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Posse do director de
Oroducao € equipamento

A
O presidente do Conselho de Administracao No acto, o dr. Neto de Carvalho, referindo-se
conferiu posse, no dia 9 do corrente. ao eng. Fran- ao empossado, afirmou :
cisco de Almeida e Castro, do cargo de director de
Produgdo e Equipamento, lugar recentemente criado «Nao se deseja que o director de Produgdo e
na nova organica da Companhia. Equipamento seja uma pessoa assoberbada com

BOLETIM DA C. P. — 1



problemas burocriticos e de gestao administrativa,
nem tao pouco que possa constituir um gargalo de
estrangulamento entre a Administra¢dao e os depar-
tamentos dela mais directamente dependentes, por
um lado, e, por outro, os servigos sobre os quais
ele vai superintender.

Pretende-se, sobretudo, dispor de um coordena-
dor e impulsionador de todo o conjunto de acg¢oes
operacionais da Exploragdo e seus servigos de apoio
técnico, capaz de acelerar, através de uma mais
rapida actualizagdo de métodos e tecnologias, a
reconversio da Companhia em que todos estamos

empenhados.

Para tanto, é necessario que o director de Pro-
dug¢do e Equipamento seja, acima de tudo, um
homem que, sem desprezar o presente, olhe em
direc¢do ao futuro, fortemente preocupado — como
qualquer empresdrio que zela pelo seu dinheiro —
com a forma de obter o melhor rendimento dos
bens de producdo colocados ao seu dispor.»

E mais adiante, o presidente disse :

«Possui o empossado elevadas qualidades inte-
lectuais e solida preparacdo técnica, bem como pro-
fundo conhecimento da Companhia. Tem, ainda,
grande capacidade para pensar em termos de futuro
e uma maneira de ser que facilita bons contactos
humanos. Estamos certos, por tudo isso, que se
desempenhard cabalmente desta importante missao,
tanto mais que tem, como seus colaboradores mais

o ou

directos, experimentados chefes, cuja competéncia
técnica e dedicagdo constituem precioso elemento.

Nao desejaria terminar, sem dizer que nao con-
sidero que uma sociedade — mesmo uma sociedade
comercial como a nossa — deva ser apenas um bom
sistema de estruturas e de articulagdes, de planos
e de programas. Considero que as sociedades sdo,
antes de mais, formadas por homens que tém de
viver lado a lado, uma parte importante da sua
vida. Por isso mesmo, se nao se entenderem, nada
subsistird. Dai que toda a organiza¢do vilida ndo
possa esquecer a verdadeira natureza do homem
e deva assentar na justica, na equidade e na com-
preensdo reciproca.

Oxald consigamos todos, através dos nossos es-
for¢os conjugados, fazer com que a nossa Empresa
proporcione, a quem nela trabalha, um clima de
confianca e de entendimento e, se possivel de es-
tima e de amizade.»

E a terminar :

«Dotar o Pais de um excelente caminho de
ferro, é, por certo uma tarefa cheia de interesse :
realizar esse empreendimento dentro das técnicas
mais modernas, constitui um aliciamento ; mas pro-
mover, simultineamente, a existéncia de uma comu-
nidade fraterna onde os homens se sintam realiza-
dos é um ideal mais elevado e, a meu ver, mais
fundamental ainda, quer para a vida da Empresa,
quer para o pacifico desenvolvimento da comuni-

dade portuguesa.»
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Os transportes
terrestres e

as altas
velocidades

RAPIDEZ E SEGURANCA,
FACTORES BASICOS DOS
MODERNOS TRANSPORTES
FERROVIARIOS

Uma das comunicagdes que mereceu particular aten-
¢ao aos participantes do II Coléquio Nacional de Trans-
portes, efectuado em Janeiro passado em Lisboa, intitu-
lava-se «Novas Perspectivas para o Trdfego Ferrovidrio»
da autoria do dr. Rogério Torroais Valente, chefe do
Servico de Estudos do Departamento Comercial da C. P.

Apresentamos, a seguir, aos nossos leitores, alguns dos
aspectos dessa importante comunicagio.

O dr. Torroais Valente salientava, no inicio, que o
nosso trifego ferrovidrio, tal como na generalidade dos
paises, denota incontestavelmente grande sensibilidade 2
qualidade do servigo oferecido. Melhorias de servigo,
nomeadamente as que tém podido obter-se com a reno-
vagdo de equipamentos da rede ferrovidria nacional, sus-
citaram invariavelmente a expansio da procura do trans-
porte e a tal respeito o exemplo mais saliente é, fora de
ddvida, o do incremento dos transportes suburbanos e
interurbanos na linha do Norte entre Lisboa e Porto e
nalgumas linhas dos arredores de ambas as cidades, fe-
némeno consequente da respectiva electrificacio e reequi-
pamento em material circulante.

Por toda a Europa se observa o esforco incessante
dos caminhos de ferro para acrescer a qualidade do ser-
vico prestado. E pode dizer-se que, na generalidade dos
paises se trata de acgdes que estdo integradas na politica
governamental ou até mesmo fazendo parte dos grandes
esquemas de valorizagdo econdémica e social.

Os exemplos da Espanha e da Franca sio bastante
significativos, além de representarem interesse especial para




Portugal j4 pelas directas implicagoes de triafego (vizi-
nhanca geogrdfica), j4 pela forma de programagio em
similitude com a nossa.

Assim, quanto ao primeiro daqueles paises, € confe-
rida especial relevincia no II Plano de Desenvolvimento
Econémico e Social (1968/71) 4 modernizacio da RENFE
a .qual, como se sabe, é a empresa ferrovidria nacional de
Espanha.

Neste Plano retomam-se e actualizam-se os objectivos
do Plano Decenal de Modernizagio da RENFE (1964/
/1973), abreviadamente designado por P. D. M.

E de referir que neste Plano Decenal consta como
1.° objectivo o seguinte: «Adequar a RENFE a fim de
que constitua um sistema ferrovidrio moderno para que
possa assumir com plena eficdcia o importante papel que
lhe compete dentro do sistema dos transportes espanhdis.»

Para o efeito, o programa do mesmo Plano obedece,
entre outros, aos seguintes critérios : Reconstrug¢do e me-
lhoria das instalagcoes e equipamento da rede nacional,
deteriorados e envelhecidos pelo uso e pelo tempo (care-
cidos, alids, de reposi¢io oportuna por atrasos de reno-
vagdo) ; melhoria da qualidade do servigo e da capacidade
do sistema para atender ao incremento do trifego gerado
pelo crescimento econémico nacional e pela elevagdo do
nivel de vida, aumentando a seguranca e velocidade do
servico prestado ; e, melhoria dos procedimentos de explo-
racdao e de gestdao comercial.

Com os trabalhos do II Plano de Desenvolvimento
Econémico e Social foram novamente analisados cada um
dos objectivos do Plano Decenal de Modernizagdo e che-
gou-se a conclusio de que tais objectivos deveriam man-
ter-se, embora devidamente actualizados e, por vezes, com
mais rdpida efectiva¢iio. E assim, se ird prosseguir no Pais
vizinho na renovagio das vias principais da rede, na elec-
trificacio de alguns trogos, no aceleramento da dieseliza-
¢do, na melhoria da velocidade, na atribuicio de melhor
indice de conforto aos passageiros com a aquisi¢io de
novas carruagens, na promog¢do do trifego mercé da aqui-
sicio de vagdes de tipo normal e, sobretudo, especiais.

Relativamente a Franga, ¢é notdvel o progresso da
Sociedade Nacional dos Caminhos de Ferro Franceses
(S.N.C. F.), que tem intensamente beneficiado dos suces-
sivos Planos de Desenvolvimento Econémico e Social.
Actualmente, estd em curso o V Plano e cumpre-se no
tocante aos transportes ferrovidrios uma vasta e complexa
programagdo. Salientam-se, entre outros empreendimentos,
o acréscimo sensivel da electrificacio de linhas, como as
de Paris-Havre, Cannes-Vintimille, Cerbeére-Narbonne,
Mulhouse-Dole, e da zona suburbana do norte de Paris;
o prosseguimento da dieselizagdo (prevendo-se que a
tracgdo a vapor desapareca em 1972); a aquisicio de uns
milhares de vagdes novos (s6 em 1967 subiu a 8690 o
nimero das respectivas entregas); e a renovagdo, em algu-
mas centenas de unidades, do parque de carruagens.

Esta politica do acréscimo da velocidade tem prosse-
guido e, segundo relatos vindos a publico, terd sido jd
alcancado no principio de 1969 o percurso didrio de 9500
km para a média de 130 km/h ou superior e de 28 300
km para a média de 120 km/h ou superior.

O langamento do novo comboio «Capitole», levado a
efeito em Maio de 1967, constitui uma das mais notdveis
realizagdes da S.N.C.F. no dominio da velocidade dos
comboios de passageiros na Europa. Com uma velocidade
«plafond» de 200 km/h, o trajecto de Paris-Toulouse
(713 km) ¢é coberto em 6 horas e o de Paris-Limoges
(400 km) em 3 horas. A reac¢do do publico a esta melho-
ria constitui também um exemplo saliente da sensibilidade
do triafego a qualidade do servigo, pois que, nio obstante
a existéncia de «suplementos» neste comboio, o acréscimo
de passageiros no primeiro ano foi superior .a 40 9%.

O conhecido «Mistral», que assegura as relagdes de
Paris com Lyon e¢ Marselha, além de melhoria de hor4-
rios, teve também recentemente o seu material inteiramente
renovado em substituicio do que estava ao servigo hd 13
anos, passando a incluir certas inovag¢des, como uma car-
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ruagem-bar, um e«stand» de secretariado e de venda de
jornais e um saldo de cabeleireiro.

Em servico de mercadorias, uma das iniciativas mais
interessantes e até surpreendentes a escala europeia € o
servico «Fret-Express» ou seja uma organizagao de trans-
portes rdpidos de mercadorias posta progressivamente em
pritica com vista a ligar entre si os principais centros
economicos franceses. A concretizagdo prdtica desta ideia
teve lugar com a circulagio do «Méditerranée-Fret-
-Express», em Maio de 1967, ligando Paris a Marselha-
-Maritime (861 km) em 9 horas, a uma velocidade préxima
de 100 km/h, sem passar por qualquer triagem. Este hord-
rio traduz na realidade o ganho de um dia em rela¢io i
situagiio anterior.

E uma inovacdo do «Fret-Express» merece ser citada
particularmente: os prazos de transporte sdo objecto de
garantia financeira, o que quer dizer que o caminho de
ferro indemnizard os utentes se os hordrios nio forem
cumpridos. Tal atitude da S.N.C.F. mostra que os seus
servicos se sentem bastante seguros da sua eficiéncia e
nio hesitam em correr o risco que tal garantia pode envol-
ver.

Mais uma vez se depara aqui com um exemplo da sen-
sibilidade do trifego a melhoria do servigo, pois que o
«Fret-Express», além de ter provocado uma progressio
sensivel do trafego de grupagem e fomentado novos trd-
fegos, suscitou um acréscimo médio dos vagdes da ordem
de 10 a 15 %.

A modernizacio em curso da empresa
ferroviaria nacional abre novas pers-
pectivas ao trafego

Como ¢ do conhecimento geral estd em curso uma
ampla moderniza¢gio da empresa ferrovidria nacional inte-
grada na programag¢io do IIl Plano de Fomento, na
sequéncia do esfor¢o de revalorizagio iniciado com o I e
o Il Planos de Fomento que abrangeram, respectivamente.
os periodos de 1953/1958 ¢ 1959/1964, ¢ o chamado Plano
Intercalar de Fomento, entre 1965/1967.

Assim, dentre os vdrios objectivos de natureza opera-
cional, salienta-se no IIl Plano de Fomento, «apoiar, no
quadro de um mercado harmonizado, a adequa¢io da
exploragdo ferrovidria aos trafegos para que estd funcional
e economicamente mais adaptada, em particular no de
grandes massas de mercadorias a grandes distincias e no
de passageiros, suburbano e de longo curso».

Quanto as linhas de acg¢io, sublinham-se as seguintes:
contribui¢io do Estado no financiamento das infra-estru-
turas ferrovidrias de interesse geral e de longa duragio;
continuagio da elaboragio de planos de modernizagio e
equipamento, sucessivamente aperfeigoados, tendo em vista
a evolugcdo do triafego e a rendabilidade econdmica dos
investimentos; desenvolvimento, em fungio quer dos trd-
fegos actuais, quer de previsdes de trdafegos futuros, do
eixo Braga-Lisboa e das ligacdes internacionais, a consti-
tuirem linhas de penetragido a partir daquele eixo; melho-
ria das ligagdes ferrovidrias com as instalagdes portudrias;
criagdio de condi¢des favordveis ao desenvolvimento de
ramais particulares; adop¢io gradual de uma tarifa¢io ba-
seada nos custos e de uma maior publicidade dos pregos;
dinamizacdo da gestio comercial da Empresa, promovendo
a captagido dos trafegos mais adequados, em especial os
de mercadorias em comboios completos ¢ os de passageiros
a grandes velocidades para longas distincias; finalmente,
resolu¢do de alguns dos problemas que se colocam no
dominio da tecnologia: renovacio da via e dos respectivos
tracados de forma a garantir seguranga, a permitir veloci-
dades mais elevadas ou a eliminar certos estrangulamentos
de capacidade, a0 menos nas linhas ou tro¢os de maiores
trafegos actuais e futuros.

Substituicio progressiva da tracgdo a vapor pela trac-
ccdo «diesel».

Substitui¢io do parque de material rebocado (carrua-
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gens e vagdes) que, devido & sua longa utilizagfio, nfio se
encontra em condigdes de exploragdo satisfatéria.

Especializagcdio do material circulante.

A gradual consecugdo deste vasto programa vai pro-
jectar-se de maneira profunda em variadissimas facetas do
servico ferrovidrio e tentar-se-d, seguidamente, segundo
uma certa ordenagdo, abordar, embora de forma sumdria,
alguns aspectos que se nos afiguram mais salientes do
ponto de vista do acréscimo da qualidade do servigo pres-
tado aos utentes.

A melhoria que ird reflectir-se mais imediatamente no
trdfego suburbano de passageiros serd a electrificagio pro-
jectada para a linha do Minho (ramal de Braga) e ramal
da Figueira da Foz.

Trata-se de linhas que asseguram, hoje, um aprecidvel
trafego suburbano, no primeiro caso com pélos nas cida-
des do Porto e de Braga e, no segundo caso, nas cidades
da Figueira da Foz e de Coimbra.

Um apuramento especial realizado em 1965 indicava
ser da ordem de 990 000 passageiros o trifego no ramal
de Braga estimando-se que a electrificagio faria acrescer
esse trifego em poucos anos em mais de 50 %.

De notar que seriio recebidas pela C. P, até 1971 mais
de duas dezenas de unidades triplas eléctricas, o que refor-
card sensivelmente o parque & disposi¢io dos servigos sub-
urbanos, além de que o tridfego suburbano da linha do
Estoril também beneficiard de certas melhorias.

Trafegos interurbano e internacional
de passageiros

O trdfego interurbano serd sensivelmente beneficiado
mercé de vdrios empreendimentos, mas sem divida que a
renovagiio das vias vai produzir considerdvel projec¢io
no servico de passageiros. As linhas do Norte ¢ do Sado
terdo renovagdo completa; outras, como as de Leste, Beira
Baixa, Oeste, Minho, Douro, e Vendas Novas terio reno-
vagiio parcial.

Também, a renovagiio da via e a aquisicio de novas
carruagens repercutir-se-io, como é Gbvio, nas relagdes
internacionais directas. Portanto abrem-se perspectivas a
acréscimos aprecidveis de conforto na viagem e de velo-
cidade.

Mas a estas melhorias bdsicas outras se poderio acres-
centar, seja por empreendimentos da prépria C. P, plau-
sivelmente admissiveis nestes préximos anos — novas re-
lagdes ou carruagens directas a servir mais pontos da
sua 1ede, maior adequagdo do material circulante ao tipo
de viagens internacionais, ampliagio do sistema de carrua-
gens-beliches (as conhecidas «couchettes» na designagio
francesa), melhor assisténcia e acolhimento aos turistas nas
estagdes, etc. — seja mercé do esfor¢o de cooperagiio inter-
nacional que ¢ de esperar entiio se possa ver grandemente
intensificado, na sequéncia do incessante trabalho reali-
zado neste quarto de século.

E que a cooperagdio internacional entre parceiros de
uma mesma organizagio ou actividade — neste caso de
caminhos de ferro europeus que se propdem assegurar
relagdes internacionais — sé pode ser deveras progressiva
¢ equilibrada se os que negoceiam os empreendimentos
ou melhorias que o trifego aconselha puderem dispor dos
meios para a execugdio dos novos servigos, mormente
quando em reciprocidade. Nio se pode pedir que sé outros
parceiros contribuam; é necessdrio, essencialmente, que nos
mostremos dispostos ao contributo inicial ¢ a promover a
reciprocidade de contributos.

As melhorias efectivamente programadas e as que
poderdo seguir-se-lhes com todos os possiveis meios postos
a disposigio dos respectivos Servigos dariio pois, estamos
Crentes, novo encaminhamento 4 coopera¢io com 0s outros
Caminhos de Ferro europeus, nomeadamente a RENFE
e S. N. C. F,, redes que assumem significado essencial
Para as relagdes ferrovidrias internacionais que ao nosso
Pais interessam.

BOLETIM DA C. P.

A reestruturacao tarifiria em adequacio as
peculiaridades do trafego

Todos os esforgos de moderniza¢do quer do material,
dos equipamentos e das instalagdes, quer da prépria orga-
nizagio e estrutura da Empresa e todas as acgdes de pro-
mog¢do de vendas ndo terdo a desejdvel eficacidade se nio
se dispuser dum instrumento tarifdrio ajustado as reali-
dades e de molde a que se aproveitem em alto grau as
possibilidades oferecidas. O sistema tarifdrio terd de ser
suficientemente maledvel para poder ter em conta as eco-
nomias de custo conseguidas quando os transportes obe-
decem a determinadas condigdes e para poder fazer jogar,
em qualquer altura, a favor do cliente, os aumentos de
produtividade obtidos ; terd ainda de ser particularmente
apto para operar a selec¢io dos tréfegos, isto é, para dis-
tinguir entre os que sdo do dominio da ferrovia e os que
nitidamente constituem campo de ac¢io dos outros meios
de transporte.

Tendo pleno conhecimento dessas realidades, decidiu
a C. P. reestruturar o seu sistema tarifdrio, em vigor h4 jd
algumas décadas e que, como é natural, se encontra mani-
festamente inadequado as necessidades actuais e de modo
algum satisfaz as exigéncias dum caminho de ferro que
se pretende voltado para o futuro. Esclarega-se que se s6
agora a empresa ferrovidria péde dar forma a um em-
preendimento de tal envergadura, isso se deve A circuns-
tincia de até hd pouco nido dispor dos meios considerados
minimos para o efeito, nomeadamente uma informagio
estatistica suficiente e o indispensdvel dominio das téc-
nicas de cdlculo dos custos de produgiio.

O novo sistema tarifirio terd, porém, de assegurar
uma certa continuidade relativamente as tarifas vigentes
e nio poderd, portanto, ser «revoluciondrio», como muitos
desejariam ou esperariam. Na verdade, nas mudancas de
estruturas hd que proceder com prudéncia, por forma a
nao causar graves perturbagdes ao sistema, principio esse
que assume plena validade quando estio em causa estru-
turas de pregos que nido devem ser bruscamente alteradas,
sob pena de se perder todo o controle e de se alcangarem
resultados totalmente imprevisiveis, senio mesmo contra-
producentes.

Sdo as seguintes as principais inovagdes do sistema
tarifdrio em estudo : A classificagio das mercadorias para
efeitos da determinagéio dos pregos de transporte aplicdveis
deixaria de ter por base critérios ad valorem e passaria a
ter em atengdo as respectivas condigdes fisicas de carre-
gamento ; os pre¢os de transporte seriam, na medida do
possivel, fun¢do dos respectivos custos de producio e
assim, para a mesma mercadoria, oferecer-se-ia uma deter-
minada gama de pregos correspondentes as diferentes hipé-
teses de carregamento e baseada na degressividade dos
custos de produgdo unitdrios relativamente ao aumento da
carga do vagio ; criar-se-ia o regime de «grupo de vagdes
completos». com precos por toneladas, mais favordveis do
que no regime de vagio completo, para ocorrer A hipétese
do expedidor carregar trés ou mais vagdes: os pregos
dos comboios especiais de mercadorias seriam estabeleci-
dos caso por caso, permitindo-se assim que o cliente possa
aproveitar todas as possiveis vantagens do volume de
transporte e dos menores custos de producio em deter-
minados percursos ; os pregos de transporte de animais
e de veiculos passariam a ser «por tonelada» e nio por
cunidade da espécie» ; as taxas acessérias comuns 2 gene-
ralidade dos transportes seriam integradas nos precos de
transporte propriamente dito, tendo em vista um mais
fécil conhecimento dos pregos globais, por parte da clien-
tela, € uma maior rapidez no cdlculo por parte dos agentes
do Caminho de Ferro em servico nas estagdes.

Tarefa por natureza longa e complexa, a reestrutura-
¢do tarifdria passou também a constituir uma das medidas
da politica geral dos transportes e nela se fieposnam
fundadas esperancas de aperfeicoamento _do sistema de

pregos.
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O ministro das Obras Piblicas ¢
Comunicacdes visitou este més, Es-
pinho, inteirando-se dos problemas
ferrovidrios que afectam aquela vila,
designadamente o problema do atra-
vessamento da linha férrea. A C. P.
ficou de entregar & CAmara Munici-
pal os anteprojectos ja elaborados da
passagem de nivel inferior, na rua 19
e de executar os projectos que lhe di-
gam respeito.

Foi nomeado representante da C. P.
junto da RENFE, o chefe da Regido
Norte, eng. Anténio Canavezes Ji-
nior, para tratar das condi¢gdes de ex-
ploragio da linha de Fregeneda a
Fuente de San Estéban, no prolonga-
mento espanhol da linha do Douro.

Um delegado do Departamento
Comercial participard como assistente
técnico do representante oficial da

Companhia.

A Assembleia Geral Ordindria da
Empresa Geral de Transportes, que
aprovou o Relatério e Contas do Exer-
cicio de 1969, elegeu para administra-
dor o dr. Miguel Sequeira Braga e
para membro do Conselho Fiscal o
dr. Mdrio Ferraz de Oliveira.

Realiza-se em Bruxelas, de 9 a 10
de Abril, a Reunido Plendria do
Comité de Estudos Juridicos.

A C. P. serd representada pelo chefe
do Servigo do Contencioso.

Realizou-se em Bruxelas, de 24 a 25
de Marc¢o, a reunido anual dos direc-
tores do Movimento da U, 1. C.

A C. P. fez-se representar pelo di-
rector da Exploragio.

O «Ferro-Estoril», Grupo Despor-
tivo do Pessoal da Sociedade Estoril,
aprovou,na sua tltima assembleia geral
um voto de louvor ao Boletim da C.P.

A revista Flama publicou nos seus
trés nimeros de 13, 20 e 27 de Margo,
uma larga reportagem sobre o pas-
sado, futuro e presente do Caminho
de Ferro Portugués. As crénicas, da
autoria do conhecido jornalista Re-
nato Boaventura, com a colaboragio
das Relagdes Publicas da Companhia,
mereceram o maior apre¢co do pu-
blico.

O Conselho de Ministros aprovou
o diploma que regula a integracgio
dos beneficidrios da Caixa de Previ-
déncia ¢ Abono de Familia dos Fer-
rovidrios na Caixa Nacional de Pen-
soes.

Realiza-se em 8 ¢ 9 de Maio, em
Viena de Austria, a reuniio do Comité
de Direcgio da «Union des Services
Routiers des Chemins de Fer Euro-
peéns» (U. R. F) e a do mesmo
Comité com as empresas que explo-
ram directamente os Servicos Euro-
pabus.

A C. P. serd representada pelo chefe
do Servigo de Transportes Comple-
mentares.

Segundo anunciou o ministro das
Obras Piiblicas e Comunicagdes, ©
novo aeroporto internacional de Lis-
boa, que se prevé possa entrar em
funcionamento, dentro de 8 anos, vai
situar-se na regido de Rio Frio, entre
as estagdes de caminho de ferro de
Valdera e Poceirio, na linha do Sul.
a 80 quilémetros da capital.

De 5 a 8 de Maio, efectuam-se em
Hamburgo as Conferéncias «Eurail»,
durante as quais serdo examinadas
questdes relativas as tarifas «Eurail-
pass», «Eurailgroup» e «Eurailtarif».
A C. P. estard representada pelo chefe
do Servigo de Estudos Comerciais.

O. montante das vendas, dos Arma-
zéns_de Viveres, no exercicio de 1969,
foi de 51083390870, verificando-se
uma diferenga para mais de 273 471800
relativamente ao ano anterior.

O Didrio do Norte publicou uma
série de reportagens, de 18 a 23 de
Margo, sob o titulo 4 C.P. prepara-
-se para enfrentar os grandes pro-
blemas do final do século, da auto-
ria do jornalista Anténio Araijo.
A série abriu com uma entrevista con-
cedida pelo dr. Elio Cardoso, chefe
das Relagdes Piiblicas da C. P., sob
os mais candentes problemas da Com-
panhia.

Realiza-se em Podebray, na Che-
coslovaquia, de 4 a 6 de Junho, a
reuniio anual do «Bureau Internacio-
nal dos Filmes de Caminhos de Ferro»,
que se integra na U. I. C.

Cada Administra¢do ferrovidria re-
presentada projectard os seus filmes
realizados em 1969/70. A C. P. apre-
sentard os dois filmes recentemente
produzidos Expressos Lisboa-Madrid
e Formagao de Ferrovidrios, em ver-
sdo francesa. Estes filmes, foram rea-
lizados por Manuel Guimardes, com
texto e planificacio das Relagdes
Piblicas da C. P. '

O Conselho de Administragio de-
signou para representantes da Compa-
nhia na Comissio de Apreciagio do
Relatério da «SOFRERAIL» o admi-
nistrador brig. Almeida Fernandes, o
director de Produgio e Equipamento,
o eng. Eduardo Ziquete e ainda um
delegado do Departamento Comercial.

A convite da Administracio da
C. P. virio a Lisboa, nos dias 3
e 4 de Abril préximo, os engs. Al-
fredo Les e Jaime Badillo, respecti-
vamente director-geral e director de
inspecgio-geral dos Caminhos de Ferro
Espanhdis.

Com a visita destes altos dirigentes
da RENFE visa-se especialmente, a
conjugagio de estratégias para o de-
senvolvimento e modernizagio dos
transportes ferrovidrios peninsulares,
no espirito duma mais estreita e efi-
ciente colaboragiio técnica entre oS
dois paises vizinhos.

BOLETIM DA C. P.



EiCUI0S COM SUSPENSA0
penaular

Fase actual do seu desenvolvimento

ESTUDO DO ENG. F. ALMEIDA E CASTRO,
DIRECTOR DE PRODUCAO E EQUIPAMENTO

Considerada a importancia crescente que
as realizacOes neste campo tém vindo ulti-
mamente a assumir, ¢ a possibilidade da sua
futura aplicagao na rede da Companhia, en-
tendeu-se oportuno divulgar este estudo.

Rl

Tendo assistido a um «Coldquio sobre Progresso
Ferrovidrio» que se realizou em Turim em 28 de
Setembro do ano findo, a seguir dou noticia sobre
0 que la foi dito quanto as perspectivas proximo-
-futuras do desenvolvimento de veiculos ou com-
posi¢oes com suspensdao pendular. |

A efectivacdo de grandes velocidades no Cami-
nho de Ferro depara com os Obices limitativos das
curvas, da bitola e do gabarit. Até agora, s6 em
dois casos se foi para a criagdo duma infra-estrutura
com caracteristicas especiais, ¢ ndo interligavel com
Os sistemas existentes: a «linha do Tokaido» no
Japao (gabarit e curvas), e o novo Rapid-Transi:
de S. Francisco (bitola larga).

BOLETIM DA C. P.

O problema mais limitativo para a efectivacdo
de grandes velocidades, é o das curvas, apontando
as estimativas mais recentes que a melhoria das
velocidades, a ser conseguida unicamente por cor-
reccdo dos tragados, custaria entre 100 a 300 mil
contos por cada minuto ganho no trajecto! Com-
preende-se assim que s6 no caso de grandes inten-
sidades de circulagdo é que isso poderd valer a
pena. Sucede porém que, na maioria dos casos cor-
rentes, 0 nimero de comboios que interessara fazer
circular a velocidades superiores a 140/150 km/h
ndo ¢ muito grande, pelo que a solu¢io econdomi-
camente mais vidvel consiste em estudar veiculos
capazes de circular a grandes velocidades sim, mas
utilizando os tragados existentes ; e tal s6 serd pos-
sivel —sem quebra de seguran¢a nem de comodi-
dade, com as suspensdes pendulares, ou equivalen-
tes. Teoricamente uma inclinacdo de 10° para o
interior da curva, considerada alids aceitdvel pelo
gabarit, permitird ganhar mais 40 9% na velocidade !

Hé fundamentalmente na concretizagdo desta
solugdo, 2 sistemas em presenca: o de «oscilagao
livre» e o de «oscilagdo forgada ou assistida». No
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1. caso, o veiculo desloca-se como um péndulo
livre, 0 que exige sempre um certo tempo (3 a 4
segundos) até poder tomar a posi¢do correcta na
curva. No 2.° caso, a oscilagdo € obtida por um
servo-motor, comandado por um dispositivo muito
sensivel (electrénico) que detecta o sentido da curva,
logo que o veiculo entra na concordancia de dis-
farce da sobreelevagao.

O 1.° sistema — «de oscilagdo livre» — teve até
agora duas realizagOes préticas : a carruagem expe-
rimental francesa Nouvion (1955), e o Turbotrain
da «United Aircraft Corporation», que ja circula no
Canadd e tem efectuado experiéncias nos Estados
Unidos. A primeira destas realizagdes foi posta de
parte, ao que parece devido a excessiva lentiddo
das oscilagdes ; quanto a segunda hd por enquanto
poucas informag¢des, mas depreende-se que as prin-
cipais criticas formuladas também incidem sobre
0 mesmo ponto, embora pare¢ca que na fase de
realizacdo o problema se tenha atenuado um pouco.
Recordo no entanto que durante a visita que recen-
temente nos fez o sr. Wheaton da UAC, nos disse-
ram existir um tro¢co de linha entre Montreal e

Toronto que estd a ser percorrido com velocidades
relativamente modestas, devido as caracteristicas do
tracado. Na altura ndo relacionei as duas coisas,
mas agora parece-me ser esta a explicacdo. Por
outro lado o custo das composi¢des parece-me ex-
cessivamente elevado, e ha uma certa incomodidade
nas oscilacOes verticais devida ao nao-emprego de
bogies.

O «sistema de oscilacao forcada ou assistida»
parece portanto ser o mais promissor, desde que
se consiga resolver as dificuldades inerentes a rea-
lizagao de um dispositivo de comando, simultinea-
mente sensivel, seguro e robusto. Com sistemas
deste género estao em curso estudos e experiéncias
em vdrios paises, designadamente :

— Em Inglaterra : o Centro de Investigacio dos
B. R. tem em estudo o que eles chamam o A. P. T.
(Advanced Passenger Train) que esperam por em
servico em 1972. E dotado de propulsido por turbina
a gas—com uma variante de motor linear —e
suspensao pneumatica. As previsdes de custo pare-
cem bastante interessantes.

O «Turbotrains — f6rmula de comboio do futuro

BOLETIM DA C. P.



— Na Alemanha : também a D. B. estd a efec-
tuar experiéncias com uma adapta¢ao que pode ser
aplicada a veiculos cldssicos e que ja permite obter
velocidades de 120 km/h em linhas secunddrias re-
lativamente sinuosas. A suspensdo € pneumadtica,
mas a inclinacdo do veiculo é literalmente forcada
— (contra a forga centrifuga e ndao a favor dela) —
O que parece trazer um importante acréscimo da
fadiga sobre o carril exterior. Este sistema ja foi
aplicado a titulo experimental numa composi¢ao
automotora-diesel ; e tem também a vantagem de
ser relativamente barato.

— No Japdo, os «J. N.R.» tém em estudo um
veiculo baseado no principio da suspensao pen-
dular com oscilacao assistida, para as linhas de
via estreita ; mas nao se sabe mais nada por en-
quanto.

— Em Franca, a «Alsthom» recebeu encomenda
da S.N.C.F. para uma composi¢do automotora
com turbina a gids e suspensdo pendular. Entrara
ao servico em 1972, possivelmente entre Lyon e
Grenoble.

— Em Itédlia, a «FIAT)» estd também a estudar
uma composi¢ao que a primeira vista nao ¢ muito
diferente da americana, mas dispde de bogies em
vez de eixos simples. A oscilagdo da caixa € assis-
tida por servo-motores ; e prevé-se além disso que
venha a ter tracgdo eléctrica, o que talvez lhe possa
conferir um interesse especial para nds. Esti pro-
gramada para sair em 1972.

— Por outro lado, durante a reuniao do «Comité
de Estudos Econdmicos da UIC» que se realizou
recentemente na Suica, fui informado de que os
C.F.F. tém em estudo, com a colaboracao da «So-
ciété Industrielle Suisse», uma composi¢ao também
com suspensdao pendular e traccao eléctrica, que es-
peram pdr ao servico com o novo hordrio projec-
tado para 1973.

De tudo o que ficou exposto pode concluir-se,
em resumo :

.

2

A solucdo até agora com maior experiéncia
neste campo, e j4 em servico, € a do Turbo-
train da «United Aircraft Corporation», em-
bora se afigure muito cara e sofrendo de
certas limitacdes.

A solugdo que parece neste momento de mais
facil aplicagao e de menor custo € a da D. B.
ainda que visando resultados mais modestos.

. As solugdes em estudo que parecem poder

vir a oferecer maiores possibilidades para
nds, sdo a italiana e a suica, por se estarem
a orientar para o emprego da trac¢ao eléc-
trica.

Dada a fase em que presentemente se encon-
tram a maioria das solu¢des em estudo, julgo
prematuro tomar-se qualquer decisdo antes
de decorrido o ano de 1970, embora conve-
nha desde ja ir recolhendo o maximo possivel
de informacgdes sobre o Turbotrain e a adap-
tacdo alema. A este respeito, um estudo efec-
tuado recentemente a nosso pedido pela «Uni-
ted Aircraft Corporation» (Turbotrain) revelou
a possibilidade de se efectuar o trajecto Lis-
boa-Gaia em 2 h 30 min., sem nunca exceder
a velocidade médxima de 160 km/h. Neste
tempo incluem-se duas paragens de 5 minutos
cada, e um certo nimero de afrouxamentos
na travessia de algumas estacdes. Vé-se assim
que as possibilidades oferecidas por este sis-
tema, ou por qualquer que lhe seja equi-
valente, justificam que acompanhemos o
assunto com 0 maximo interesse.

Um «inter-city», comboio diesel-eléctrico inglés, de trago futurista
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A UNIao

desportiva

dos ferroviaros portugueses

novo sector criado na Companhia

Na sequéncia de trabalhos desenvolvidos desde hd
tempos por uma comissio nomeada para estudar as acti-
vidades sociais da Companhia, foi recentemente assinado
o protocolo de constituicio da Unido Desportiva dos
Ferrovidrios Portugueses. Este organismo serd formado
por um presidente e seis vogais. Cabe-lhe, como fungdo
bdsica, representar as colectividades culturais e desporti-
vas dos ferrovidrios junto dos Servi¢os Sociais da Empresa;
fomentar entre a classe ferrovidria a cultura geral e a pra-
tica da educacio fisica e dos desportos ; programar ¢ coor-
denar as actividades extra-oficiais e, bem assim, criar ¢
estreitar lagos de solidariedade entre os desportistas que
trabalham na C.P. Como funcio especifica promoverd
competicdes desportivas e reunides culturais no Pais e
orientard a participagiio a nivel internacional, ficando tam-
bém a seu cargo a distribui¢io dos subsidios concedidos
superiormente. Para presidente foi designado o subchefe
de Servico, Manuel Mota.

A assinatura do referido protocolo realizou-se no
Entroncamento, numa dependéncia do Centro de Forma-

¢do do Pessoal. Assistiram ao acto os administradores
coronel Fernando Valenca e dr. Sequeira Braga, além de
outros funciondrios superiores. Como convidado esteve
presente o dr. Vieira dos Santos, chefe dos servigos admi-
nistrativos da Caixa de Previdéncia dos Ferrovidrios.

Depois de Manuel Mota ter falado sobre a finalidade
do novo sector criado e referido as vantagens que se es-
pera obter da actividade do mesmo, procedeu-se & assina-
tura do documento. Além do prof. eng. André Navarro,
assinaram-no os engs. Jodo Bela e Fernando Lau, José
Rodrigues Valverde, Bernardo Ferreira Ribeiro, Luciano
Coelho e José Pereira da Cunha, representantes, respecti-
vamente, dos Grupos Desportivos de Lisboa, Barreiro,
Porto-Campanhd, Sernada do Vouga, Figueira da Foz e
Entroncamento.

Em nome dos desportistas ferrovidrios usou da pala-
vra 0 eng. Jodo Bela, presidente da direcgio do Clube
Ferrovidrio de Portugal, que agradeceu as atengdes dispen-
dispensadas pela Administragio da Companhia aos diver-
sos clubes constituidos por funciondrios dos seus quadros.

Encerrou a sessido o
administrador coronel Fer-
nando Valenga, que disse da
sua satisfacio por lhe ter
sido dado testemunhar o
acto, informando ser pro-
pésito da Administra¢do
continuar a dispensar a
maior ajuda possivel aos
assuntos respeitantes ao
pessoal, nos quais se en-
quadra a prdtica desporti-
va. Prometeu todo o apoio
a noével Unido Desportiva
e fez votos por éxitos fu-
turos da mesma, dizendo
estar certo de que volvido
um ano sobre esta data
serd possivel apreciar algo
de proveitoso, como reflexo
do trabalho agora iniciado,

O administrador coronel Fernan-

do Valen¢a falando no acto de

constitui¢io da Unido Desportiva
dos Ferroviidrios Portugueses
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O caminho de ferro

Na batalha

dos transportes

O futuro promissor do caminho de ferro resulta nao somente da

adaptacao da sua exploracao aos progressos tecnologicos como tam-

bém — e paradoxalmente — do proprio éxito dos seus mais dlrectos
competidores

Com maior ou menor intensidade assiste-se em
quase todos os paises do Mundo, nos nossos
dias, a batalha que o Caminho de Ferro estd a
travar pela supremacia dos transportes. Com efeito,
durante muitos anos, os passageiros foram infuen-

BOLETIM DA C. P.

ciados através de publicidades hdbeis e persistentes
a voltarem-se, decididamente, para 0 automovel e
para o avido quando desejavam viajar. Neste sen-
tido, também, muitos poderes piblicos agiram, ARQUIVG

como por exemplo nos Estados Unidos da América @
£
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do Norte, que consagraram prodigamente bilides
de ddélares a construcio de auto-estradas e de
aeroportos.

Neste periodo de tempo, os caminhos de ferro,
um tanto desamparados, sofreram crescentes difi-
culdades para equilibrarem os seus orcamentos. As
administracoes ferrovidrias desanimaram um pouco
em face das estatisticas financeiras que se fizeram
sentir na qualidade dos servigos.

Porém, assiste-se, actualmente, por parte do
grande publico e dos responsdveis a um interesse
pelas possibilidades do caminho de ferro. Embora
aparecam criticas cada vez mais numerosas mos-
trando insuficiéncias dos servigos prestados pelas
companhias ferrovidrias, no que respeita a conforto,
hordrios, regularidade de servigos, etc., os especialis-
tas estdo de acordo em afirmar que, se os caminhos
de ferro fizerem um verdadeiro esfor¢o para renovar
e modernizar os seus métodos de exploragdo e a
qualidade dos seus servigos, tém o seu futuro asse-
gurado.

Efectivamente, o interesse pelos transportes fer-
rovidrios estdi na moda. Interessa, também, consi-
derar um aspecto de muita importancia relacionado
com a seguran¢a que os comboios oferecem aos pas-
sageiros. Assim, numerosas pessoas conservando,
embora, os seus automoiveis, comecam a pensar
que ¢ melhor realizar as suas viagens numa comoda
carruagem do que seguirem, preocupados, na con-
dugdo dos seus carros.

As estatisticas dos acidentes de viagdao acusam,
proporcionalmente, um nimero muito maior nos
transportes individuais nas estradas do que aqueles
que ocorrem nos caminhos de ferro. E verdade que
o automdvel nos dd uma autonomia infinitamente
maior, nao nos sujeita aos rigores dos hordrios,
conduzindo-nos junto do hotel que escolhemos, le-
vando a bagagem, sem mais preocupagdes. No
entanto, o caminho de ferro dd4 mais espago ao
viajante, maior conforto e a possibilidade de se
passear através das carruagens, sentar-se comoda-
mente no «bar» e travar conhecimentos titeis e

agraddveis.

As téenicas ao servico dos caminhos de ferro

As administragoes ferrovidrias evoluidas estdo
empenhadas em vencer o automovel e o avido.

Salientamos, acima, algumas das vantagens que
o transporte ferrovidrio oferece em relagdo ao au-
tomovel.

Outro aspecto do problema relaciona-se com o
transporte aéreo. Nao podemos esquecer que a sur-
preendente velocidade do avido, ajudada pela pro-
paganda, resulta, na realidade, um pouco dimi-
nuida, se considerarmos vdrias circunstincias como
a organizacdo dos aeroportos e a ligagdo destes
com os centros das grandes cidades. Com efeito,
nos servicos que unem cidades distantes por algu-
mas centenas de quilémetros, o tempo perdido su-

Prefiguracio do comboio do futuro : um fogue-
tio a correr por um tubo, segundo o parecer dos
modernos cientistas
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pera, por vezes, o do voo entre verticais de aero-
portos e constitui uma desvantagem considerdvel
na sua competéncia comercial com o caminho de
ferro.

Lembra-se, a proposito, o considerdvel decrés-
cimo no trafego aéreo local, como consequéncia da
entrada ao servico dos rapidissimos comboios na
nova linha do Tokaido, entre Téquio e Osaka.

Por outro lado, o desenvolvimento extraordind-
rio dos servigos aéreos chegou a congestionar alguns
aeroportos, de tal modo que, a duracdo real da
viagem hd que juntar o tempo perdido pelo avido
em voltas e mais voltas, esperando ordem de ater-
rar, com grave prejuizo para os nervos dos passa-
geiros e para a economia das empresas, pois 0 con-
sumo de combustivel dos modernos avides a reacgao
cresce extraordinariamente, quando o avido se nao
encontra a dez ou doze mil metros de altitude. No
servico aéreo Washington-Nova lorque, que dura,
tedricamente, uma hora, é frequente o avido sobre-
voar o aeroporto, uma ou duas horas, a espera de
vez para aterrar !

Deste modo, o futuro que se apresenta ao cami-
nho de ferro resulta, ndo somente da adaptaciao ao
progresso das técnicas que rapidamente assimila,
como também, e paradoxalmente, do préprio éxito
dos seus competidores. Com efeito, este éxito leva-
-0s a satura¢do das suas possibilidades, congestio-
nando as linhas e fazendo obras de custos eleva-
dissimos, que nascem condenadas devido a insufi-
éncia que representam perante o constante aumento
do trafego.

A confirmar estas consideracdes, refere-se, a
propésito, o éxito que estd a verificar-se com certos
comboios modernos, como o Metroliner, que faz a

-

muito cordialmente.
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ligacdo entre Washington ¢ Nova Iorque, ou o
Florid Special, entre Nova Iorque e Miami.

Observando atentamente este fenémeno, o Con-
gresso Americano estd a examinar, actualmente, um
projecto de lei, preparado pela Comissdo Senatorial
do Comércio, que prevé uma despesa de 445 mi-
lhoes de dolares (12 740 milhdes de escudos) a efec-
tuar nos préximos quatro anos, para melhorar equi-
pamentos e servigos a escala nacional para conse-
quente beneficio do publico. Este programa serd
posto em prética através de um gabinete de «Tré-
fego de Passageiros», do Ministério dos Transportes
dos Estados Unidos da América do Norte.

Ainda sobre os elevados custos que terdo de ser
suportados com a realizacdo de obras relacionadas
com o triafego adreo, acentua-se que as elevadas
despesas com a construcio de novos aeroportos,
por exemplo, em Nova lorque, representam cifras
enormes que acabam por demorar a decisdo das
obras, ao passo que, o caminho de ferro pode au-
mentar, extraordinariamente a sua capacidade sem
exigir inversdes proporcionais.

Enquanto todos nds conhecemos os engarrafa-
mentos ocasionados nas estradas, principalmente,
perto dos grandes centros populacionais e até os
que se observam em diversos aeroportos, os engar-
rafamentos ferrovidrios quase que ndo se podem
conceber, uma vez que ¢ da esséncia do transporte
ferrovidrio, a pontualidade e a ordem, factores que
estdo integrados no espirito civilizacional do futuro.

Assim, admitindo que o automével e o avido,
constituiam historicamente a grande revolucdo dos
transportes do século xX, podemos acreditar que o
caminho de ferro garantird o transporte das gran-
des massas populacionais no século XXxI.

m— -

50 ANOS DE SERVICO

Temos a grata satisfagdo de apresentar mais um ferrovidrio que
conta 50 anos de servigo.

Trata-se do chefe de estacdo principal Salomdo Eurico Gouveia,
pertencente a Porto-S. Bento. Admitido como praticante de factor em
16 de Fevereiro de 1920, ingressa, portanto, na honrosa e rara falange
dos funciondrios com meio século ao servigco da ferrovia nacional — o
que revela, sobremaneira, a sua extrema dedicagdo pelos Caminhos
de Ferro e pela Empresa.

O Boletim da C. P. tem o maior agrado em registar a longevidade
profissional deste agente, a0 mesmo tempo que o sauda e felicita,
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Noticidrio do Centro de Informacdo da U. |. C. (FERINFOR)

Codificacao e numeracao do

material circulante ferro-

viario: de Lisboa a Vladi-
vostock

Entre as tarefas de unificagdo em-
preendidas pela Unido Internacional
dos Caminhos de Ferro (UIC), con-
ta-se como uma das mais importan-
tes a codificacio e numeracido do
material circulante. No sistema pro-
posto pela UIC englobam-se ndo
apenas trinta redes membros da
Unido, mas ainda doze redes ndo
membros, como as da URSS, China
Popular, Coreia do Norte, Mon-
gdélia, etc.

Cada carruagem de passageiros,
cada vagido de mercadorias e, muito
em breve cada locomotiva, ostenta
ou ostentard um nimero composto
por doze algarismos, constituindo os
onze primeiros como que um verda-
deiro passaporte internacional do
veiculo. Suponhamos que, num com-
boio qualquer, em movimento, ou
parado numa estag¢do, ou diante da
cancela fechada de uma passagem
de nivel, deparamos com uma car-
ruagem de passageiros com o- ni-
mero 11 88 43 76 026 5. Que sig-
nifica isso ? Partindo da esquerda
para a direita esses algarismos tém
a seguinte interpretacio :

—11: Regime de circulagio do
veiculo (tem eixos de distincia fixa
e pode circular em regime interna-
cional) ;

— 88 : Pertence 4 Sociedade Na-
cional dos Caminhos de Ferro Bel-
gas (SNCB) ;

— 43 : Trata-se de uma carrua-
gem-cama com trés compartimentos
de 1.2 classe e 5 compartimentos
de 2.2 classe ;

14 —

—76: Tem aquecimento eléc-
trico, podendo funcionar em quatro
tipos diferentes de corrente e pode
ser rebocado a velocidades superio-
res a 140 km/h ;

—026: E a 262 carruagem do
comboio ;

— 5 : Este ultimo algarismo ¢
funcdo dos onze primeiros e serve
de controlo. Quando da transmis-
sao do nuimero, serve para verificar
se os onze algarismos precedentes
foram bem transmitidos.

O aproveitamento mdximo da
codificacd o internacional sé serd
verdadeiramente obtido, quando es-
tes nimeros, especialmente os dos
vagdes de mercadorias, deixarem de
ser lidos e transmitidos pelo homem
mas lidos por um aparelho de leitura
automdtica instalado num posto fixo
¢ transmitidos instantineamente aos
centros interessados por um ordena-
dor, ou registados em «memdriar
electrénica.

A Unido Internacional dos Ca-
minhos de Ferro jd estd procedendo,
alids, a experiéncias de leitura au-
tomdtica dos niimeros de matricula
dos vagdes, utilizando diversos pro-
cessos (6pticos ou magnéticos), cujo
sistema estd actualmente a ser uti-
lizado pela Associagio dos Cami-
nhos de Ferro Americanos.

O preco do tempo perdido

O bizarro especticulo de um ca-
mido pesado a subir penosamente
uma’ rampa, seguido de enorme fila
de trinta ou quarenta automdveis,
for¢ados a circularem 4 mesma ron-
ceira velocidade, é, actualmente, bas-
tante familiar a qualquer automobi-
lista, O jornal britnico Sunday Ti-

mes referiu-se, recentemente, a um
relatério apresentado pelo Labora-
tério Governamental de Estudos
Rodovidrios, apontando os atrasos
ocasionados pelos camides pesados
aos restantes utentes da estrada.

Nas estradas da Inglaterra e do
Pais de Gales, um camido standard,
de 27 toneladas de tara, é, em mé-
dia, responsdvel em cada mil milhas
(1610 km), por um atraso de 6 horas
em prejuizo dos veiculos que ali-
nham atrds. O custo de tal atraso,
traduzido em dinheiro, eleva-se a
10 660800, por camido e por ano.

Hoje em dia, 50 mil super-ca- -
mides, de carga mdxima autorizada,
circulam nas estradas inglesas, os
quais juntamente com os 150 mil
outros, de carga superior a 20 tone-
ladas, elevam o total dos prejuizos
ocasionados pelos atrasos, a cerca
de 702 mil contos, em moeda por-
tuguesa...! E o nimero de masto-
dontes da estrada, para os quais hd
quem proponha taras até 44 tone-
ladas em veiculos articulados, e 56
toneladas para conjuntos camiio +
+reboque, deverd atingir 100 mil
em 1975, nas rodovias da Velha
Albion.

O «Trafego Comunitario»:

primeiro passo para a livre

circulacdo de mercadorias

nos paises do Mercado
Comum

Em 1 de Julho de 1968, no seio
dos seis paises do Mercado Comum,
processou-se a «unido tarifdria», ou
seja a supressio de direitos adua-
neiros nas permutas intra-comunitd-
rias, com a criagio de uma tarifa
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exterior, comum. Foi preciso, no en-
tanto, esperar até 1 de Janeiro de
1970 para ver entrar em vigor, nos
seis paises da CEE, um novo regime
aduaneiro designado por «trafego
comunitdrio». Esta medida constitui,
realmente, o primeiro passo para a
livre circulagio de mercadorias no
interior da comunidade, e apresenta
um interesse primordial para os
transportes por caminho de ferro,
submetidos até agora, a intercep-
¢Oes junto das fronteiras e a para-
gens por vezes demasiado prolonga-
das nos cais das alfindegas.

O objectivo imediato deste novo
regime ¢é permitir o trinsito de
mercadorias entre os diversos postos
aduaneiros da comunidade, sem for-
malidades. intermedidrias, circulando
os despachos a coberto de documen-
tacio comunitdria, dispensando o
visto das administragdes ferrovidrias
ou das alfindegas fronteirigas. Tal
regime aplica-se, alids, segundo duas
modalidades diferentes :

—sob a designacdo de «Triafego
Comunitdrio Interno», obriga-
toriamente aplicado a todas as
mercadorias comunitdrias, cir-
culando entre os paises da
comunidade ;

—sob a designacdo de «Transito
Comunitdrio Externo» para as
mercadorias de terceiros paises,
circulando em territério da
comunidade, sendo este regime
obrigatdrio se o transporte tem
inicio e término na mesma
comunidade.

O primeiro comboio de mercado-
rias abrangido por este novo regime,
circulou recentemente entre Paris-
-Bruxelas-Anvers-Roterddo, e volta.
O ganho de tempo obtido foi de-
veras aprecidvel (2h 31 m num sen-
tido e 1 h 36 m no sentido oposto),
permitindo efectuar o percurso &
média comercial de 65 km/h, no
sentido Sul-Norte e de 68 km/h, no
sentido inverso.

Futuramente, o caminho de ferro
poderd, no dominio internacional,
dedicar-se ao seu papel de grande
transportador, sem ter de se preo-
cupar com o cumprimento de for-
malidades administrativas na sua
missio de encaminhamento das mer-
cadorias.

A rede «Trans-Europa-Ex-
pressos» valorizada com um
novo comboio: o «Goethe»

No préximo servigo ferrovidrio
de Verdo, serd inaugurada uma
nova ligagio directa dos «Trans-
-Europa-Expressos», Paris-Francfort
¢ volta. Essa ligagido serd assegurada
pelo comboio «Goethe», cujas car-
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ruagens serdo fornecidas pela SNCF
(Sociedade Nacional dos Caminhos
de Ferro Franceses).Saird de Franc-
fort as 7 h para chegar a Paris (Les-
te) as 12h 54m; no sentido inverso,
a partida terd lugar as 17h 15m,
com chegada a Francfort as 23h 9m,
ou seja um percurso de 5h 54m
em cada sentido. O «Goethe» po-
derda praticar velocidades da ordem
dos 140 km/h na via férrea alema
e de 154 km/h em territério francés.
Com cinco paragens intermédias, o
percurso total serd efectuado a ve-
locidade média comercial de 150
quilémetros hordrios.

...e prevista uma nova ligacdo
directa, Munique-Praga

Ainda no préximo Verdo, as ci-
dades de Munique e Praga ficardo
ligadas por um comboio rdpido did-
ric, com passagem por Regensburg,
Schandorf, Furth-in-Wald-Ceska
Kubice e Plzen. Até agora, s6 os
comboios de mercadorias atravessa-
vam a fronteira entre a Alemanha
e a Checoslovdquia. Serd, por isso,
a primeira vez que um comboio de
passageiros utilizarda esta via de
comunicacdo entre os dois paises.
Na composi¢cio dos futuros com-
boios serdo encorporadas carruagens
directas entre Dortmund e Praga.

O percurso Praga-Munique serd
vencido em pouco mais de 8 horas
em cada sentido, utilizando os se-
guintes hordrios :

Praga: 7" 38—Munique: 15" 46
e Munique: 13" 23—Praga: 21" 34.

Comboios mais frequentes

+ velocidade média mais

elevada = trafego de passa-

geiros triplicado em cinco
anos

Foi em 1964 que abriu ao tréfego
no Japdo a nova linha de Tokaido,
que se tornou, mais tarde, no mun-
do ferrovidrio, o protétipo do ca-
minho de ferro moderno, utilizando
infra-estruturas convencionais. O tra-
cado e o material circulante foram
expressamente concebidos para se
praticarem altas velocidades. A ex-
ploragdo ¢é feita por comando cen-
tralizado da circulagdo e comando
automdtico de comboios, cuja com-
binagiio assegura um maximo de se-
guran¢a na movimentacdo de com-
posicdes a grande velocidade.

Construida numa zona extrema-
mente populosa da ilha de Hondo
(com 50 milhdes de habitantes, ou
seja metade da populagdo total ni-
pénica), estabelece a ligagdo entre
Téquio, a capital, e a grande cidade
de Osaka, num percurso de 515 km,

através de dois tipos diferentes de
comboios: os «Hikari» («Luz»), que
percorrem aquela distdncia em 3% 10,
com duas paragens intermédias, a
velocidade média de 162 km/h, e os
«Kodama» («Eco») que, com 10 pa-
ragens durante o seu trajecto, cobre
a mesma distdncia em 4 h, a veloci-
dade média de 129 quilémetros ho-
rarios.

No ano da sua inauguragdo, a
Nova Linha de Tokaido (N.L.T.)
transportou uma média didria de
60 mil passageiros ; no ano seguinte
esse numero foi elevado para 85 mil;
em 1966 subiu para 120 mil, e para
150 mil em 1967, atingindo 180 mil
em 1968. No principio de 1969 fo-
ram batidos todos os records de
frequéncia, com 1300 000 passagei-
ros nos trés tnicos dias de 3, 4 e
5 de Maio, cabendo s6é ao tultimo
daqueles dias, 520 mil

Em 1968, a linha de Tokaido
assegurou, sé a sua parte, a deslo-
cacao de 66 milhdes de passageiros,
oun seja, o nimero total de pessoas
transportadas durante-o mesmo ano
pelos Caminhos de Ferro Suecos e
pela Rede Nacional Canadiana, reu-
nidos. Este trdafego de tdo grande vo-
lume, foi assegurado com a frequén-
cia hordria de 6 comboios, elevando-
-s¢ 0 nimero de composi¢des didrias
a 172, nos dias de semana, e a 170
aos domingos. S6 no jd referido dia
5 de Maio, foram efectuados 195
comboios.

Esta impressionante intensidade
de trdfego teve como efeito imediato
um aumento espectacular das recei-
tas ferrovidrias, cujo total, em ape-
nas trés anos e meio de exploracio,
cobria ja 7 % das despesas da cons-
tru¢do da linha, apesar de bastante
elevadas, como € de calcular, tanto
mais que se tornou necessdrio abrir
tineis numa extensio de 68 km e
construir viadutos num total de 44
km. Durante o ano de 1967, o lu-
cro obtido na exploragdo desta linha
atingiu o equivalente a 90 milhdes
de ddélares (2 bilides e 565 milhdes
de escudos).

Velocidades elevadas e aumento
substancial da frequéncia de com-
boios, sdo, pois, os trunfos que o
caminho de ferro deve jogar, no
trifego interurbano em distdncias
médias.. Os resultados~obtidos pela
Nova Linha de Tokaido confirmam-
-no indubitavelmente.

Fnsaios de travagem de
comboios pesados, por meio
de freios electropneumaticos

O problema da travagem de com-
boios pelo sistema electropneumsd-
tico — especialmente dos comboios
de mercadorias — é actualmente ob-
jecto de estudos e ensaios, por parte
da Unido Internacional dos Cami-
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nhos de Ferro (UIC), em colabora-
¢io com a OSJD — organismo de
estudos de transportes, que retne
vdrios paises socialistas, sob a égide
da URSS.

Por ocasido de uma reunido de
uma comissdo mista UIC-OSJD,
que se realizou recentemente em
Tiblissi, na Unido Soviética, os par-
ticipantes tiveram a oportunidade de
assistir a experiéncias de travagens
de comboios pesados, com resulta-
dos francamente espectaculares.

A primeira experiéncia foi efec-
tuada numa linha acidentada, com
um comboio de 50 vagdes-cisterna,
duas carruagens-laboratério e duas
locomotivas eléctricas, com o peso
total de 4663 toneladas, e o compri-
mento de 730 metros. Este comboio,
circulando a velocidade de 40 km/h,
foi imobilizado em 290 metros,
numa rampa com a inclinagdo de
24 %5, € em 325 metros numa outra
com a inclinagio de 25 %/o.

A segunda experiéncia teve lugar
numa linha plana (Chascuri-Gori),
com um comboio com a carga es-
pecial de 7168 toneladas, composto
por 80 vagdes-cisterna, duas carrua-
gens-laboratério e duas locomotivas
eléctricas, ou seja, uma composi¢io
de 1140 metros de comprimento.
Numa rampa de ligeira inclinagdo.
a 95 quilémetros a hora, foi pos-
sivel imobilizar este comboio em
menos de 1000 metros, ¢ em linha
plana o percurso de travagem foi
de 600 metros apenas.

Estes ensaios com comboios pe-
sados permitiram aos técnicos fer-
rovidrios controlar os esforcos lon-
gitudinais a que foram submetidos
os vagdes, bem como o funciona-
mento da aparelhagem eléctrica e o
comportamento dos diversos tipos
de calgos de travdo utilizados.

Os homens de negoécios e o0s
«Trans-Europa- Expressos»

O Agrupamento « TEE» (Trans-
-Europa-Expressos» tem, actualmen-
te, a disposi¢io dos passageiros
28 ligagdes europeias, efectuadas
por comboios rdpidos e confortd-
veis, sejam composi¢des automoto-
ras (o «Cisalpin», o «Leman», o
«Bavaria», tc.), sejam comboios
convencionais rebocados por loco-
motivas (o «Rheingold», o «Bra-
bant», o «Mistral», etc.).

O referido Agrupamento efectuoun
recentemente um inquérito junto
dos seus utentes habituais, consti-
tuidos na sua maioria por homens
de negécios ou quadros superiores
de administragdes, a fim de conhe-
cer, por um. lado, a opinido desta
qualificada clientela sobre o servigo
efectuado, e, por outro lado, para
atender as sugestdes que a mesma
poderia querer formular.
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Os homens de negdécios sdo, em
regra, clientes para quem o custo
da viagem s6 se justifica pela quali-
dade do transporte posto a sua dis-
posi¢do. No avido, eles apreciam a
rapidez da deslocagio e o servigo
impecdvel do pessoal, mas deploram
a exiguidade do espago reservado
a0s passageiros € temem OS Tiscos
de acidentes. Todavia, ndo hesitam,
se necessdrio for, em utilizar aquele
meio de transporte que, em certas
ligagOes, lhes permite ganhar tempo
que lhes é precioso. No entanto,
70 % de entre eles preferem viajar
nos «TEE», em percursos de 200 a
500 quilémetros.

Normalmente, os actuais utentes dos
« Trans-Europa-Expressos» apreciam
o ambiente agraddvel, a velocidade
média — bastante elevada para um
transporte terrestre — o conforto, e,
bem entendido, a tradicional segu-
ranca do transporte ferrovidrio.

Que fazem eles durante a viagem?
3 9, aborrecem-se ! E uma minoria.
A mesma, alids, que se aborrece no
avido, como 0 comprovam as esta-
tisticas: 33,5 % léem (37 % no
avido) ; 26,7 9% trabalham (19 % no
avido); 15,9 % comem ou bebem
no bar (16 % no avido); 13 % des-
cansam (19 % no avido), e 7,9 %,
enfim, conversam, evitando falar
nos seus negoécios (6 9% no avido).

Que pretendem, realmente estes
passageiros ? A maior parte deseja
o alargamento da rede dos «TEE»
e o aumento da frequéncia dos
comboios, a reducdo da duragdo dos
percursos e a presen¢a nas carrua-
gens de pessoal feminino, «hospe-
deiras» ou «assistentes de viagemby,
como sucede a bordo dos avides,
ou mesmo em alguns comboios
«TEE», como o «Mistral», e j4 em
Portugal e Espanha nos comboios
TER, que didriamente asseguram a
ligagio Lisboa-Madrid.

O inquérito realizado pelo Agru-
pamento «TEE» mostrou, pois, 2
total adesio ao comboio por parte
dos homens de negécios, aos quais
se juntam, cada vez mais os turistas
Ol as pessoas que viajam por sim-
ples prazer. Num sé ano, os com-
boios « TEE» transportaram dois mi-
Ihdes e meio de passageiros pro-
vando assim, que os caminhos de
ferro europeus possuem nos «Trans-
-Europa-Expressos» uma arma efi-
ciente de competi¢io na batalha das
ligagdes interurbanas, em que se
empenham actualmente os diversos
meios de transporte, piblicos ou
privados.

(O tanel sob a Mancha: rea-
lidade préoxima ou remota?

Pelo triplo interesse, histérico.
econémico e politico que apresenta,

o tinel sob a Mancha constituird
um empreendimento de extrema im-
portincia, tanto pelo seu compri-
mento de 53 km (exactamente
52,180 km) — mais de duas vezes e
meia o comprimento do tinel fer-
rovidrio do Simplon, na Sui¢a, como
pelo volume de trifego que deverd
assegurar, logo desde o inicio do
seu funcionamento.

Dado que para a constru¢do do
tinel prevaleceu o projecto da per-
furagio sob o leito do mar, a obra
apresentar-se-d4 sob a forma de duas
galerias paralelas, principais, de dii-
metro interior de 6,58 metros, uma
para cada sentido de circulagdo (se-
paradas por uma distdncia de 30
metros, de eixo a eixo), existindo
ainda uma terceira galeria para ser-
vico, com 4,50 metros de didmetro,
sitnada entre os dois subterrineos
principais, com 0Ss quais comuni-
card por dois corredores de inter-
ligacdo.

A entrada principal serd entre Fol-
kestone e¢ Ashford, na costa briti-
nica, e atingird a costa francesa
perto de Sangatte, apés um per-
curso de 37 km debaixo do mar.
Al, o tinel bifurcar-se-4 em dois
bracos, norte e sul, antes de alcan-
car a superficie do solo. O seu per-
fil compreenderd uma parte central,
mais ou menos plana, com cerca
de 25 km de comprimento, ligada
a superficie por duas rampas com
a inclinagio de 10 mm por metro,
uma com 16 km na extremidade in-
glesa, e outra com 12 km, do lado
francés.

Cada galeria principal serd reves-
tida de um anel de betio de espes-
sura varidvel, comportando na parte
inferior uma placa composta de um
passeio para circulagio de pedes,
de uma faixa central para escoa-
mento de dguas, e de uma plata-
forma onde assentard a via férrea,
de sentido Unico em cada galeria.
A tracgiio dos comboios serd asse-
gurada por corrente alterna, mono-
fdsica, de 25 Kv 50 Hz, e a sinali-
zagdo serd do tipo de bloco auto-
mdtico e luminoso, por circuitos de
via, com comando centralizado de
agulhas nas estagdes terminais. Um
progamador central, com a possibi-
lidade de ser também comandado
manualmente, assegurard o controlo
da circulagiio de comboios, de ponta
a ponta do tinel, circulagio essa
que jamais se interrompe, quer de
dia quer de noite.

Trafego: passageiros, mercadorias
e automoveis com condutor

Concebido e realizado em tais ba-
ses, o tunel deverd, segundo um re-
cente estudo de previsio de trdfego,
fazer face a um trdafego anual ava-
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liado em 3370000 passageiros e
2460000 automdéveis, atingindo
no ano de 2005 o montante de
4 520 000 passageiros e 4540000 au-
tomdveis. Quanto ao trifego de
mercadorias, deverd atingir, de prin-
cipio, 4670000 toneladas para se
elevar a 15 000 000 no ano de 2005.

Assim, o trdfego que se efectuard
através do tinel sob a Mancha ofe-
recerd diversos aspectos.

Para o trdfego de passageiros, se-
rio postos imediatamente em cir-
culagdo :

— Comboios rdpidos ligeiros, tipo
«TEE», com a velocidade mé-
xima de 160 km/h, que permi-
tirdo ligar Paris a Londres em
4 horas, e Londres a Bruxelas
em menos de 4 horas ;

— Comboios mais pesados, menos
rapidos portanto, com o com-
primento de 400 metros.

Por outro lado, no quadro dos
estudos de ligagdes interurbanas, a
altas velocidades, empreendidos pela
«UIC» (Unido Internacional dos
Caminhos de Ferro), a «SNCF»
(Sociedade Nacional dos Caminhos
de Ferro Franceses) ¢ os «BR»
(Caminhos de Ferro Britdnicos),
comegaram j4 a examinar em que
‘medida a realizagdo de tais ligagdes
poderia, num futuro mais longin-
quo, modificar a reparticio do trd-
fego ferrovidrio com os meios de
transporte concorrentes, ¢ aumentar
o movimento previsto. Tal estudo
nio terminou ainda, mas os ele-
mentos ja recolhidos deixam ante-
ver um acréscimo notdvel de tréafego
potencial. Por outro lado, a ligagcao
Paris-Londres, centro a centro, po-
derd fazer-se em 2 h 45, ou seja
30 a 45 minutos menos do que por
via aérea.

Para o trdfego de mercadorias,
circulardo :

— Comboios normais, com cargas
desviadas dos «ferry-boats»
para o tinel, nos quais o trd-
fego por contentores encontra-
ra excelente forma de trans-

porte ;

— Camides e semi-reboques, car-
regados em vagdes de plata-
formas mais baixas do que o
normal.

No que se refere a automdveis
acompanhados, o transporte serd
efectuado em vagdes de um s6 piso,
em periodos de fraco movimento,
e em vagdes de duplo piso, em pe-
riodos de ponta, formando compo-
sicdes-bloco de 750 metros de com-
primento, ao longo das quais os
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préprios condutores arrumario os
seus carros. Estes comboios estardo
aptos a circular a 140 km/h e trans-
portardo os automobilistas no inte-
rior dos seus préprios veiculos.

Os equipamentos terminais serao
absolutamente funcionais

Dada a afluéncia de veiculos a
transportar nas horas de ponta, estd
prevista a construcdo de vastas ins-
talagbes terminais, cuja disposi¢do
é, em grande parte, condicionada
pela organizag¢do dos servigos adua-
neiros e da policia. A esse respeito
foram j4 efectuados contactos entre
as administracOes interessadas dos
dois paises : as negociagOes inscre-
vem-se no quadro de uma evolugio
internacional a processar-se nas for-
malidades alfandegdrias e fronteiri-
¢as e que o incremento das viagens
internacionais, sobretudo com a apa-
ricio de avides de grande lotagéo,
impde de forma cada vez mais im-
periosa. A construcdo das instala-
¢Oes terminais dependerd, pois, das
decisdes que surgirem a este res-
peito.

As linhas destinadas a carga de
mercadorias, serdo separadas por
cais com 4 pistas de circulagdo.
Esses cais, de alturas diferentes e
alternadas dardo, respectivamente,
acesso directo ao piso superior ou
inferior dos vagdes da composi¢io
a carregar. Um comboio chegado a
um destes cais, estard descarregado
em 6 minutos, bastando 8 minutos
para voltar a carregd-lo. Com mais
4 minutos para uma mais perfeita
arrumagido, ¢ 6 para as manobras
ferrovidrias, o ciclo total de uma
composi¢io no cais, desde a che-
gada A partida, nio excede, assim,
0s 24 minutos.

Desde o momento da entrada de
um comboio no recinto da estagdo
de partida, até a saida da estacdo
de chegada, num percurso de 72 km,
decorrerd apenas 1 hora (incluindo
o tempo de espera), 0 que constitui
uma média verdadeiramente excep-
cional, que nenhum outro tinel ro-
dovidrio permitiria, sobretudo em
horas de ponta...!

Mas quando...? Esse é realmente,
‘0 problema...

Os técnicos pensam que os tra-
balhos de perfuragio e acabamento
do tinel poderiam ser executados
em 6 anos ¢ que o seu custo seria
da ordem dos 300 milhdes de libras
(20,8 bilides de escudos), ou seja,
cerca de 390 milhdes de escudos
por quilémetro — custo que oscila

entre o de um quilémetro de ave-
nida periférica parisiense ¢ um qui-
Iémetro de linha ferrovidria da cin-
tura de Paris.

Uma vez que a rendabilidade do
tiinel estd plenamente comprovada
e se deram jd4 por concluidos todos
os estudos preliminares, uma per-
gunta se apresenta: Porque se es-
pera? A resposta € simples: os
motivos da demora na realiza¢do do
projecto ndo sdo técnicos ou econd-
micos, mas sim e exclusivamente,
de ordem financeira e politica.

Ao apelo lancado pelos governos
britdnico e francés, tinham respon-
dido, j4 em fins de 1967, cinco gru-
pos financeiros, trés dos quais ofe-
reciam as garantias técnicas e finan-
ceiras necessdrias. No prosseguimento
da andlise das propostas destes gru-
pos, aqueles governos chegaram, no
entanto, a conclusdo de que nenhu-
ma delas poderia ser considerada
sob a forma apresentada, e convi-
daram os grupos concorrentes a re-
ver as suas ofertas, exprimindo o
desejo de receberem propostas con-
juntas. Este ajustamento de interes-
ses financeiros estranhos, € mesmo
concorrenciais, tem sido muito mais
dificil do que se poderia supor.
A essas dificuldades juntaram-se as
resultantes da elevacdo da taxa de
juro, que diminui, como é de cal-
cular, toda a atrac¢do por uma ope-
racdo relativamente cldssica.

Tais dificuldades parecem hoje,
porém, ultrapassadas. Na verdade,
logo que os grupos financeiros tive-
rem formulado as suas propostas,
em conformidade com os propésitos
que lhes foram fixados, os governos
da Gra-Bretanha e da Franca dar-
-lhe-do, certamente, um acordo con-
junto. Embora o principio tenha
sido objecto de uma declaragdo
comum dos dois governos, o arti-
culado dessas propostas apresentard,
no entanto, certos aspectos politicos
que podem reservar ainda algumas
surpresas e ocasionar novas delon-
gas. Mas ndo nos compete a nés
fazer prognésticos a esse respeito...

O projecto do «CHUNNEL»,
como o baptizaram jid os ingleses,
ndo ¢ o unico actualmente em es-
tudo, em matéria de perfuragio sub-
marina. Os Caminhos de Ferro Ja-
poneses trabalham, por sua vez, no
projecto do tinel de «Seikan» que
ligard a ilha central de Hondo a
ilha norte de Hokaido, sob o es-
treito de Tsugaru, que separa as
duas grandes ilhas ligando o Oceano
Pacifico ao Mar do Japdo. Este
tinel seria mais curto que o seu
homélogo europeu (36 km em vez
de 52), e custaria 100 bilides de
yens (8,3 bilides de escudos).

E legitimo perguntar, face a ca-
déncia de realizagdes da técnica ja-
ponesa, qual dos dois tineis nascera
primeiro : o «Seikan» ou o «Chun-

nel» ?
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Novas perspectivas
para o tratego

ferroviario

QUALIDADE DO SERVICO, PREOCUPACAO PRIMORDIAL
NOS CAMINHOS DE FERRO EUROPEUS

O eng. Jilio Soromenho Romdo, do Gabinete
de Estudos e Planeamento de Transportes Terres-
tres apresentou no II Coloquio Nacional de Trans-
portes, recentemente realizado em Lisboa, uma im-
portante comunicagdo sobre «O Caminho de Ferro
na Moderna Problemadtica dos Transportes», da
qual transcrevemos alguns aspectos de grande inte-
resse para os leitores do nosso Boletim.

Afirmava o eng. Soromenho Romdo que, numa
sociedade em permanente evolu¢do acelerada, nao
sera de estranhar que o campo dos transportes seja
impulsionado no mesmo sentido. Aos modernos
transportes exige-se que sejam rdapidos e seguros,
qualidades a que deveremos acrescentar o factor
comodidade quando raciocinarmos em termos de
transporte de passageiros.

Poderemos interpretar a introducdo do factor
velocidade como natural consequéncia de um fun-
cionamento socio-econdomico das actividades huma-
nas em que o respectivo encandeamento exige um
constante aumento do seu ritmo. Tal facto nao
parece todavia colidir com a natureza, dado que o
homem desde a mais remota antiguidade demons-
trou incluir no seu substracto uma ansia de movi-
mentacdo. A histéria da evolugdo nos transportes
parece confirmar esta assercao.

O ambito do presente trabalho refere-se como
seria logico ao campo dos transportes colectivos,
e dentro estes de um modo muito especial ao trans-
porte ferrovidrio. Efectivamente esta modalidade de
transporte terrestre tem-se revelado a unica com
possibilidade de explora¢do a grandes vélocidades.
Se a esta possibilidade acrescentarmos as suas vir-

tualidades nos campos do transporte simultineo de
grandes massas e da seguranca, poderemos consi- |
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derar mais do que justificados sob o ponto de vista
social todos os esforgos no sentido de um aumento
no campo das velocidades ferrovidrias. Este aspecto
da sua moderna técnica ndo tem todavia, lamenta-
velmente, chamado as ateng¢des do grande publico.
E vulgar ouvir-se falar com admirag¢do de veiculos
automoveis desportivos individuais e dos seus re-
sultados neste aspecto. O campo ferrovidrio ultra-
passou todos esses recordes, ndo sob o aspecto
puramente desportivo mas no campo utilitirio do
transporte colectivo e das realidades didrias.

Embora se verifique uma tendéncia generalizada
de aumento nas velocidades de exploragio, as altas
velocidades referem-se de um modo especial as
composi¢oes de passageiros. '

Por um lado estas composi¢des sao mais leves,
0 que permite um maior aproveitamento das potén-
cias de traccdo, mas nao poderemos deixar de aten-
der por enquanto ao facto de que mais alguns fac-
tores influem neste campo.

A partir dos anos trinta comegaram a ser efec-
tuados estudos e ensaios nos paises mais evoluidos,
procurando, quer através das estruturas tradicionais,
quer de outras ndo convencionais, uma dilata¢ao
do ambito ferrovidrio no campo das velocidades.

O super-expresso «Hikari» o prototipo
da moderna exploracao ferroviaria

Os resultados que desde entdo foram atingidos
sdo plenamente satisfatorios e justificaram a con-
vocacdao, em Junho de 1968, de um «Simpdsio
sobre Altas Velocidades», em Viena, organiza¢ao
conjunta da A.I.C.F. e U.I. C.
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As grandes velocidades entraram ji em alguns
paises no campo das realidades prdticas da explo-
ragao corrente. Entre outras consequéncias, permi-
tiram um alongamento na zona de influéncia didria
dos grandes centros suburbanos.

Assim, no Japdo, a «Linha de Tokaido» liga
desde 1954 Téquio a Osaka, distantes 516 quiléme-
tros, velocidades que atingem 210 km/h, embora
suporte 250 km/h. Esta linha permitiu transportar
num s6 dia 269 000 passageiros e nela ndo se veri-
ficou até hoje qualquer acidente. O super-expresso
«Hikari» percorre diariamente esta linha em trés

horas e dez minutos, podendo considerar-se o pro-

tétipo da moderna exploragdo ferrovidria.

As condigdes de rapidez, seguranga e conforto
oferecidas foram de tal modo recebidas pelo pu- |

blico, que quatro anos depois se encontrava ji em

constru¢do um seu prolongamento para Ocidente |
(linha de Sanyo) e as estatisticas do trifego pre-

conizam para os proximos 10 a 15 anos a necessi-
dade de uma segunda linha idéntica entre as duas
cidades.

Na Franga existe um programa de adaptagido |

progressiva das vias existentes a maiores velocida-
des, embora na quase totalidade da sua rede a ve-
locidade ultrapasse largamente os 100 km/h.

A linha Vierzon-les-Aubrais ¢ percorrida nor-
malmente a velocidades superiores a 200 km/h,
tendo sido atingidos neste mesmo percurso ¢ em
1964, 243 km/h em regime de ensaio ¢ com uma
locomotiva eléctrica monofdsica.

A linha ferrovidria inglesa permite ja, hoje, a
circulagio de composi¢oes ferrovidrias a velocida-
des da ordem dos 160 km/h.

Por este motivo verifica-se neste pais uma ten-
déncia para atingir maiores velocidades, ndo atra-
vés de modificacdes na via mas adoptando material
circulante de novas concepgdes de suspensio.

Os estudos iniciados neste sentido e ja em fase
experimental constituem o programa denominado
de «Advanced Passenger Train», que se prevé possa
vir ampliar 50 9% as velocidades possiveis para cada
caracteristica geométrica de via.

O denominado «Hovertrain» atingiu os 320 km/h
e estd em constru¢do uma locomotiva com propul-
sdo por turbina a gds que atingird os 340 km/h.

Na Republica Federal Alema, encontra-se ja em
execugdo um plano de adaptacdo do seu esquema
ferrovidrio de modo que, dos seus 3 500 km de
linhas principais, 3200 km possam em breve
ser percorridos a velocidades da ordem dos
200 km/h.

O plano alemdo prevé seis categorias ds com-
posi¢oes ferrovidrias com velocidades maximas es-
calonadas desde os 200 km/h (T. E. E. e com-
boios rdpidos) aos 80 km/h (comboios directos de
mercadorias), que percorrerdo simultineamente a

rede.
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Nos Estados Unidos da América, a impressio-
nante concentracao de actividade verificada na sua
regido Nordeste conduziu ao aparecimento de pro-
blemas do campo dos transportes dificilmente reso-
luveis.

Para ter uma ideia dessa concentragdo podere-
mos anotar que correspondendo esta regido a 1,6 %
da superficie total do pais, engloba no aspecto de-
mogréfico 20 % da populagdo, 50 9% da actividade
financeira, 36 9% do movimento comercial e 20 %
da produgao industrial.

O hdbito de o cidadao americano utilizar trans-
porte automovel individual levou a construgao de
auto-estradas urbanas extraordinariamente dispen-
diosas e sempre insuficientes.

Este hdbito conduziu ainda a necessidade de re-
solugdo de um outro problema extremamente grave:
o do parqueamento.

Por todos estes motivos, e tomando como base
a regiao referida, comega a processar-se de modo
acelerado um retorno ao caminho de ferro

As altas velocidades ferrovidrias tiveram neste
pais uma receptividade superior ao que seria de
esperar ao atendermos aos hdbitos individualistas
de longa data adquiridos mercé de um elevado pa-
drao de vida.

No Canadd, as cidades de Montreal ¢ Toronto
sao ja ligadas por composi¢des que circulam a
255 km/h.

A estrutura ferrovidria tem sido objecto de cui-
dados especiais, nomeadamente a denominada «Li-
nha de Outubro» que, partindo de Leninegrado,
atinge a Crimeia depois de passar por Moscovo.

Igual tratamento moderno teve o conhecido
«Trans-Siberiano», que estabelece ligagio até as
costas do Mar do Japao.

No campo ndo convencional procede-se ao es-
tudo de uma automotora eléctrica na cobertura da
qual serdo colocados dois «stato-reactores» que per-
mitirdo atingir 300 quilémetros por hora.

De qualquer modo a evolugao acelerada das no-
vas técnicas e a sua aplicacdo no campo ferrovidrio
permitem que encaremos actualmente o futuro com
acentuado optimismo.

Implica¢des de uma exploracio a grandes
velocidades

A introducdo das grandes velocidades na explo-
racdo ferrovidria depara com o problema de base
constituido pelos tragados existentes. Na verdade
foram estes delineados tendo em vista factores em
que predominava a economia de primeiro estabele-
cimento, dado que ndo eram a data previsiveis as
velocidades hoje possiveis.

As rectificagdes de tracados representam, na ge-
neralidade dos casos, encargos pesados, derivados
em especial do custo das expropriagdes ¢ do pro-
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blema das implicagbes com as redes rodovidrias
existentes.

Virias solugdes serdo possiveis, situando-se toda-
via o assunto fora do ambito do presente trabalho.

.Apesar dos prometedores resultados obtidos, va-
rios obstdculos constituem ainda hoje factores li-
mitativos da velocidade, entre os quais poderemos
citar como mais significativos os seguintes : 0sci-
lagoes dos veiculos ; aderéncia ; e sistema do con-
sumo da energia eléctrica.

Todos estes problemas se encontram todavia em
fase de estudo intensivo.

Quanto ao primeiro ponto, inclinam-se os ca-
minhos de ferro japoneses para a sua solu¢do quer
através da substituicio do balastro por betdo quer
por aumento da bitola da via para valores a volta
dos trés metros (largura aproximada dos veiculos).

Segundo os técnicos deste pafs a primeira me-
dida permitiria s6 por si a elevagdo da velocidade
até os 300 km/h, velocidade esta que poderia atin-
gir os 350 km/h se o aumento da bitola se concre-
tizasse.

Estes dados foram obtidos a partir de medig¢oes
de oscilacdes nos comboios japoneses da linha de
Tokaido.

No que se refere a aderéncia, ¢ sabido que, com
o actual principio de tracgdo, as rodas sdo acciona-
das por um motor ou por um impulso transmitido
pela locomotiva, e que em tltima andlise a marcha
deve-se ao atrito entre a roda e o carril.

Enquanto que a aderéncia diminui com o au-
mento da velocidade, a. resisténcia do veiculo A
marcha aumenta com a mesma velocidade, pelo
que a uma dada velocidade se verifica um equili-
brio entre os dois factores. Para além desta velo-
cidade, que os técnicos japoneses definiram expe-
rimentalmente ¢ em carris hiumidos como sendo da
ordem dos 350 km/h, as rodas giram sem que o
veiculo se movimente mais depressa.

Quando se pretenda obter uma velocidade maior
que esta, terd de adoptar-se um sistema que nao
tenha por base a aderéncia.

Aspectos economicos das grandes velocidades

Torna-se indispensdvel definir, caso por caso,
quais os limites de velocidade em que se devem as
empresas concessiondrias fixar.

Verifica-se, efectivamente, que a partir dos
140 km/h, tanto os custos de primeiro estabeleci-
mento de novas linhas como os genéricos de con-
servacdo sofrem acréscimos da ordem dos 40 %.

A introduc¢do de velocidades elevadas em li-
nhas existentes ndo obriga exclusivamente a exis-
téncia de uma infra-estrutura de via e material cir-
culante apropriados.

Muitos outros factores se tornam indispensaveis,
o mais importante dos quais serd o de uma modi-
ficagdo das caracteristicas geométricas (planimétri-
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cas e altimétricas) dos tracados ferrovidrios e de
modo consentineo com o limite de velocidade es-
tipulado.

Outros aspectos situar-se-d0 por exemplo nos
campos da sinalizagdo, telecomunicagdes e sistemas
de cruzamento com outras vias rodovidrias ou fer-
rovidrias.

Dadas, nao sé as implicagoes financeiras das
op¢oes a tomar como ainda o dimensionamento
geografico do nosso pais, julgou-se conveniente re-
comendar para as linhas existentes e a renovar, que
a velocidade a adoptar fosse de 140 km/h embora
atingindo em certos trogcos os 160 km/h.

Os projectos das novas linhas férreas a construir,
efectuados no Ministério das Comunicagdes através
do seu Gabinete de Estudos, obedeceram também
a esta norma.

A previsivel situa¢do a curto prazo no campo
dos transportes impde que, para a necessaria dre-
nagem dos trafegos de passageiros e de mercadorias,
sejam desde j4 programadas infra-estruturas mais
eficientes do que as actuais.

Situando os novos encargos relativos ao cami-
nho de ferro no campo restrito da rentabilidade,
haverd que, a titulo comparativo, ter em vista os
elevados custos de constru¢dao das auto-estradas, dos
seus sistemas de filtragem capilar e dos indispensa-
veis parqueamentos. No que se refere ao caminho
de ferro deveremos, prudentemente contar com en-
cargos globais duas a trés vezes superiores aos de
uma linha normal.

Finalmente parece ser de anotar que cada linha
tem um trafego e caracteristicas préprias, pelo que
os métodos de estudo econdmico terdo de ser dife-
rentes caso por caso e baseados sempre numa pros-
peccdo atenta do mercado dos transportes.

A pritica das grandes velocidades rodeia-se de
factores econémicos com incidéncias, quer na parte
comercial da explora¢do quer no planeamento dos
transportes, competindo a politica a adoptar o pro-
ver a estes dois interesses em causa.

O cldssico bindrio oferta-procura desempenha
um papel de primeiro plano nos estudos de natu-
reza econdémica referentes a este assunto.

No campo da oferta incluir-se-4 o estudo das
variagoes do custo global do sistema em fungio do
traifego e dos parametros de qualidade do servigo
oferecido.

No campo da procura observar-se-d o estudo
das variagdes do trifego em fung¢do da qualidade
do servigo oferecido e das tarifas.

Finalmente, terd de se proceder a ligagao dos
dois termos do bindrio, a fim de poder ser atin-
gida uma conclusao.

Trata-se pois de uma andlise quantitativa do
problema econémico das grandes velocidades, es-
tudo assaz complexo, dado que, conforme ji foi
citado, se terdo de paralelamente manter em cir-
culagdo composi¢does com velocidades e caracteris-
ticas diferentes.
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PESSOAL

NOMEacoes

e PromocoOes

A contar de Janeiro do corrente ano

A ENGENHEIROS DE 3.* CLASSE —o0s Engenhei-
ros praticantes, Eduardo Maria Rato Martins Ziquete,
Roberto Carmo Nunes e Domingos da Silva Duarte.

A CONTABILISTA DE 3.* CLASSE —2 Contabi-
lista praticante, Ana Maria Valente da Fonseca.

A CHEFE ADMINISTRATIVO — o Chefe de Se-
cretaria, Manuel da Fonseca e Costa.

A DESENHADORES DE 3.* CLASSE — o Opera-
rio de 2.* classe, Mdrio Couceiro Alexandre dos Santos;
08 Operdrios de 3.* classe, Manuel Tavares Rodrigues
Climaco, Anténio José Rodrigues Cardoso, Adelino da
Cunha Pires, José de Matos Vitéria, Valdemar Martins
Costa e Fernando da Silva Refor¢o; os Operdrios de 4.
classe, Alexandre Rogério Costinha Nunes, Vitor Manuel
Filipe das Neves, Belmiro Gongalves Feliciano Nogueira,
Alcides Gongalves Feliciano Nogueira, José Fernandes
Maia Mendes, Joaquim Ferreira Domingos, Luis Rosa
da Fonseca Aranha, José Filipe Costa da Conceigiio,
Luis Afonso Rito Faisca e Felismino Monteiro Alvaro da
Costa; e o Operdrio eventual, Manuel Barroso Tavares.

A OPERARIOS DE 4.* CLASSE—o0s Operdrios even-
tuais, Fernando Escudeiro e Anténio Gongalves Baptista

A ASSENTADORES DE 2* CLASSE — os Ser-
ventes de 3.* classe, Joaquim Verissimo Pires, Jodo
Pinto Monteiro, Mdric Pimentel dos Santos, José
Jodo, José Paulino, Manuel Martins Pereira, José
Eduardo Neves, Anténio Duarte Catarino, Manuel Joa-
quim Gongalves, Anténio Serafim de Jesus, Anténio
Amaro Albino, Custédio José Paixdo, Jodo Claudino Ga-
briel, Manuel de Matos Godinho, Henrique Anténio
Mendes, Jodo Felizardo Esquina, Anténio Henrique Men-
des, Maximino Augusto Moutinho da Silva, Joio Martins
Vilas, Anténio Jacinto Francisco, Anténio Correia, An-
ténio Ceriaco, Anténio Joaquim Gamito, José Luis Pas-
seira, Anténio Lopes Gil, Manuel Henrique, José Baptista
Serra, Anténio Pedro das Neves Grazina, José Maria Leo-
cddio, José Anténio Pires, José Anténio Croca, Arlindo
Joaquim Domingos, José Miguel, Manuel Jacinto Romio,
Jos¢ Novo Afonso, Joaquim Pereira Aleixo, Manuel
Assung¢io Matos, Jodo Patricio dos Santos, Anténio da
Silva Coelho, José Indcio Rosa, Jodo Jesus Mateus, An-
ténio Manuel Pina, Joaquim de Almeida Borges, Amilcar
Augusto Gongalves, Anténio Martins, Anténio Rodrigues
Ferreira, Marcelino Rodrigues Alexandre, Salvador da
Costa Fonseca, Claudino José da Silva, Armando  Car-
doso, Augusto Pinto Garcias, Carlos Sequeira, José Praca
Nogueira, Anténio Policarpo Gomes Cerqueira, José da
Silva, Antonio Augusto, Manuel Ferreira, Manuel da
Fonseca Monteiro, Francisco Xavier Jacinto, Manuel da
Costa, Jodo Barroso Baptista, Anténio Jerénimo, José
Anibal Pinto Fernandes, José Anténio da Assunc¢io, José
Pereira Peixeiro, Avelino Leal de Sousa, Joaquim dos
Santos, Carlos das Neves Correia, Anténio Guerreiro
Junior, José Anténio da Silva, Manuel das Candeias Ma-
deira, Joaquim Anténio Coelho, Anténio Joaquim For-
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tio Pimentel, José Severino Gongalves, Fernando Contino
Ferreira. Manuel José da Silva, Joio Anténio Damaso,
Indcio Mateus Lourenco, Francisco Joio Emilia, Anté-
nio Luis Mendes da Silva, Francisco Silva Soares, José
Joaquim Pelado, Delfino Joaquim Covas, Francisco da
Silva Rodrigues, Gragério Manuel Palma Destapado, José
Marques Sesinando, Manuel Gertrudes Faisca, Altino
José Pombo, José Lourenco Félix, Vasco Manuel Lopes,
Celso Ventura Carvalho, Adelino da Silva, Albino Custé-
dio Correia, Manuel Velez Poeiras, Anténio Indcio Pe-
reira, Joaquim Anténio Martins, Anténio Belchior de
Matos, José Isidro de Sousa, Joaquim Maia dos Santos,
Manuel Marques Martins, Serafim Pereira Pinheiro, Jaime
de Jesus Rodrigues, Joaquim Vieira, Acdcio da Silva, Fer-
nando Rodrigues Leal, Anténio Bernardes Tinoco, José
Ribeiro de Bessa, Anténio Maria Alves Ambrdésio, Mdrio
Arménio Moreira, Anténio Lopes da Silva, Anselmo Car-
doso, Anténio da Costa Taveira, Agostinho de Sousa
Machado, Germano Correia de Oliveira, Manuel Fer-
nando Soares Pinto Valente. Anténio da Silva Lavra-
dor, Alberto Ferreira, Anténio Branco Pereira Gomes,
Anténio Jodo Correia Pereira, Alberto Augusto Lopes,
Armando Pereira, José Pereira, Rodrigo Pereira, Aquiles
Gomes Grilo, Vicente Lozano Dias, Leonel José Joa-
quim, Jos¢ Morgado Gamito, Jilio Sesinando, Agostinho
Coelho de Sousa, Anténio Ferreira, Herculano Domin-
gos Rosa, Manuel Jerénimo Franco, Acdcio José Martins.
Joaquim José Anténio, Joaquim Anténio dos Santos.
Armando Pereira Rosa Pélvora, Carlos Maria Gongalves,
Jodo Manuel Cota, Manuel Cindido Maria, Henrique
Alcagarenho da Silva, Joaquim José Pereira Inocéncio,

Joaquim Manuel Beato, José¢ Francisco Lambuga, Fir- |
mino Anténio Branco, José Gaspar Pissarreira, Higino |

José Canilhas, Joaquim Manuel dos Reis, Luis Pereira
Mateus, David Bento da Silva, Jodo Figueiredo Lopes,
Joaquim Ramos, Anténio Dias Pereira, Delfim Fernando
Marques, Manuel Dias Pereira, Anténio Monteiro Tei-
xeira, Fernando Augusto Menino, Armando Augusto
Afonso, Manuel Fernando do Nascimento Brilhante, José
Augusto Pinela Moutinho Cldudio, Antero Pereira da
Costa, Anténio da Fonseca, Jodo Figueiredo Francisco,
Vitor Manuel Oliveira Pereira, Manuel José Fernandes
Dias, Alberto Leal Raimundo, Cindido Rodrigues, Vi-
riato da Silva Bento, Alvaro Pereira, Joio Anténio Joa-
quim, Edmundo Rosa dos Santos, Joaquim Cardoso Pi-
res Rombo, Adélio Faria, Augusto Bento Madeira,
Joaquim Rosa Caramelo, Joaquim Maria Carrilho, Ber-
nardo Lino, José Joaquim Dias Lameira, Jodo das Neves
Farto, Manuel Anténio Cabral, Joaquim da Silva Rodri-
gues, Lucindo de Jesus, Leandro José Pereira. Custédio
Albino, José Gongalves Estévio, Jorge Anténio, Jodo
Anténio, Anténio da Silva Lemos, Evaristo dos
Santos Teixeira, Alexandre Espadinha da Silva, Au-
gusto Lourengo Gomes Coelho, César da Silva Costa,
Arlindo Cardoso Mendes, Francisco Bernardino Caeiro,
Anténio das Candeias Pereira, -Alexandre José Raposo,
José Francisco Tramoco, Hélder Lopes da Cruz, Anténio
Francisco Parrulas, Indcio Alves Cardoso, Domingos Eu-
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génio Sequeira Gongalves, Anténio da Silva, Manuel da
Silva Passarinho, Manuel Pereira Gamito, Anténio Filipe
Mateus, José Manuel da Silva Anténio, José Lou¢d Lou-
renco Correia, Manuel Joaquim Pinto, Mirio dos Santos
Pagaime, Anténio Ribeiro, Faustino Diogo Barreiros ¢
Anténio Eugénio Coelho.

A SERVENTES DE 32 CLASSE — os Eventuais,
Anténio Rodrigues Venéncio, Joaquim Olavo dos Santos
Ladeira, Manuel da Concei¢io Martins, José Dias de
Oliveira Batalha, Manuel de Oliveira Marques, Anténio
Isidro Calado, Leonardo Cordeiro Rodrigues, Anacleto

Ministro de Almeida, Jialio de Matos Carvalho, José
Rosado de Almeida, Manuel Ferreira Marques, Antdnio
Alberto Sobral, Rodrigo de Aratjo Pinheiro, Crispim da
Mota Pereira, Manuel Vieira Monteiro, Jodo Pires Lou-
renco, Antero de Carvalho Nunes, José Emilio Pinto,

' Jodo Godinho da Paz Segurado, Manuel Monteiro Soa-

res, Anténio Luis Domingues, Fernando Anténio Menino,
Anténio Afonso Sebastiio, Anténio Chasqueira Fradique,
Jodo Abrantes da Cruz, Arlindo do Nascimento Gongal-
ves, Florindo da Silva Maria, Joaquim de Melo Vieira,
Arlindo Fernando Garcia, Anténio Augusto Nascimento,

' José Pinto da Mota e Carlos Fernando Brilhante.

A contar de Fevereiro do corrente ano

A ENGENHEIRO DE 3.* CLASSE — o Engenheiro
praticante, Henrique Jorge Cabral da Silva.

A CHEFE DE SECRETARIA — o Chefe de escrit6-
rio, Maciel Coelho Veiga.

A ADIDOS COMERCIAIS PRINCIPAIS —os Agen-
tes de Trdfego de 1.* classe, Anibal Pereira Fernandes e
José Madeira Marques Ribeiro.

A ADIDOS COMERCIAIS DE 1.* CLASSE —os
Agentes de Trdafego de 1.* classe, Anténio Rodrigues dos
Santos, Humberto Pires dos Santos, Jodo Salgueiro Costa
¢ Joaquim da Cunha Pereira.

A ADIDOS COMERCIAIS DE 22 CLASSE —os
Agentes de Trdafego de 2.* classe, José Valente, Luis da
Costa Parente e José Domingos Sousa Brazio.

A ADIDOS COMERCIAIS DE 32* CLASSE —os
Chefes de sec¢do, Bernardo Miguel Pires Lavado e José
Francisco de Matos Franco do Carmo; os Escriturdrios de
1.* classe, Anténio Domingues de Lima, Manuel André
das Dores Matias, Vitor Manuel Rodrigues, Domingos
Henriques Tomds e Agostinho Tanqueiro dos Santos; e
o Escriturdrio de 2.* classe, José Pinheiro Rodrigues.

A INSPECTORES COMERCIAIS PRINCIPAIS --
o Agente de Trdafego de 1.* classe, Anténio Moreira Coe-
lho; e os Inspectores de Receitas de 1.* classe, Fernando
Perecira Garcia ¢ Anténio Aires Guerra.

A INSPECTORES COMERCIAIS DE 1.* CLASSE
— 0 Inspector de Réceitas de 2.* classe, Leandro Cruz; e o
Agente de Trdfego de 2.* classe, José Augusto Guerreiro.

A INSPECTORES COMERCIAIS DE 2* CLASSE
— 0 Chefe de estagiio de 3.* classe, Manuel Azevedo dos
Santos; e os Verificadores de Receitas, Anténio Ventura
Junior e Alfredo Freire.

A AGENTE DE METODOS DE 2.* CLASSE —o
Adido Administrativo principal, Manuel Baptista Martins.

A MONITOR DE FORMACAO DE 3.* CLASSE —
0 Chefe de Lango principal, Joaquim José de Brito.

A MONITOR DE FORMACAO AJUDANTE —o
Chefe de Lanco de 1.* classe, José Anténio da Silva Recto.

A OPERADOR PSICOTECNICO DE 3.* CLASSE
— o0 Escriturdrio de 2.* classe, Jilio de Matos Filipe.

A ADIDOS TECNICOS PRINCIPAIS — os Adidos
técnicos de 1.* classe, Américo Ferrador, Joaquim da
Silva Branco e José Filipe Aires; ¢ o Inspector de insta-
lagdes eléctricas, Francisco Luis de Matos.

A ADIDOS TECNICOS DE 1.* CLASSE — os Adi-
dos técnicos de 2.* classe, Leonildo Gongalves da Con-
cei¢io, Amandio Prudéncio Nobre e Francisco Rosa de

Andrade.

A ADIDOS TECNICOS DE 2.* CLASSE — os Adi-
dos técnicos de 3.* classe, Jilio Rodrigues, José Duarte
Chaves e Anténio José Pereira Samora.

A ADIDOS TECNICOS DE 3.* CLASSE — o Chefe
de cantio de telecomunicagdes de 1.* classe, Armando
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Marques de Almeida; o Chefe de cantio de telecomunica-
¢oes de 2.* classe, Bernardo Baptista Vardasca; e o Dese-
nhador principal, Joaquim Aurélio dos Santos.

A ADIDOS TECNICOS AJUDANTES —o Prepa-
rador, Anténio Germano Bravo Nisa e o Factor de
2.* classe, Antero Fernandes.

A CHEFES DE ESCRITORIO—os Subchefes de es-
critério, Manuel Vaz da Silva, Amadeu de Almeida Coe-
lho Lopes, Henrique José de Almeida Costa, Francisco
da Concei¢cio Domingues ¢ José Mendes da Silva Junior.

A SUBCHEFES DE ESCRITORIO — os Chefes de
sec¢do, Amadeu Augusto Soares, Anténio Rodrigues de
Miranda, Arménio Raya e Silva, Joaquim Nunes Duarte
Belo, Joaquim Garrido Ramos, Raul da Concei¢io Gon-
calves e Rogério Baptista Alves Carneiro.

A CHEFES DE SECCAO — os Escriturdrios de 1.*
classe, Fernando Fernandes Farinha, Anténio Ferreira
Silva Lino, José Rolo Pires, José Gongalves, Darwin
Miguel da Costa, Jodo Correia Vaz, Hélder Correia
Fernandes, Américo Brites Manso, José Nunes Braganca
Junior e Francisco Custédio Gésaro.

A ESCRITURARIOS DE 1.* CLASSE — os Escri-
turdrios de 2.* classe, Maria Luisa C. A, C. da Silva,
Maria Amdlia Martins Braga, Aurélia da Concei¢io A.
A. Fernandes, Maria Aurea V. Matias Fernandes, Maria
Helena C. S. Branco Romero, Maria Lucilia N. F. S.
de Campos, Maria Irene C. V. Bandeirinha, Amaro Mar-
tins, Jodo Dionisio M. Gordo e Agnelo Pereira Silva.

A ESCRITURARIOS DE 2* CLASSE — os Escri-
turdrios de 3.* classe, Vicéncia Fdtima G. Tapadinhas,
Maria de Lurdes M. Baptista, Teresa da Concei¢do P. R.
Caria, Maria Teresa de O. Viegas, Maria Emilia F.
Ramos, Maria Manuela V. L. B. Boim, Maria de Fdtima
R. N. Louro, Maria Fernanda A. C. Veloso, Maria
Helena M. Fernandes, Maria Rosa P. Barata, Maria Eli-
sabete L. L. Santos, Ana Maria de M. Ribeiro, Maria
Emilia S. do Carmo, Palmira de Jesus Ramos ¢ Maria
do Rosdrio G. A. M. Matias.

A PAGADOR —o Fiel de tesouraria de 1.* classe,

"Anténio Manuel Moreno.

A FIEIS DE TESOURARIA DE 1.* CLASSE —
os Fiéis de Tesouraria de 2.* classe, Herminio Simdes San-

tos e Jaime Joaquim Ribeiro.

A DESENHADOR DE 2. CLASSE — o Desenhador
de 3. classe, Mdrio Gomes Branco.

A DESENHADORES DE 3.* CLASSE — os Opera- |
rios de 4.* classe, Joaguim Anténio de Oliveira Rosa ¢

Francisco Marques Valente.

A INSPECTOR PRINCIPAL — o Inspector, Aires
da Silva Branco.

A CHEFES DE ESTACAO PRINCIPAIS —os |
Chefes de estagdo de 1.* classe, Altino Dias Pereira e
Midrio Joaquim Pereira Resende.
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A CHEFES DE ESTACAO DE 1. CLASSE —os
Chefes de estagio de 2.* classe, Anténio da Silva e
Sousa e José Anténio Raposeiro.

A CHEFES DE ESTACAO DE 22 CLASSE — os
Chefes de estagdo de 3.* classe, Jodo Simdes e Vitorino
Anténio Janudrio.

A CHEFES DE ESTACAO DE 3. CLASSE — os
Factores de 1.* classe, José Valente e Francisco Roberto
Mouco Junior,

A FACTORES DE 1.* CLASSE — os Factores de 2.2
classe, Arlindo Duarte Fernandes, David da Silva, Ar-
mando Gongalves Combo, Américo Augusto, Anténio Mar-
ques Loureiro, José dos Santos Calisto, Adelino Lopes
dos Santos, Raimundo dos Santos Cardoso, Fernando
Germano Faleiro Drago, Francisco Narciso Zeferino Lo-
pes Neves, José Girdo e Luis Carlos Couceiro Valente.

A FACTORES DE 2.* CLASSE — os Factores de 3.*
classe, José Carlos de Oliveira Queirés, Joaquim dos San-
tos Roseiro, Armindo Chambel Gongalves, Adio
Armando Ferreira de Sousa, Adriano de Jesus Ramos,
José Luis da Silva Gomes, Paulo Carvalho Cardoso,
Augusto Pereira da Mota, Armindo Monteiro, Euclides da
Costa Baptista, José da Silva Amorim, Joaquim Manuel
Silveira Guerra, Afonso Vicente da Silva, José Manuel
Vital Alexandre e Marcelino Hildrio Caeiro.

A FACTORES DE 3.* CLASSE — os Praticantes de

factor, José Manuel da Silva Afonso Novo, Félix Caeiro
Lavado e Jodo Anténio Pinto.

A FIEL DE CAIS — O Conferente de 1.2 classe,
Belmiro Barbosa da Silva.

A CONFERENTES DE 1.* CLASSE —os Confe-
rentes de 2.* classe, Anténio Mendes de Matos, Honério
Augusto Mourinho Ferrdo, Anténio José Moreira Rama-
tho, Domingos Indcio da Costa ¢ Anténio Lemos Tarrafa.

A MAQUINISTA DE 1.* CLASSE — o Maquinista
de 2.* classe, Anténio Rodrigues.

A REVISOR DE BILHETES DE 1.* CLASSE —
o Revisor de bilhetes de 2.* classe, Casimiro Ferreira.

A REVISORES DE BILHETES DE 2.* CLASSE —
os Revisores de bilhetes de 3.* classe, David dos Santos
¢ Antonio da Rocha Ferreira.

A CAPATAZ DE MANOBRAS DE 2.2 CLASSE —
o Agulheiro de 2.* classe, Manuel Pinto Martinho.

A AGULHEIROS DE POSTO — os Agulheiros de
1. classe, Antero de Sousa Freire e José Coelho Ferraz;
e o Capataz de manobras de 2.* classe, Vicente André
de Oliveira.

A AGULHEIROS DE 1.* CLASSE — os Agulheiros
de 2.* classe, Deolindo Augusto Lourengo e Duarte Beja
Martins.

A AGULHEIROS DE 2.* CLASSE — os Agulheiros
de 3.* classe, Alberto Pereira Pinto, Afonso Pereira de
Mesquita, Joaquim Magalhiies Soares, Fernando Loureiro
Vieira, Vicente Farinha Mocho, Addo Oliveira da Costa,
Eduardo Gomes Ribeiro e Jodo Perpétuo Marques.

A FIEL DE ARMAZEM DE 1.* CLASSE — o Fiel
de armazém de 2.* classe, Carlos Fernandes.

A FIEL DE ARMAZEM DE 2. CLASSE —o Fiel
de armazém de 3.* classe, Joaquim Boavida Fernandes.

A FIEL DE ARMAZEM DE 3.* CLASSE — o Ser-
vente de 1.* classe, Valentim dos Santos Coimbra,

A CHEFE DE LANCO PRINCIPAL — o Chefe de
lango de 1.* classe, José Correia dos Santos.

A CHEFE DE LANCO DE 1.* CLASSE — o Chefe
de lango de 2.* classe, Simdo Anténio Areias.

A CHEFES DE LANCO DE 2.* CLASSE —os Che-
fes de distrito, Joaquim José Gongalves e Joaquim Pinto.
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A CHEFES DE DISTRITO — os Subchefes de dis-
trito, Américo Tomé Mendes, Anténio Pereira, Manuel
Lopes Ferreira ¢ Manuel Jodo da Silva Bastos.

A ASSENTADOR DE 1.* CLASSE — o0 Assentador
de 2.* classe, Adelino Ferreira de Figueiredo.

A ASSENTADOR DE 22 CLASSE — os Serventes
de 3.* classe, Sebastido Matias Vital, Firmino Brito
Vilhena e José Henriques dos Santos.

A CHEFE DE CANTAO DE OBRAS METALICAS
DE 1.2 CLASSE — o0 Chefe de cantio de obras metdlicas
de 2.* classe, Manuel Cardoso.

A CHEFE DE CANTAO DE OBRAS METALICAS
DE 22* CLASSE —o Operdrio de 1.2 classe, Anibal
Monteiro Pratas.

A CONTRAMESTRES DE 1.» CLASSE — os Con-
tramestres de 2.* classe, Anténio Tavares Junior, Adriano
da Silva Monteiro, Fernando Reis Teixeira, Américo Soa-
res Correia ¢ Anténio Garcia Dias.

A CHEFES DE BRIGADA —os Operdrios de 1.2
classe, Francisco Monteiro, José Joaquim Gongalves
Bolina e Manuel Gongalves Faquinha; e o Operdrio de
2.» classe, Jodo Marques Baltazar.

A OPERARIOS DE 1.* CLASSE — os Operdrios de
2.2 classe, Salomao Palavra de Alm. Pinto, Artur da
Silva Magalhdes, Anténio Ferreira Domingos, Jodo Pires,
Manuel Indcio, Anténio Matildes de Sousa, Francisco da
Graca Maia, Manuel Ferreira Ribeiro, Joaquim de Oli-
veira, Anténio Prudéncio Soares, Aparicio Anténio Aze-
vedo Martins, Anténio Vicente de S. Caracdéis, Joaquim
Anastdcio, José Duarte Vila e José Pinto.

A OPERARIOS DE 2.* CLASSE — os Operdrios de
3.* classe, Joagquim Soares de Oliveira Santos, Adelino
Francisco Pereira, José Marques de Araijo, Jodo Pereira
da Silva, Joaquim Rafael da Silva, Anténio da Silva Rosa,
Manuel Martins, José de Matos Tavares, Carlos Luis
Andrade, Tilio José Gregério, Domingos Fernando dos
S. Oliveira, Arménio Gongalves, José Jorge Gomes, Al-
fredo Dias Serras, Anténio Cipriano e José Esteves Junior.

A OPERARIOS DE 3.* CLASSE — os Operdrios de
4. classe, Abilio Rodrigues Branco, Constantino Rodri-
gues, Fernando de Azevedo Magalhédes, Albino Augusto
Rua, José Farto da Silva, Jodo Domingos da Silva Tava-
res, Alvaro' Pratas Lopes, Jorge de Matos Maia, José
Gomes, Ramiro de Jesus Pereira, Jodo Martins, Anténio
de Sousa Pinheiro, Joaquim Barbosa Simdes, Agostinho
Mendes Dias, Aldo Jorge Moutinho, José Henriques
Fiens, Adelino Marques Ribeiro, Anténio Santos Vaz,
Jodo Cardoso Natdario, Américo Teixeira de Almeida
Durdao, Artur Maria Joaquim, Ernesto Francisco T. E.
Martins, Francisco dos Santos Losna, José Maria Perna-
das e Joaquim Jodo Alves Angelo.

A OPERARIOS DE 4.* CLASSE — os Serventes d¢
2.% classe, Anténio da Silva Angelo, Améindio da Silva
e César da Luz Filipe; e os Serventes de 3.* classe
José de Carvalho Ribeiro e Agostinho Heitor Cardigos.

A SERVENTES DE 1.* CLASSE — os Serventes de
2. classe, Casto Mendes, Domingos Rodrigues Cavaco,
Joagquim Indcio ¢ Manuel Pinto Cardoso.

A SERVENTES DE 2.* CLASSE — os Serventes d¢
3.* classe, Anténio Ribeiro, José Julio Teixeira de Carva-
lho, Manuel Martins Moreira, Luis Simdes Lopes, 1lidio
Oliveira Rodrigues, Manuel Pereira Gomes Henriques,
Fernando Alberto Taveira, Filipe Neves da Silva, Carlos
Alberto Jesus Monteiro e Narciso Lopes Espadinha.

A SERVENTES DE 3.2 CLASSE —os Eventuais,
José de Sousa Caetano, Francisco Marques Praia, Joa-
quim Isidoro Nazaré Gongalves, Domingos Anselmo
Lameirdo Ferreira e José Santana Bernardo.

A GUARDA DE P. N. DE 2.* CLASSE — a Guarda
de P. N. de 3.* classe, Maria Alice Pgreira Lopes.
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ACTOS DIGNOS DE LOUVOR

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Anténio Moreira, chefe de distrito —elogiado pelo interesse, dedicacio e
esforco despendido nos trabalhos de substituicio de dois carris partidos ao Km 144,208 — Beira Alta, quando se
encontrava de licenca ; Luis Alves da Costa, assentador de 1.* classe, Adelino da Costa Peixoto, Torcato da Silva
Vale, Joaguim Augusto Bazaréu e Jodo Bernardino da Costa Carvalho, assentadores de 2.* classe — elogiados pelo
zelo e dedicagio demonstrada nos trabalhos de reparacdo da linha na estagio de Montedor, sériamente danificada

por motivo do descarrilamento do comboio n.” 5016.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — José Ferraz, chefe de distrito, Joaquim Queirés Correia, subchefe de distrito, José
Augusto Almeida, Agostinho Marques Couto, Anténio Augusto Galanteiro Santos e Manuel Rodrigo Pereira Vieira,
assentadores de 1.* classe — elogiados porque ao terem conhecimento de que ao Km 295,200 — Norte se encontrava
um carril partido, ndo obstante a ocorréncia se ter verificado de noite prontamente se dirigiram ao local e proce-
deram a substituicdio do mesmo. '

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Anténio Rodrigues, chefe de distrito, Domingos Gongalves Lopes ¢ José Bou-
cadas Rodrigues, subchefes de distrito e Arnaldo Moreira, operdrio de 4.* classe — elogiados porque quando viajavam
na automotora n.° 7010, ao verificarem que esta efectuava paragem ao Km 31,400~ Guimardes pelo facto de a linha
estar obstruida devido a um desmoronamento de terras e pedras, procederam a desobstrugdo da via; Firmino José
Viduedo, assentador de 2.* classe e Antdénio Policarpo Gomes Cerqueira, servente de 3.* classe — elogiados porque
ao terem conhecimento de que ao Km 295200~ Norte se encontrava um carril partido, nio obstante a ocorréncia
se ter verificado de noite prontamente se dirigiram ao local e procederam a substituicio do mesmo.
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