando Pereira, Leonel Car-
doso Félix dos Santos, Anténio Augusto de Sousa Monteiro, Manuel Traveiro Morgado Panio, Madrio da‘ Silva, Joa-
quim Manuel Pires, Arnaldo Moreira, Acdcio Moreira Simio, Anténio Bebiano, Ramiro da Costa Dius’ S:mf')cs, Ma-
nuel Freire de Oliveira, Emilio Teixeira de Magalhdes, Armindo Manuel Refor¢o, Acdcio Anténio Fevereiro,
Bernardino dos Santos, Anténio de Oliveira Carvalho, Armando de Freitas, Manuel Henriques da Silva, Laurentino
Baptista Cabrita, Manuel Ribeiro da Silva Pereira, Anténio Fanico, Alfredo Rodrigues, Anténio Domingos Faria Men-
des, Anténio Eliseu Ramires, Jodo Neves dos Santos, Eduardo Gongalves Sabino e Luis de Sousa Duque.

A Factores de 2.° classe — os Factores de 3.* classe, Anténio José Cardoso da Costa Pinto, José Brito Apdrade.
Joaquim Simdes Fernandes, Manuel Bernardo da Silva Macedo, Joaquim Simplicio Chinita Geraldo Jota, Joaquim Ro-
cha Lopes, Manuel Anténio Amaro, Fernando Manuel Simdes da Cruz, Carlos Alberto Simdes Santos, Duarte L.lc Sousa
Campos, Emidio Francisco Lourengo, Joaquim Neves Martinho, Jodo Sérgio Lopes, Vitor Manuel da Silva Dias, Joa-
quim de Oliveira Martins de Jesus, Joaquim Maria Simio, Jodo José Peralta Joaquim, Anténio Chaves Romio, Virgi-
lio Leandro Clemente, Armando da Cunha Carvalho, Francisco Maria Lérias, Vitor Teodoro Sustelo Santos, Jodo
Mendes Labronso, Mdrio Rosa Barracosa Indcio, Manuel Domingos Pereira Rodrigues, José da Fonseca Costa, Fabri-
cio Moisés Araijo, Agostinho Pires Ferro, José Gabriel Gongalves, Olimpio Marcelino da Rosa, Jos¢ Manuel Guer-
reiro, Telmo José Cabrita Pereira, Ilidio Couteiro da Graga, José Manuel Martins Guerreiro, Euldlio Alexandre Cor-

reia e Jodo José Gaspar de Mendonga.

A Factores de 3.% classe— os Praticantes de factor, Vasco Anténio de Oliveira Inocéncio, José Manuel Pereira
Rei, Jodo Joaquim Martins dos Santos, Joaquim Manuel Marques Grilo, Valdemar Monteiro Medina, Manuel Pires Rq-
drigues, Manuel Francisco da Concei¢io Clérigo, Jodo de Matos Oliveira, Joaquim dos Santos Roseiro, Manuel Gil
Gongalves Barateiro, Francisco de Matos Almeida Baptista e Rogério Pedro da Silva.

A Fiéis de cais — os Conferentes de 1.* classe, José Lopes ¢ Anténio Alves Pereira.

A Conferentes de 1.% classe — os Conferentes de 2.* classe, Armindo Teixeira, José Domingues Gomes e Joaquim
José da Silva Pereira,

A Conferentes de 2.* classe — o Guarda-freios de 2.* classe, Virgilio Marugeiro da Costa; o Agulheiro de 2.* classe,
Hordcio Pereira Cardoso ; o Servente de 1.* classe,, Américo da Silva e os Serventes de 2.* classe, Adélio Claudino Con-
tente Vareia e Francisco Vieira Diogo.

A Condutores principais — os Condutores de 1.* classe, Augusto Pereira dos Santos e Francisco Anténio Leal.

A Condutores de 1.° classe — os Condutores de 2.* classe, Joaquim Mendes, Anténio Joaquim Ribeiro da Silva,
Norberto Pinto Dias, Joaquim Anténio do Rosdrio, Manuel Ventura da Ponte ¢ Augusto Fernandes.
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A Condutores de 2.* classe — os Guarda-freios de 1.* classe, Alcino Carvalho da Silva, Anténio Barbosa, Joaquim
da Silva Valente, Augusto de Oliveira Monteiro, José Paulo de Sousa e Manuel Francisco Piteira.

A Guarda-freios de 1.° classe — os Guarda-freios de 2.* classe, Anténio Eduardo Prazeres, Anténio Henrique Ma-
rinheiro, Francisco Capido Trindade, José Gregério, Anténio Ferreira das Neves, Anténio Ferreira, José Ferreira Mar-
tins, Augusto Vicente de Oliveira, Joaquim Teixeira Antdénio, Augusto Rodrigues Galvio e Manuel Caetano.

A Guarda-freios de 2.* classe — o Servente de 2.* classe, José Pereira. «
A Fiscal do pessoal da revisao de bilhetes — o Revisor de bilhetes principal, José Carrilho Capelio.
A Revisor de bilhetes principal — o Revisor de bilhetes de 1.* classe, Manuel Baldo.

A Revisores de bilhetes de 1.° classe — os Revisores de bilhetes de 2.* classe, Virgilio Augusto Maia e Arménio
de Oliveira Gongalves Maia.

A Revisores de bilhetes de 2.° classe — os Revisores de bilhetes de 3.* classe, Porfirio Gongalves Novo, Manuel
Martins Salvado dos Reis, Leonel Ribeiro dos Santos, Artur Jodo da Silva Bastos e José dos Santos Seica.

A Capatazes de manobras de 1.° classe — os Capatazes de manobras de 2.* classe, Joaquim Carlos Vitorino, Ma-
nuel do Rosdrio Casquilho e Olimpio de Sousa Junior.

A Agulheiros de 2.° classe — os Agulheiros de 3.* classe, Joaquim Pereira Azevedo, José Guerreiro dos Reis, José
da Cunha Freitas, Jos¢ Manuel Cristina Meldo, Manuel Grilo da Costa Branco, Carlos José, José Maria Cardoso Ca-

bete, Anténio Machado Pereira e Manuel Costa Dias.
A Agulheiro de 3. classe — o Servente de 2.* classe, Jos¢ Anténio Baptista Coelho.

A Chefes de distrito — os Subchefes de distrito, Joaquim Anténio Areias, Manuel de Matos, Luis Pereira Rosa,
Joio Alves Rodrigues, Albino de Jesus Dias, Joaquim Anténio Rosa, José Moreira de Oliveira, José de Alegria Car-

valho, Avelino Manuel Giroto Ferreira ¢ Norberto Romao.

A Subchefes de distrito — os Assentadores de 1.* classe, Anténio Augusto, José Rosdrio da Graga, Anténio José
Agosto Horta, Anténio de Matos, Joaquim Augusto Zuzarte, Germano Queirds, Luis Pinto de Carvalho, Manuel Fran-
cisco Lourengo, Manuel Martins Pimenta, José Augusto Ferreira Noro, Jodo Carlos Vitor Lopes, Agostinho Anténio
Martins, Raul Augusto, Anténio Soares Letra Baptista, Francisco das Dores dos Anjos, Fernando da Silva, José de
Almeida, José Vilela, José Rodrigues Gois, Jodo Anténio Areias, Antonio Francisco Camdes, Artur Manuel Loureiro

Vieira, José Francisco Sequeira e Jodo Fé Alegnu.

" A Assentadores de 1.* classe — os Assentadores de 2.> classe, Anténio Souto Matos, José Maria Henriques, Fer-
nando Augusto Alves, Manuel Soares Monteiro, Joaquim Augusto Basaréu, Joaquim da Cruz Ferrao, Anténio Palos La-
deiro, Anténio Salvador Arraiolos, Anténio Amorim, Jos¢ Manuel Pires, Olimpio José Mochio, Joaquim Martins Pe-
reira, Anténio Guerreiro Tomé, Virgilio dos Santos Vinhas, Manuel da Graga Lopes, Joaquim Atalaia Barros, Alfredo
Francisco Duarte, Alexandre Pinheiro de Moura, José Eduardo Roque, José Dinis Teixeira Magalhdes, Anténio Pei-
xoto da Silva, Manuel Augusto Martins, Joaquim Anténio Pisco, Miguel Soares Pegas, Joio Afonso Gralha, José Ma-
ria Vieira, André Costa, Arlindo do Nascimento Magno, José Maria da Mota Pereira, Anibal Ferreira,- Alcino dos
Santos Lopes, Manuel Ribeiro, Ilidio Maria da Concei¢io, Emidio Carlos Saraiva, Manuel Augusto Amaral, Manuel

Joagquim Pinto e Joaquim Mendes de Queiroés.

A Assentadores de 2.° classe — os Serventes de 3.* classe, Jesus da Concei¢io Viegas Baptista, Agostinho Mesia
Suzano, Anténio Carvalho, Manuel Bento, Emidio Pereira Loureiro, Jaime Cardoso, Carlos José dos Santos, Joio
José Artur, Manuel Duarte, Bernardino Teixeira, Anténio Maria Indcio, José¢ da Costa Figueiredo, Jodo Baptista,
Joaquim Fitas Ventura, Anténio Joaquim Carvalho, Jos¢ Maria Madureira de Magalhdes, Manuel Leocddio Martins,
José Pinto da Fonseca, Mdrio Delfino Junqueiro, Anténio Salazar Marante, Anténio Ferreira da Costa, José Pereira
Vilaga, Belmiro Ferreira de Azevedo, Francisco Manuel Baptista, Anténio Monteiro de Freitas, Manuel da Luz Me-
neses, Armando Ferreira Vilhena, José¢ Joaquim Monteiro, Jodo Borges do Rosdrio, José Bastos, Jodo Freire Correia,
Anténio José de Almeida, José Joaquim Lobo, José Manuezl, Joaquim Alves da Costa, Manuel Sobral Dias, Luis
Ferreira Lamego, Adriano Pinheiro Pinto Liicio, Domingos Novais Pinheiro, Jodo Baptista da Cunha Cruzeiro, Pedro
Castelo Taveira, Lourengo Craveiro Lopes, Jodo Henriqus Vagarinho, Fernando Manuel Costa, Anténio da Costa
Paraiso, José Aleixo, Mdrio Lopes Seixas, Ramiro Rodrigues, Anténio Pereira, José Rodrigues, José Augusto Mar-
ques, Manuel José da Silva, Domingos de Matos Ginja, Manuel José, Joaquim de Andrade Duarte, Jilio Simoes
de O Vilhena, Anténio da Silva Monteiro, Jos¢ Monteiro Nunes, José¢ Manuel, Alberto Pinto, Anibal Loureiro de
Almeida, David de Carvalho Monteiro, Anténio Casimiro Aragdo, Jodo da Mota Lima, Anténio da Mota, José Pinto
Ferreira da Costa, Manuel Pinto, Augusto Tomds Ferro, Anténio Garcia, Jodo Maria Soares, Mdrio Campizes, Joio
Félix Chasqueira, Anténio Faustino Pinto da Fonseca, Jacinto Manuel, Claudino Augusto Margalino, Joaquim Ma-
nuel Garraio, Francisco Carlos Namorado, Manuel da Graga Leal, Gongalo Coutinho, Abilio Rodrigues de Carva-
lho, Manuel Améndio de Almeida, Emidio Carrondo Marques, Anténio José Vilhena, Anténio Lopes, José Manuel
Fialho Baptista, Joaquim Rodrigues Verdo, Francisco da Concei¢io Marques, José Vieira Monteiro, Anténio Gil
Bispo, Manuel José Gongalves David, José Novats ﬁlyea. Luis Fernando dz_x Fonseca Couto, Francisco Roxo, Artur
Rodrigues, Serafim dos Anjos, Augusto Martins, An.sndcs Fr_anmsco, Agostinho Lameirdo Miranda, José Nogueira,
Luis Mendes Pedro, Alberto Ferreira Gongalves, Juliio Ferreira Arromtza, Joaquim da Concei¢io Carrilho. Joio de
Oliveira, José Rodrigues, Mdrio Martins Bento, Avelino Ferreira, A.ntémo Maria da Silva, José Anténio, Joaquim
Santos, Licio Lemos, Jos¢é Domingos Vieira Coelho, Amdvel Loureiro Morais, Albino Pereira, Anténio Vicente, Joa- -
quim Alves Ribeiro, Manuel dos Santos Almeida, Manuel Rodrigues de Sousa, Manuel Taveira, Fernando llidio
Calisto, Melchior Ferreira da Fonseca, Anténio Abreu Trindade, José Augusto Gomes de Brito, Sebastiio Pereira
Rodrigues, José Martins, Alfredo Machado, Anténio dos Santos ‘Fellc_laono, David Pereira da Costa, Moisés Ferreira
da Silva Correia, Cindido Teixeira, Joaquim Vlequ, José .Antémo Vieira, Manuel Teixeira Amaral, Américo Rodri-
gues Pinto, Odoric Manuel Murteira de Mira, Francisco Grilo Trouxa, Joaguim Nunes Carapeto, José Carlos de Jesus
Domingues, Anténio Alves, Nelson Liberato, Manuel_ Gomes, Henrique Pedro de Sousa Abreu, Manuel da Cruz
Santos, Francisco Indcio Freire Correia, Francisco Fialho das Dores, Luis Cabrita Casimiro Gomes, Alfredo Lage
Apolindrio, Adolfo Braganga, Armindo Loureiro, Manuel Pereira, Francisco Xavier Paulo, Jodio Alexandrino de Matos.
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Jodo Pereira Lopes, Joaquim Pereira, Zeferino Monteiro, Alberto Augusto Amaro, Jodo da Costa, José Montinho
Alcdntara Carreto, Luis Lopes de Seixas, José Sérvulo Martins, José Rodrigues Maria, Anténio Joaquim Carrapigo,
Alberto Domingos Ferreira da Costa, José Ribeiro, Manuel da Conceicio Barbosa, José Ribeiro dos Santos, Indcio
Queirés Anténio Jorge, Jodo da Silva, Carlos Monteiro Rodrigues, Manuel de Melo Costa, Jos¢ Duarte Rodrigues,
Augusto Cirne de Castro, David Pinto, Francisco Anténio, Joaquim Domingos Caturra, Anténio Maria, Serafim Victo-
rino de Queirds, Jodo Anténio Rato, Anténio dos Santos Sarraipo, Alexandre Moreira, Domingos Julio, Jodo Anté-
nio Pigarra, Antero José Adido, Benjamim da Silva Branco, Jodo Alberto Liberato, Manuel Teixeira, Jos¢ Domingos
Gongalves, Jeremias Rodrigues dos Santos, Moisés Francisco Rolo, Jodo Alvaro Santos, Anténio Lemos, Ramiro da
Cruz, Celestino Rodrigues, José Dias dos Santos Bento, José Maria da Concei¢io Costa, Joaquim Barradas Trigueiro.
Joaquim Anténio, José Baptista, Manuel Lopes, Manuel Francisco Queimado, José Comboio Chaves, Pombalino Vieira
Fernandes, Anténio Antunes, Augusto Joaquim Fouto, Albino Pereira, Victor de Jesus Paixdo, Anténio Maria Casado
Rosa, Joaquim Baptista Serra, José da Silva, José de Jesus Cera, Jodo Gaiato Serrano, Joio Marques, David Jorge Pre-
gui¢a, Anténio Fernandes, José Rodrigues Barreiro, Manuel Martins, Anténio Pereira, Jodo Cipriano Crespo, José
Emilio Casado, Américo Oliveira, Manuel Francisco Rodiigues Vérgas, José Martins, Manuel Marques de Campos,
Licinio Mendes, Armindo Pereira Cabecas, José de Matos Rito, Alvaro Monteiro, José Rodrigues de Albernaz, José
Leitdo, José Francisco de Matos, Vidatl Rosa Moreira, Luis Lopes, Porfirio Nunes Chasqueira, Jilio da Piedade Carinhas,
Id4dlio Duarte Marques Tomé, Alfredo da Fonseca, Jodo Tomds Gongalves, Luis Pires Barreto, Jodo Barata, Anténio
Nunes, Francisco de Almeida Ribeiro, Luis Augusto, Anténio Loureiro, Joaquim de Melo Albuquerque, José Maria
Pires Santinho da Cruz, Armando Santos Fonseca, Manuel Lopes Conde, Joaquim Félix dos Reis, Abilio Coelho Pe-
reira, Manuel Ferreira, Anténio Clemente, Guilherme Pinto Nunes, Antonio Seixas Magalhdes, Jodao Maria Ramalho
Carrasco, Jodo Luis Lapa, José Maria Carrilho, Manuel Ribeiro Alves, Anténio Ribeiro, Jodo Lopes, Manuel Maria
Domingues, Anténio Alves Carraca, José Fernando Ferrdo., José Jilio Soares, Jos¢ Maria Goéis, Diogo Teixeira, Fer-
nando Figueiredo Moreira, Francisco Dias Sanches, Pedro da Silva, Anténio Joaquim Rodrigues Lameira, Joio Aze-
vedo Pinheiro, Anténio Bernardo Pereira Miguel, José Ildefonso Guerreiro Rodrigues, Anténio Teixeira Carri¢o, Raul
da Silva Ferrreira, Abilio Chainho Pereira, Jodo Manuel Pereira Filipe, Manuel da Graga, José da Silva Reis, José
Freire, José Augusto Galante, José Lemos, Gabriel Carvalho Esteves, José¢ Costa, Jos¢ Granho Gongalves, Anténio
Monteiro, Albano Coelho dos Santos, José David Figueiredo Correia, Mdrio Lourengo e José Gaspar.

A Guardas de P. N. de 2.¢ classe — as Guardas de P. N. de 3.* classe, Cristina de Sousa, Rosa da Silva Ferreira,
Silvina Monteiro Branco, Maria Isabel Azevedo de Sousa, Julia da Concei¢io do Carmo Marmelo, Bernardete da Con- "~
cei¢io Gloria, Ana Indcia Quintas Henrique e Clarisse Soares da Costa.

A Marinheiros de 1.% classe — os Marinheiros de 2.# classe, Domingos Guerreiro Machado e Sabino Bolinhas Lopes.

A Marinheiros de 2. classe — os Marinheiros eventuais, Manuel Luis Melio Morais, Anténio Pereira Gongalves,
Anténio Casimiro Madeira Miranda, José Manuel Martins Gongalves, Joaquim Anténio, Manuel Duarte, José Joa-
quim de Almeida Carapinha, Fernando Justino dos Santos e José de Jesus Encarnagio.

A Inspectores de telecomunicagoes — o Adido técnico de 3.* classe, José Luis Serra Nogueira e o Chefe de cantio
de telecomunicagdes de 1.* classe, Jodo Jerénimo.

A Chefes de cantdo de telecomunicagoes de 1.° classe — os Chefes de cantio de telecomunicagdes de 2.* classe,
Joaquim Marques dos Santos e Emidio da Cruz Ra.

A Chefes de cantdao de telecomunicagoes de 2.* classe —- os Electricistas de 1.* classe, José Martins de Oliveira,
Anténio Queirés de Magalhdes, Manuel Nunes da Silva e Manuel Alves André.

A Electricistas de telecomunicagdes de 1.° classe — os Electricistas de telecomunicagdes de 2.* classe, Joaquim Fer-
nandes, Manuel Mousinho Cordas, Armando Ramos Nunes da Silva e Abel da Silva Menor.

A Electricistas de telecomunica¢oes de 2.* classe — 0s Electricistas de telecomunicagdes de 3.* classe, Augusto Joido
Rodrigues, Fernando Almeida Fontes Meneses, Cindido Lourengo Vitéria e Francisco Manuel.

A Electricistas de telecomunicagoes de 3.' classe -— o Guarda-fios de 2.* classe, Carlos Caldeira Feixeira ; os Ope-
rarios de 4.* classe, José Farinha Pereira ¢ Manuel Jodo Afonso; e o Operdrio eventual, Manuel da Graga Gameiro.

A Guarda-fios de 1.* classe — o Guarda-fios de 2.* classe, Anibal Gomes Ferro.

A Guarda-fios de 2.* classe — os Guarda-fios eventuais, Luis Mendes Carmona, Joio Miguens Filipe, Maximino
Esteves Lourenco ¢ Pedro Foutinho Espadinha,

A Caixeiro principal — o Caixeiro de 1.* classe, José Gongalves Lopes.
A Caixeiro de 1.* classe — o Caixeiro de 2.* classe, José Gongalves Pereira.

A Caixeiros de 2.0 classe — os Caixeiros de 3.0 classe, José Maria Amaral Carvalhosa, Antéonio Moreira Vieira e
Custédio Joao Silva Patricio.

A Chefe de armazém de 1.* classe — o Chefe de armazém de 2.* classe, José da Costa Aires.

A Chefes de armazém de 2." classe — os Fiéis de armazém de 1.* classe, Josué Anténic de Amorim, Joaquim
Guerreiro ¢ Manuel Jodo Pimenta,

A Fiéis de armazém de 1.° classe — os Fiéis de armazim de 2.* classe, Manuel Pinto, Casimiro José Arrebenta,
Manuel Mendes Gongalves, Anténio da Luz David Cunha, Ventura da Silva e Anténio Augusto Louren¢o Miranda.

A Fiéis de armazém de 2.4 classe — os Fiéis de armazém de 3. classe, Joido Pinto Vicente, Fernando das Neves
Duarte, Silvino Capucho, Joaquim Alves de Brito, Joio das Dores Costa, Jodo Cabrita Baptista e Joaquim Rodrigues
Neiva.

A Fiéis de armazém de 3.* classe — os Recebedores de materiais, Anténio Indcio Costa, Manuel Peleja Godinho,
Artur Neves Ferreira, Manuel Joaquim Mercés Mariquito, Manuel Francisco, José Ferrio das Neves e Manuel de
Sousa Dias.

A Recebedores de materiais de 2.° classe — os Serventes, Armando Eduardo Carneiro Brds e José dos Santos.
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