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A MORTE DO

PRESIDENTE SALAZAR

Num ambiente de rigoroso luto e solene austeridade, tendo por
fundo as pedras imponentes do Mosteiro dos Jeronimos — presenca
simbdlica de um passado glorioso — o Pais prestou, no més pretérito,
as ultimas homenagens ao prof. doutor Oliveira Salazar, que durante
quarenta anos presidiu aos destinos da Nacao.

Na penumbra da grandiosa nave e na vasta Praca do Império,
as cerimdnias funebres revestiram-se de particular significado, com
a presenca do Chefe do Estado, membros do Governo e do Corpo
Diplomdtico, representantes das instituicoes piblicas e privadas e das
vdrias classes que constituem a Nagdo portuguesa — e ainda de cen-
tenas de milhares de pessoas que continuamente desfilaram, em elo-
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quente romagem de saudade, ante o corpo do egrégio governante
que foi justamente considerado como «um dos maiores portugueses
de sempre».

Quatro horas levou a viagem do comboio especial transpor-
tando os restos mortais do presidente Salazar : de Santa Maria de
Belém, onde enorme multiddo quis dizer o iltimo adeus ao eminente
estadista que governou o Pais, «<num clima de frutuosa paz, inteli-
gentemente construida e vigorosamente defendida», até a recondita
estacdo beird de Santa Comba Dao, sua terra natal.

Nesta derradeira viagem, foram iniimeras as vezes que a com-
posicdo ferrovidria teve de abrandar suavemente a sua marcha para
que o imense povo, aglomerado em religioso siléncio, em estacoes e
apeadeiros do percurso, pudesse tributar, com tocante dignidade e
elevada emocdo, a sua ultima homenagem ao antigo Chefe do
Governo.

Lengos brancos esvoacavam sentidamente ao longo da linha, num
aceno final aquele que — sejam quais forem os credos ideoldgicos
ou os critérios de apreciacio — durante quase meio século moldou
decisivamente um profundo periodo da nossa Histéria, encarnando
a imagem da propria Pdtria e sendo «em toda a dimensédo da palavra
e em toda a dignidade da espécie — um Homem».

Na marcha lenta deste ultimo comboio para Santa Comba,
encerrava-se um capitulo dos mais relevantes da vida politica do Pais.
E volvia-se, indubitavelmente, uma pdgina brilhante da Histdria de

Portugal.
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REPORTAGEM

Visita dos representantes

.

Como ¢ do dominio publico, decidiu o Governo.
em fins de 1968, confiar a uma conceituada empresa
estrangeira — a «SOFRERAIL» — o estudo global
da situagdo do caminho de ferro metropolitano,
para assim integrar a politica ferrovidria num con-
texto mais vasto da politica nacional de transportes,
tal como o expressa o 111 Plano de Fomento.

Os técnicos da «SOFRERAIL» — Sociedade
Francesa de Estudos e Realizagoes Ferrovidrias —
constituidos na sua maior parte por engenheiros al-
tamente competentes, seleccionados entre os melho-
res, tanto do servigo activo dos Caminhos de Ferro
Franceses (S .N. C. F.) como entre os reformados
que mais se distinguiram durante a sua vida profis-
sional, encontram-se, em Portugal, alguns deles, ha
aproximadamente um ano, a trabalhar em estreita
colaboragao com os competentes servicos da C. P.
e do G. E. P. T., particularmente nos dominios de
organizag¢do da conservacao do material circulante e
organiza¢ao de oficinas, de organizagio da fiscali-
zacdo das receitas e da rentabilidade das estagdes,
de organizagdo da conservagao da via e nos estudos
de regularizacdo e tracado de curvas.

A accao desses técnicos da vanguarda ferrovia-
ria francesa, em trabalho conjunto com os engenhei-
ros portugueses, tem sido ji bastante notdria e
eficiente na melhoria do servi¢o ferrovidrio. Parti-
cularmente nas oficinas do Barreiro—um dos maio-
res complexos industriais do Pais no ramo metalo-
mecdnico, com um efectivo de 1200 operdrios dis-
tribuidos por 46 500 metros quadrados — tém-se
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0os Qrgaos da Informacao
as oficinas do Barrarro

obtido considerdveis beneficios no servico de com-
boios, através da reorganizagao da conservacao do
material motor.

Foi assim que aproveitando-se a presenca entre
nés do eng. Paul Escaron, superintendente da
«Missao Sofrerail» em Portugal, a Administracdo
da C. P. proporcionou aos 6rgaos da informagao
uma breve visita de estudo e documentagdo as ofi-
cinas do Barreiro, na manha do dia 26 de Junho,
para esclarecimento ¢ divulgacdo piblica de tdo
importante programa da renovag¢ao ferrovidria.

Foi um dia de auténtica confraternizacio — se-
gundo declaragoes dos préprios visitantes — a des-
locacdo dos jornalistas as instala¢ées do Barreiro.

Um encontro proveitoso a todos os titulos, na
confissao dos representantes dos 6rgaos da informa-
¢d0, em que se procurou dar a conhecer ao Pais o
esfor¢o que os caminhos de ferro portugueses estao
a desenvolver no sentido de modernizar os seus
Servigos.

A partida estava marcada para as nove horas ¢
vinte minutos, da estacdo do Terreiro do Pago.

A bordo, o dr. Elio Cardoso, chefe das Relagoes
Publicas, ia fornecendo aos jornalistas as informa-
¢oes prévias que julgara oportunas. -

Chegdmos ao Barreiro cerca das dez horas e, at

ali encontravam-se a nossa espera o eng. Paul Es-(( ’
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caron ; o eng. Duarte Silva, chefe do Servico de
Organiza¢ao Oficinal; o eng. Paulo Hormigo Vi-
cente, chefe do Grupo Oficinal, e vérios outros che-
fes de diversos departamentos das oficinas a visitar.

Ap6s a troca de cumprimentos e apresentagdes,
a entrada das oficinas, seguimos para uma sala
onde o eng. Paul Escaron saudou os jornalistas e
se colocou a disposi¢ao dos mesmos para quaisquer
esclarecimentos prévios que desejassem.

Ndo houve perguntas porque, ao que parece, al-
guns dos representantes dos 6rgaos da informacio
visitavam as instalagGes pela primeira vez.

O eng. Escaron percebeu e deu, entdo, a par-
tida para as oficinas, associando-se aos jornalistas
na visita,

Comegdmos pelos servigos de Manutencio, onde
$€ encontravam em reparagao trés locomotivas eléc-
tricas.

O ambiente era de trabalho que nio foi pertur-
bado pela presenca dos homens da Imprensa, o
mesmo sucedendo no sector, existente no mesmo
bloco oficinal, da reparacio dos motores.

Os jornalistas pesquisaram tudo, fizeram per-
guntas aos engenheiros e aos empregados, visando,
sobretudo, um esclarecimento sobre o papel dos
técnicos franceses naquela actividade.

Seguiu-se a visita ao outro bloco de oficinas,
precisamente onde se encontravam em actividade
os empregados encarregados da reparacio de car-
ruagens, tendo chamado a atencdo o facto de esta-
rem a ser adaptadas para servico moderno as velhas
carruagens de estrutura de madeira.

Os sectores de pintura, estofos, reparacoes eléc-
tricas e lavandaria foram também objecto de visita
atenta.

Um aspecto que mereceu especial repare foi a
adaptagdo duma locomotiva diesel-eléctrica, de ori-
gem americana, com a poténcia de mil e seiscentos

(-

Um aspecto da reunido com os representantes dos
6rgaos da informagio

cavalos para dois mil, tudo obra de operdrios por-
tugueses.

Um empregado que ali se encontrava esclareceu
os jornalistas que os operdrios portugueses, em ma-
terial diesel j4 ndo tém problemas, gracas expe-
riéncia adquirida. Novidades s6 no material eléc-
trico.

Antes de terminarem a visita, os jornalistas su-
biram a sala de Planificacio, onde lhes foram pres-
tados todos os esclarecimentos sobre 0 modo como
¢ processa a racionalizagdo dos servigos, no que
respeita a distribuicdo de tarefas e de pessoal por
equipas.

A conferéncia de imprensa com o
eng. Paul Escaron

Terminada a visita, voltimos A sala onde os
jornalistas haviam sido recebidos, A entrada, pois
o eng. Paul Escaron fazia questio de elucidar os
jornalistas sobre a actividade da «SOFRERAIL»
junto da C. P.

Na mesa da presidéncia tomou lugar o eng. Paul
Escaron. acompanhado pelo eng. Morais Cerveira
que serviu de intérprete para os jornalistas que nao
quiseram ou nao puderam dirigir-se directamente
ao eng. Escaron.

A sequéncia das perguntas e respostas foi a
seguinte ;

P — Que dominio de actividade da «Missio So-
frerail» € superiormente orientada por V. Ex.*,
sr. eng. Escaron, e qual a dirigida pelo sr. eng. Ja-
teau ?

R — Esta «Missao» tem por objectivo organizar

4 reparacao de locomotivas, carruagens e vagoes,
a fim de que o servi¢o deste material seja o melhor

BOIEFETIM DA ¢ P



Qs visitantes percorrendo as ofi-
cinas do Barreiro

possivel e ao mais baixo custo. Para este trabalho
temos em Portugal quatro especialistas — 0s srs.
engs. Muscat, Flouttard, Alexis e Esteve — auxilia-
dos por dois técnicos — os srs. Paillet e Vitte.
Além disso, o sr. Lemasson estd encarregado de
organizar o melhor possivel as rotagdes das loco-
motivas ¢ do pessoal de condugao.

P — V. Ex.* pode explicar-nos por que razao o
caminho de ferro parece encontrar-se desde alguns
anos perante problemas novos, em especial no do-
minio de que se ocupa ?

R — Os problemas que efectivamente se poem,
nasceram em grande parte da evolugdo técnica ge-
ral que fez substituir a locomotiva a vapor pelas
méquinas de traccdo moderna : locomotivas eléc-
tricas e locomotivas diesel. Estas mdquinas sao
mais complexas do que a locomotiva a vapor. Para
serem bem conservadas exigem uma mao-de-obra
mais qualificada. Os trabalhos que esta mao-de-
-obra executa devem ser definidos duma maneira
muito precisa.. Por este facto, os executantes teém
de ser agrupados em equipa cujo nimero de ope-
ririos nao seja muito grande. Assim, aparece a
necessidade dum mais perfeito enquadramento e,
portanto, dum maior nimero de chefes de brigada
e contramestres qualificados, operagdo que estd em
curso sob o nosso parecer.

P—Por que razio se julgaram necessdrios 0s
servigos duma «Missdo» francesa para auxiliar os
dirigentes portugueses da C. P. a definir e a montar
4 organiza¢ao conveniente ?
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R — A Société Nationale des Chemins de Fer
Francais teve os mesmos problemas durante va-
rios anos. Ela procurou as solugdes mais vilidas
4 custa de tentativas e de erros por vezes dispen-
diosos.

A C. P., tendo de resolver os mesmos problemas
julgou interessante aproveitar a experiéncia adqui-
rida.

P — Como organiza V. Ex.* o seu trabalho com
os funciondarios da C.P.?

R — Desde a nossa chegada, adoptamos como
regra absoluta, fazer tudo para que os dirigentes
portugueses, apds a retirada da «Missaor, fiquem
nas melhores condi¢des para prosseguir o trabalho
iniciado em comum. Tudo se tem feito em estreita
colaboracao com os nossos colegas da C. P.

P — Pode resumir-nos as ideias gerais que orien-
tam o trabalho de V. Ex.*?

R — As directrizes sao simples :

— Em primeiro lugar, dada a complexi-
dade dos problemas da conservagao, o
trabalho ja ndo pode ser bem feito em
pequenas oficinas dispersas. Torna-se
indispensdvel concentrar o trabalho em
instalacoes j4 existentes nalguns centros
importantes.

— Em seguida, é necessdrio especializar
cada agente, cada equipa, numa gama
de trabalhos bem definidos. Assim ©
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O eng. Paul Escaron duranfe a sua exposi¢ido

pessoal poderd ser bem formado para
que possa executd-lo bem.

— Finalmente, alguns dos melhores operd-
rios orientados por um dirigente com-
petente, serdo encarregados de estabe-
lecer documentos de trabalho redigidos
de maneira que qualquer executante
possa utilizd-los directamente, seguindo
os métodos indicados e reconhecidos
como os melhores.

Outras ideias referem-se a técnica ;
mas sob este aspecto teriamos de abor-
dar um campo sé acessivel aos especia-
listas.

P—V. Ex.* acaba de evocar a formacao do
pessoal. Pode fazer o favor de desenvolver este
ponto que, em nossa opiniao, ¢ muito importante ?

R — Efectivamente a formacdo do pessoal é
fundamental. Deve examinar-se sob véarios aspectos
que sdo complementares.

E necessdria ao operdrio uma formagao geral
de base para que compreenda melhor o papel dos
orgaos eléctricos, térmicos e até electrénicos.

A C. P. ministra esta formacao numa escola es-
pecialmente apetrechada para o efeito no Entron-
camento.

Apés isto, deve ser dada ao executante, no local
de trabalho, uma formagao muito precisa pelo seu
chefe de brigada e contramestre. Para isso aprovei-
tar-se-ao os tempos mortos que se podem apresentar
durante o trabalho em consequéncia das flutuagoes
imprevisiveis do servigo.

Utilizar-se-d0 mecanismos demonstrativos e es-
tudar-se-ao os documentos de trabalho de que falei
hd pouco.

Esta maneira de instruir estd j4 em prdtica e
tem despertado verdadeiro interesse no pessoal.

Como é do conhecimento geral, os operarios
portugueses, sob este ponto de vista, ndo sao dife-
rentes dos franceses. Gostam da sua profissao e
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contribuem com a sua boa vontade nos esforgos
comuns, no sentido de executarem o trabalho o
melhor possivel.

Esta formacao, no seio da Empresa, nao visa 0
a melhoria da qualidade da mao-de-obra. A C.P.,
na sua reorganiza¢ao, sente a necessidade de dispor
dum maior niimero de engenheiros. Neste dominio,
a industria particular faz-lhe concorréncia.

P — Do ponto de vista pritico, pode fazer-nos
um balanco dos resultados que considera atingidos”

R — Nio somos mdgicos nem prestidigitadores.
Quando, com 0s nossos colegas portugueses, encon -
tramos uma solugao para um problema, as coisas
nao vao ordenar-se instantineamente no sentido
escolhido.

Para esquecer hdbitos antigos, compreender
como agir no sentido escolhido e adquirir novos
hédbitos, intervém sempre o factor tempo.

Sob este ponto de vista, temos encontrado uma
boa vontade extraordindria.

De qualquer modo, sem entrar em detalhes
muito técnicos, pode verificar-se que foram encon-
tradas solugdes para anomalias muito prejudiciais
para o funcionamento do material, solucdes que
estdo em vias de aplicacao.

O numero de incidentes na linha, no caso das
locomotivas, baixou cerca de 20 %.

No dominio da produgao, citarei um exemplo
caracteristico entre outros :

No Entroncamento, foi possivel duplicar a pro-
ducao da reparacao de vagodes, sem aumentar os
encargos da respectiva oficina.

P — Pode confiar-nos o que, pessoalmente, lhe
parece ser o facto mais caracteristico do vosso tra-
balho em Portugal ?

R — E fécil de imaginar a sobrecarga de traba-
tho que a «Missdo Sofrerail» provoca sobre os nos-
sos colegas da C. P., trabalho que se adiciona ao das
suas fungdes habituais. E justo que a «Missao So-
frerail» lhes preste homenagem e torne piblico o
seu agradecimento pela grande amabilidade e ex-
trema cordialidade de que tém rodeado as suas
relagbes connosco. Deste modo, tem sido muito
facil o trabalho em comum.

De resto, os profissionais da «Missdo», como
eu proprio, sentem-se cada vez mais integrados na
familia ferrovidria portuguesa.

P— Além da que V. Ex.* dirige, ha outras
«Missoes Sofrerail» a trabalhar na C. P. ?

R — Sim. Uma ocupa-se do controlo das recei-
tas e da contabilidade das estagoes ; outra da con-
servacdo da via e dos estudos de regularizacdo das
curvas.
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& soes sobre temas relacionados com as actividades
presentes e futuras da Companhia dos Caminhos

Realizou-se, mais tarde, um almog¢o de confra-  de Ferro Portugueses.

ternizacdo numa carruagem-restaurante da «Wa- Terminou, assim, uma grande e util jornada,
gons-Lits», estacionada na estacdo do Barreiro, que  para a vida da C.P.
serviu de motivo para uma ampla troca de impres- ANTONIO DE ARAUJO

.a.

| ACAMPAMENTO DO G. D. FERROVIARIOS
DO ENTRONCAMENTO

A Secgao de Campismo do G.D. dos Ferrovidrios do
Entroncamento, que tem realizado uma ac¢dao muito curiosa
em prol da simpdtica e salutar modalidade, levou a efeito,
nos dias 26, 27 e 28 de Junho, o seu I Acampamento no
pitoresco «Parque de Campismo» daquela vila, a dois pas-
sos do Centro de Formacao do Pessoal.

A inauguracao, além do presidente da Camara Muni-
cipal local, assistiram todas as individualidades que se
haviam deslocado ao Entroncamento para encerramento
dos « X1V Jogos Desportivos Ferrovidrios», que, vivamente
interessados, percorreram as principais artérias do referido
acampamento, enquanto a Banda do Clube Ferrovidrio de
Portugal abrilhantava a cerimdnia.

A todos os campistas —e muitos foram, provenientes
dos mais diversos pontos do Pais— foram distribuidos
galhardetes, crachds e outras lembrancas e dada a pos-
sibilidade de assistirem, gratuitamente, aos «Jogos Despor-
tivos Ferrovidrioss.

Entre outras manifestacoes de caracter recreativo, cultu-
ral e desportivo, realizou-se o tradicional «Fogo de Campoy.
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A "SOFRERAIL,
nas oficinas do Barrero

pelo eng. Paulo Hormigo Vicente
Chefe do 3. Grupo do Material e Oficinas

[ —AS INSTALACOES OFICINAIS DA C. P. E O
SERVICO FERROVIARIO

Dentro da organizagdo dos Servicos da Companhia, o
3.2 Grupo do Material e Oficinas depende do Departa-
mento do Material e Oficinas que coordena o funciona-
mento de todas as que a C. P. possui :

— Em Campanha (Porto)

— Em Entroncamento

— Em Figueira da Foz e Campolide
— Em Barreiro

além doutras de muito menor importincia, situadas ao
longo de toda a rede ferrovidria.

Esta organizacdo oficinal destina-se a apoiar a conser-
vacdo tanto do material motor (locomotivas, automotoras,
tractores e barcos) como do material rebocado (carruagens
e vagdes).

A localizagdo dos niicleos oficinais obedeceu a um
eritério funcional que teve em conta ndo sé as dreas geo-
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grificas de maior intensidade de trifego como ainda a
maior facilidade de recrutamento da mio-de-obra indis-
pensdvel ao seu bom funcionamento e & proximidade dos
principais centros de abastecimento de materiais.

A luz deste critério compreender-se-d a localizacio das
oficinas do Barreiro, centro ferrovidrio muito importante,
a que a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses
sempre dedicou a melhor atencio.

Com efeito, estas oficinas, inauguradas em Novembro
de 1933, pelo saudoso ministro Duarte Pacheco ainda
hoje se consideram as mais importantes da C. P, nio sé
pela sua grandiosidade como também pelo volume e quali-
dade do trabalho que executam. Inicialmente montadas ¢
organizadas para as reparagdes de conservacio de locomo-
tivas a vapor e de carruagens, estio hoje praticamente
orientadas para a conservagdo de locomotivas, automoto-
ras, locotractores diesel-eléctricos e carruagens e ainda dos
nossos barcos de passageiros além de contribuirem forte-
mente para o fornecimento de pecas dos Armazéns Gerais
¢ dos restantes Grupos do Material e Oficinas.

A complexidade da aparelhagem do material moderno
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quer se trate de locomotivas, automotoras, tractores e bar-
cos quer de carruagens exigiu o equipamento das nossas
oficinas com maquinaria adequada e o treino da mio-de-
-obra nos processos de trabalho correspondentes.

Quanto aos equipamentos, foi a C. P. obrigada a vul-
tosos investimentos para acompanhar a modernizacio do
seu parque de material, No que respeita 2 mao-de-obra, os
fornecedores de todo o material rolante. conforme os con-
tratos, destacavam das suas fdbricas pessoal habilitado nido
SO para darem assisténcia as unidades adquiridas como
também para instruirem o nosso pessoal dirigente e ope-
ririo nas operagoes da sua conservagao. Desde hd vinte
anos que este processo de aquisicdo de técnicas modernas
vem sendo praticado pela C. P. com largo proveito ndo so
para a empresa como para o Pais. Para se fazer uma
ideia deste processo aquisitivo deve dizer-se que tém estado
regularmente nestas oficinas técnicos americanos, ingleses.
alemies, franceses, italianos, das principais empresas for-
necedoras de material ferrovidrio dos respectivos paises.

Se considerarmos a regularidade com gque a C. P. tem
adquirido o seu parque nos ultimos vinte anos, pode
dizer-se que este processo de formag¢do técnica tem sido
quase permanente. Como, por outro lado, a C. P. nao
tem deixado de enviar ao estrangeiro vdrias missdes com
igual fim, diremos que também neste campo a Companhia
dos Caminhos de Ferro Portugueses fez e continua a fazer
investimentos humanos muito importantes. O Pais sabe-o,
mas supomos nao ser redundincia salientar este aspecto
da actividade dos nossos caminhos de ferro a bem da
Nagio.

Presentemente, e desde Julho de 1969, encontra-se en-
lre nés uma «Missdo» de técnicos dos Caminhos de Ferro
Franceses (S. N. C. F. — Société Nationale des Chemins de
Fer Frangais) integrados numa «Missio» da «SOFRERAIL»
para nos ajudarem a aperfeicoar as técnicas de conservagio
¢ de gestio nos moldes mais modernos. A sua ac¢do nas
oficinas do 3.2 G. M. O. tem-se feito sentir em termos de
grande eficiéncia sobretudo no servigo de comboios, atra-
Vés da reorganizagdo da conserva¢ao do material motor.
Neste momento, podemos jd assegurar a quase totalidade
dos comboios circularem A tabela nas linhas ao Sul do
Tejo.

A C. P. espera que o Piablico compreenda os esforgos
feitos no sentido de bem servi-lo e encare com benevolén-
cia uma ou outra deficiéncia, na certeza de que todas as
pessoas (desde a mais modesta & mais categorizada) dedi-
cam toda a sua atengdo ¢ entusiasmo na procura da rea-
lizagio dum bom servico ferrovidrio.

II—AS OFICINAS DO BARREIRO

As oficinas principais do 3. G. M. O. da Companhia
dos Caminhos de Ferro Portugueses constituem um dos
Maiores complexos industriais do Pais, no ramo das meta-
lomecinicas. Ocupam uma drea total de 46 500 metros
quadrados dos quais 31 800 sdo cobertos.

Nelas trabalham cerca de 1200 pessoas distribuidas por
vdrias profissdes (serralheiros, carpinteiros, pintores, tor-
neiro, fresadores, soldadores, etc.).

Todo este pessoal estd integrado em secgdes que se
apoiam mutuamente na reparagdo periddica das locomo-
tivas diesel-eléctricas, tractores, automotoras, carruagens e
barcos de passageiros em servigo nas linhas ao Sul do
I'ejo, além de contribuir para o abastecimento dos Arma-
zéns Regionais de pegas ¢ Orgdos a aplicar nos veiculos
Cuja reparagiio estd a cargo dos outros Grupos do Mate-
ral e Oficinas.

Fundicio

A Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses,
além destas oficinas, possui também no Barreiro uma Fun-
digdo que produz cerca de 2500 toneladas anuais de ferro
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Interior das oficinas do Barreiro

fundido e 200 toneladas de metais ndo ferrosos em igual
periodo. Trata-se duma oficina moderna e, como tal,
muito bem equipada. A quase totalidade das necessidades
da Companhia em pecas fundidas é produzida nestas
instalagoes. Dado, porém, que as reparagdes que temos
de efectuar no material a nosso cargo também exige o
consumo de pecas de ac¢o vasado, sio estas obtidas da

indistria nacional cuja colaboragcio muito apreciamos.

Materiais consumidos

Para se fazer uma ideia da importincia que as oficinas
da Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses repre-
sentam para o comércio ¢ para a indastria do Pais, jul-
ga-se suficiente dizer que s6 as oficinas do Barreiro con-
somem anualmente em materiais adquiridos, cerca de
50 000 contos.

Sector de Manutencao de Barreiro

Ocupa-se da conservagio didria de todo o material
rolante em servigo ao Sul do Tejo, quer se trate de mate-
rial tractor quer de material rebocado.

Para o conseguir, a sua organizagio estende-se por di-
versos postos e subpostos de Manutengdo que se pro-
curou situar em pontos estratégicos da rede ferrovidria
do Sul. :

O material afecto ao servico nas linhas do Sul é o
seguinte;

— locomotivas diesel-eléctricas .........ocoeuvies 50
= IRACTOEES oiiv o itorivs it bt s Aot st wras 22
—— 0 R a e o) oy o Y Tl k) e A 21
= oY Y T SRR A Ay 144
{0 RO R U 1 oA BRI R o 3000
— barcos de pasSAgeIroS .......:ceeeivssesssssiass 6

As locomotivas, tractores ¢ automotoras sio assistidas
por 120 agentes. Este pessoal encarrega-se nao sé de
pequenas deficiéncias fortuitas que surjam neste material
como ainda procede As revisdes sistemdticas escalonadas
no tempo. Embora estas revisdes sejam feitas principal-
mente no posto de Barreiro também algumas sio feitas em
Vila Real de Santo Anténio e em Evora.
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As carruagens e vagdes sdo assistidos por 115 reviso-
res e operdrios. Tém a seu cargo respectivamente a vigi-
lancia dos 6rgdos que maior influéncia tém para segu-
ranca da circulagio dos comboios e a reparagio de peque-
nas avarias ou a substituicao de pecgas.

H4 ainda, afectos ao sector de Manutencio, mais 90
agentes que se encarregam de servicos diversos tais como
da higiene e da limpeza interior e exterior de carruagens,
dos «stocks» de materiais de reserva existentes nos postos,
da escrituragao do controlo destes materiais, da correspon-
déncia trocada com vdrias entidades, da organizacdo das
revisdes sistemdticas, etc.

III — A INTERVENCAO «SOFRERAIL>»

Como j4 se disse anteriormente, a «Missio SOFRE-
RAIL» ¢ formada por técnicos altamente competentes,
seleccionados entre os melhores tanto do servigo activo
da Société Nationale des Chemins de Fer Francais (Cami-
nhos de Ferro Franceses) como entre os reformados que
mais se distinguiram durante a sua vida profissional activa.

Os técnicos da C. P. sentem-se orgulhosos por esta
utilissima colaborag¢do que permite a transposicao de mé-
todos de trabalho comprovados para as oficinas em que
trabalham,

Entre as acgbes empreendidas pela «SOFRERAIL»

contam-se:
1 — Organizacdo da manutencido do material motor:

A — Estabelecimento de um projecto de organizagdo
dos sectores de Manutengdo definindo trés objec-

tivos:

— Objectivo 1 — Colheita de informagoes:

a) — Criagdo e lancamento do «didrio de bordo»
em todas as unidades motoras;

b) — Criag¢dao e lancamento nos sectores de Ma-
nutengdo dos registos de reparacoes, dos

cadernos didrios, das fichas de intervengiio
das fichas de ligagdo das intervengdes.

— Objectivo 2 — Evolucdo do servico e dos custos
de manutengio:

a) — Estabelecimento de uma estatistica mensal
dos incidentes de tracgio por série de uni-
dades motoras;

b) — Determina¢do mensal do custo expresso
em horas por 1000 km das visitas peri6édi-
cas e da manutengdo corrente das diferentes
séries de unidades.

— Objectivo 3 — Especializagdo do pessoal:

Criagdo de um organigrama do pessoal em cada
sector de Manutengdo, tendo em vista:

— Recenseamento exacto do pessoal existente;

— Classificagdo deste pessoal por grandes
divisdes;

— Criagdo de brigadas especializadas nas
seccoes de producio.

B — Ac¢ido para a diminui¢do dos incidentes na linha,
pelo controlo sistemdtico das avarias.

C — Lan¢amento de grupos de trabalho para o estudo
dos livros de visita e dos livros de reparagio.
Esta accdo tem por objectivo melhorar a repa-
racio das unidades motoras e diminuir o prego
de custo da sua conservacio.

D — Organizacio da programagio das visitas peri6-
dicas das unidades de tracgio moderna.

E — Determinag¢do dum ciclo de visita iinico para o
conjunto das séries das unidades motoras, o que
permitiu a reducdo das imobiliza¢oes e do tempo
de trabalho das visitas periddicas.

Um aspecto da secgio de
miquinas-ferramentas
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F — Formagio do pessoal:

a) — Conselhos técnicos aos engenheiros e pes-
soal dirigente sobre diversos problemas;

b) — Criagdo do estado de espirito favordvel %
melhor difusdo possivel das informacgdes.

C — Especializagio dos sectores de Manutencio.

Todas estas ac¢oes foram empreendidas em cola-
bora¢do com o Departamento do Material e Oficinas
e permitem, desde ja, prever resultados positivos, no-
meadamente:

- Diminui¢cdo dos incidentes de traccio;

~— Diminui¢cdo das imobiliza¢des das unidades;

— Unificagdo dos métodos de manutengio a que
corresponde uma economia substancial em
mao-de-obra e materiais.

2 — Organizacao da conservacao do material rebocado:
A — Oficinas de vagdes do Entroncamento:

— Reorganizagdo da cadeia de GR dos vagdes,
por forma a obterem-se as seguintes vanta-
gens:

- Reagrupamento de certos trabalhos a fim
de evitar a dispersdao da mao-de-obra e per-
mitir obter um melhor rendimento;

— Melhoria da qualidade do trabalho;

— Redugido do tempo de imobilizagio das
GR que de 39 dias passou a 18, o que re-
presenta uma diminui¢io de 21 dias por
vagio, Para o ano em curso isto represen-
tard um ganho total de 21 X 450 = 9450
dias-vagdes suplementares a disposi¢do da
Exploracgio; oS

— Aumento das possibilidades de produgdo
das oficinas, que poderdo assim assegurar a
conservagio do parque de vagdes de VL
sem necessidade de qualquer ampliagio das
oficinas;

— Modificagio da cadeia de LP dos vagdes,
actualmente em curso, e compreendendo a
modernizagdo das instalagdes existentes,

B — Sugestdes ¢ propostas diversas com o fim de
obter economia em mdao-de-obra e materiais.

C —Colabora¢io no estabelecimento de um novo
«Regulamento da revisio do materialy.

D — Estudos sobre a politica a seguir para assegurar
a conservacio do material de mercadorias, com
a adopgido de novos ciclos das operagdes perio-
dicas.
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E — Estudos para a determinagio dos efectivos neces-
sdrios para a manutengdio e conservagiao do ma-
terial rebocado.

3 — Organizaciio dos Armazéns Privativos:
A — Instalagdes das oficinas do Barreiro:

~—Criagdo de um armazém de pe¢as de parque
e de um armazém privativo destinados a subs-
tituir os antigos. Os novos armazéns permiti-
rdo uma distribuicdo e uma gestio muito mais
faceis, e originardo uma economia em pessoal
de distribuigio;

— Nos postos e subpostos dos sectores da Ma-
nutencio:

Estd em curso uma revisdo dos «stocks» de
pecas em existéncia nos postos e subpostos de
Manutencdo. Neste momento, pode afirmar-se
que foram jd4 substancialmente reduzidas estas
reservas de pecas sobresselentes. Aquelas cujas
existéncia se mostrou necessdria passario a ser
geridas por processos idénticos aos adoptados
nas nossas oficinas. Esta ac¢do produzird uma
economia importante em capital imobilizado
e até em mio-de-obra dado que a organizagdo
em via de montagem impde uma arrumagio
racional dos materiais dos diversos postos de
Manutencdo.

B — Gestdo dos aprovisionamentos:

— Criagao de documentos destinados a assegurar
um controlo permanente dos «stocks»,

A «Missio SOFRERAIL» também se tem dedicado ao
estudo das grandes opgdes referentes a distribuicio dos tra-
balhos a realizar pelos diversos niicleos oficinais e & orga-
niza¢ao do trabalho nas oficinas do Barreiro e do Entron-
camento.

Neste sentido, levou a efeito visitas frequentes nio so
as oficinas de grande reparacio como a todas as instala-
coes dos sectores de Manutengdo, para exame das condi-
¢oes de trabalho e das reparagdes efectuadas e, em con-
sequéncia, elaborou o estudo geral de organizagio possivel
das oficinas, com a andlise dos postos de trabalho e segui-
mento das operagdes periddicas de conservagio do mate-
rial, com vista & redugio das imobilizacdes.

No que se refere a organizagiio do conjunto do Depar-
tamento do Material e Oficinas estabeleceu-se nio s6 o
organigrama dos Servicos, como o dos G. M. O., incluindo
os gabinetes de preparagio do trabalho (G.P.T.).

Através das accoes atrds referidas e nos termos do
contrato «SOFRERAIL», pretende-se estabelecer as dota-
¢oes de pessoal dirigente ¢ de execucio dos G.M.O. e
previsdes da sua evolugdio, para que, a curto prazo, se
atinjam niveis de produtividade ainda mais elevados.
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REALIDAD

C.P. criou o servico social ferroviario

A iniciativa integra-se numa politica de
beneficios de ordem material e cultural
a proporcionar aos agentes da Empresa e
filhos

Procurando identificar-se com o espirito das modernas
relacdbes que devem existir entre as empresas e 0s que
nelas servem, directriz superiormente definida pelo senhor
Presidente do Conselho, prof. dr. Marcello Caetano para
a existéncia de um Estado Social, a C. P. criou o Servi¢o
Social Ferrovidrio com a finalidade de dar apoio técnico
e administrativo a Comissdo dos Servicos Sociais Ferro-
vidrios e as Subcomissdes Administrativas daquela depen-
dentes.

Compete ao Servico Social Ferrovidrio, dentro das
suas funcoes bdsicas, contribuir para a coordenagdo de
todos os esforcos tendentes ao bem-estar social dos ferro-
vidrios, quer levados a efeito no ambito da organizag¢io
da Companhia, quer a ela estranhos ; a elevacdo do nivel
cultural e profissional dos agentes; o estreitamento dos
lagos de solidariedade entre os mesmos.
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Relativamente as fungdes especificas daquele Servi¢o
Social, deve 0o mesmo proporcionar, nos dominios da ali-
mentagio e dos abastecimentos, as melhores condigoes de
preco, de pagamento e de comodidade, através da explo-
racdo de armazéns de viveres, de cantinas e pela concessido
de outras facilidades acessiveis aos empregados.

Outro dos objectivos a atingir, serd procurar facultar
aos agentes e seus familiares condi¢oes satisfatérias nos
dominios da habita¢do tempordria ou permanente. Para a
consecugio deste beneficio social efectuard a gestio dos
iméveis da Companhia destinados a dormitérios, messes
¢ casas de habitacdo, em colaboracio com os Orgdos da
Companhia interessados e apoiard, a titulo da respectiva
procuradoria, os agentes interessados, junto das entidades
oficiais ou particulares, empenhadas em acg¢oes de fomento
de habitagdes econémicas.

Niao se descurou, também, a possibilidade de facili-
tar-se aos agentes ¢ seus familiares, condi¢des favordveis,
nos dominios do repouso e recreio, através da utilizagiao
de colénias de férias, no campo e a beira-mar, de casas
de repouso e de outras instituigoes destinadas ao mesmo
fim, quer pertencentes 2 Empresa, quer a organismos cor-
porativos ou similares.
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Educacao e Cultura

O sector da Educagdo e da Cultura tem particular
importincia nos objectivos a atingir pelo Servico Social
Ferrovidrio. Assim, tenciona-se proporcionar aos agentes
e seus familiares um melhor desenvolvimento nos domi-
nios da educag¢io e da cultura através: da atribuicao de
bolsas de estudo e do apoio, a titulo de procuradoria, aos
interessados, no aproveitamento das facilidades a tal res-
peito concedidas pelas institui¢oes estaduais ou particula-
res ; da criagio e apoio dado a bibliotecas ¢ a publica¢des
educativas e culturais ; da promogio de conferéncias, con-
certos e espectdculos teatrais e cinematogréficos, de fes-
tivais e competi¢des desportivas e de excursoes : do apoio
a grupos recreativos, desportivos, cénicos, corais e instru-
mentais.
~ Encontra-se, também, estipulado, nas fungdes especi-
ficas do Servito Social Ferrovidrio, promover a atribuiciio
de auxilios monetdrios a agentes em condi¢des de pro-
vada necessidade, de acordo com as normas em vigor.
Finalmente, ¢ dentro daquelas fungdes especificas, o
Servi¢o Social Ferrovidrio continuard a dar andamento a
todos os assuntos do dominio das actividades da Previ-
déncia Ferrovidria, ainda a cargo da Companhia, até a sua
extingao, por passagem para a Caixa de Previdéncia e
Abono de Familia dos Ferrovidrios e para a Caixa Na-
cional de Pensoes.

Estrutura do novo Servico

O novo Servi¢o criado na Companhia comporta trés
sectores diferentes, na dependéncia directa da chefia do
mesmo. Sido eles: o sector de Abastecimentos, Cantinas,
Colénias de Férias e Jardins de Infincia; o sector de
Assisténcia, Habita¢io, Cultura ¢ Desporto ¢ o sector de
Previdéncia Ferrovidria, este a extinguir oportunamente.

Do primeiro daqueles sectores dependem dgis sub-
sectores : o de Abastecimentos, compreendendo os pelou-
ros de expediente, abastecimentos e armazéns de viveres ;
0 de Cantinas, Colénias de Férias e Jardins de Infdncia.

Ao segundo sector estio subordinados os seguintes
pelouros : bibliotecas ; actividades culturais, bolsas de es-
tudo e respectiva procuradoria ; actividades artisticas, gim-
nodesportivas ¢ turismo ; habitagGes e respectiva procura-
doria ; auxilios monetdrios ¢ transportes.

Por sua vez, o organigrama do sector da Previdéncia
Ferrovidria compreende os servigos centrais e contabili-
dade ¢ ainda o servico de contribuintes e beneficidrios.

Actividades propostas

O Conselho de Administragio da C. P., atento as
suas responsabilidades sociais aprovou, também, o pro-
grama das primeiras actividades a realizar pelo Servigo
Social Ferrovidrio.

Assim, em relagio ao sector de alimentagdo, estio a
Ser concretizadas obras de melhoria das instalacoes das
Cantinas de Lisboa (Santa Apolénia e C. do Duque) e
foi j4 aprovado e posto em execugio o regulamento das
cantinas,

Estio em vias de concretizagio, a preparagio das
ementas mais adequadas debaixo do ponto de vista econd-
mico e higiénico e a execucio do plano elaborado e que
Compreende as seguintes aquisi¢oes, melhorias e constru-
¢oes, no total de 26855 contos: edificios — Lisboa-P,
159 contos, Lisboa-R, 50 contos, Campanhd (obra nova),
1250 contos ; equipamento das cozinhas—em Lisboa-P,
98,6 contos, Lisboa-R, 157.6 contos, Campanha, 217,5 con-
tos ; equipamento dos refeitérios —em Lisboa-P, 1464
contos, Lisboa-R. 1529 contos, Barreiro, 146 contos, Cam-
Panhd, 118,2 contos, Entroncamento, 70,3 contos e Fi-
gueira da Foz, 39 contos; aquecimento de refei¢des
——em Lisboa-P, 40 contos ¢ em Lisboa-R, 40 contos.
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Sdo os seguintes os objectivos propostos neste sector :
proporcionar as melhores condi¢des de pre¢o aos utentes
das cantinas existentes : generalizar a existéncia de canti-
nas na rede geral e conforme for aconselhdvel o regime
de self-service.

Em relagio ao pelouro dos Abastecimentos (Arma-
zéns de Viveres), foram estudadas e concretizadas as pri-
meiras tentativas no sentido de dar aos armazéns de vi-
veres caracteristicas de unidades comerciais para vendas
aos ferrovidrios, de harmonia com o espirito das cldusulas
1954 a 1972 do A. C. T.; iniciado o regime de vendas a
dinheiro nos onze armazéns de viveres existentes na rede
geral e concentrados nos armazéns de viveres os forne-
cimentos as cantinas e colénias de férias nas melhores
condi¢cdes de custo.

Quanto ao importante problema da habitagdo, estd
a ser elaborado o regulamento da gestio dos imdéveis da
Companhia, nele se considerando as prioridades na. dis-
tribuicio das casas do caminho de ferro, atendendo em
primeira prioridade as actividades operacionais do pessoal.

O Servi¢co Social que apoiard, em regime de procura-
doria, o pessoal interessado em aproveitar das concessoes
dos organismos estaduais e particulares que se ocupam
do fomento da habitagdo, estd a elaborar, também, as
normas a que esse apoio deve obedecer.

Em rela¢do ao capitulo de repouso e recreio, foi au-
mentado de quatro para cinco o nimero de turnos a rea-
lizar na Colénia de Férias da Praia das Magas, a fim de
descongestionar a coldnia e servir assim maior nimero
de criangas.

O total de estagidrios serd, no corrente ano, de 1350.

O primeiro destes turnos comec¢ou a funcionar em
3 de Junho. Por acordo estabelecido com a geréncia da
piscina da Praia Grande, as criangas que frequentam a
colénia utilizardo, diariamente, aquela instalagdo.

Estio em estudo vdrios melhoramentos a introduzir
na colénia e foi j4 aprovado, para entrar imediatamente
em execucdo, o regulamento desta. Também estio em
curso estudos tendentes a dar o melhor aproveitamento
as Colénias de Férias de Valadares ¢ Mangualde.

Quanto a jardins de infancia iniciou-se o estudo da
instalacdo de dois jardins, nas estacoes de Santa Apoldnia
e do Rossio, para o que jd foi feito o respectivo cadastro,
sendo um beneficio que se pretende concretizar no pro-
Ximo ano.

O sector da Educagio e Cultura mereceu ao Servigo
Social a maior atengdo. Assim, estd jd concretizado o alar-
gamento das concessoes de transporte aos filhos estudan-
tes dos ferrovidrios, posto em execuc¢io pela O. D. G.
n.” 387.

Prémios a estudantes

Foi jd aprovado e divulgado pela O. G.C. A. n." 4/70,
o regulamento das «Concessdes a Estudantes», interessando
nao s6 os filhos dos ferrovidrios mas também estes.

A partir do corrente ano sio concedidos prémios de
aproveitamento escolar aos filhos dos ferrovidrios que fre-
quentem cursos de possivel carreira na Companhia, de
acordo com o seguinte esquema :

@) Cursos superiores : 1. prémio, 5000800 ; 2.° pré-
mio, 2500800 ; 3.° prémio, 1250800.

b) Cursos médios — Ramo Industrial: 1.° prémio,
4000800; 2.° prémio, 2000800; 3.° prémio, 1000800. Ramo
Comercial : 1.° prémio, 4000800 : 2.2 prémio, 2000500 ;
3.2 prémio, 1000800.

¢) 3. Ciclo Liceal [alineas f) e g)]: 1.” prémio,
3000800 ; 2.2 prémio, 1500800 ; 3.° prémio, 750800.

Em principio, os prémios respeitam aos cursos com
aplicagio mais directa nas actividades da Companhia, de-
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signadamente as relativas as de engenharia civil, mecénica,
electrotécnica ou afins.

Foram criados, também, estdgios de motivacao a filhos
de ferrovidrios que frequentem cursos com possibilidade
de ingresso nos servigos da C.P. Esses estigios terdo a
duracao de um més, e aos seus frequentadores serio con-
cedidos prémios monetdrios. Inicialmente serdo 10 os pré-
mios, assim distribuidos :

a) Cursos superiores (Engenharia Civil, Engenharia
Mecénica, Engenharia Electrotécnica e Economia) : 5 pré-
mios de 30008%00.

b) Cursos médios (Institutos Industrial e Comercial) :
5 prémios de 2000800.

Ainda dentro do plano de concessdes a estudantes,
a Companhia dard prioridade aos filhos estudantes dos
ferrovidrios nos estdgios de tirocinio para obtencdo da
carta de curso ; apoiard, em sistema de procuradoria, sem
encargos para os interessados, os agentes que desejarem
aproveitar-se, para eles e para os seus filhos, das conces-
soes de bolsas de estudo dadas por instituicoes oficiais
ou particulares ; organizard através dos orgdos mais indi-
cados para o efeito, visitas de estudo destinadas aos filhos
estudantes dos ferrovidrios.

Sao concedidos subsidios anuais para matriculas e

livros aos agentes que frequentem os seguintes cursos |

oficiais :

a) Universitdrio

b) Institutos Industriais e Comerciais

¢) Secgiio preparatéria para os Institutos Indus-
triais ¢ Comerciais

d) Complementar da inddstria

¢) Complementar do comércio

Inicialmente serdo atribuidos, em cada ano, 40 subsi-
dios até ao valor de 1500800 cada.

Por ultimo, a Companhia facultard aos agentes o for-
necimento de livros de estudo a pagar pelos interessados
em prestagoes mensais.

No refeitério da Praia das Macas

A atribuicio dos prémios dos estdgios de motivagdo
e de aproveitamento escolar e dos subsidios para matri-
culas e livros serd apreciada e proposta ao Conselho de
Administragdo por uma Comissdo constituida por: admi-
nistrador da C.P. presidente da Comissdo dos Servigos
Sociais Ferrovidrios, chefe do Servico Social Ferrovidrio,
representante do Departamento do Pessoal e dois repre-
sentantes da Unido dos Sindicatos.

No sentido de estimular o gosto pelas actividades
literdrias, foram lancados os 1. Jogos Florais Ferrovid-
rios, aos quais podem concorrer agentes do activo e re-
formados, esposas e filhos.

Aos Jogos Florais sdo admitidos trabalhos inéditos
nas modalidades de Soncto, Quadra e Conto, atingindo
os prémios correspondentes 8400800. Serdo atribuidas tam-
bém mengdes honrosas.

Em relacio as actividades desportivas concretizou-se
a criagdo da Unido Desportiva dos Ferrovidrios Portu-
gueses, destinada a coordenar a actividade de todos os
centros ferrovidrios constituidos ou a constituir e repre-
sentd-los junto da Companhia.

Langou-se um amplo inquérito através das Regides,
com o propésito de se estudar a instalagdo, em centros
onde nido existam clubes ferrovidrios organizados, de salas
de jogos ou recintos para a prdtica de actividades de
campo.

No Entroncamento realizaram-se, com o apoio da
U.D.F.P,, os XIV Jogos Desportivos Ferrovidrios, que
se efectuaram no magnifico Pavilhdo Gimnodesportivo do
Centro de Formacao do Pessoal, inaugurado precCisamente
com aqueles Jogos, nos quais participou uma selec¢io de
basquetebol da RENFE. Representantes de seis grupos
desportivos (Campanhd, Sernada do Vouga, Figueira da
Foz, Entroncamento, Lisboa e Barreiro) participaram nas
competicoes dos Jogos.

Simultdneamente, funcionou em terreno da Compa-
nhia, perto do Centro de Formac¢ao do Pessoal, o
1.° Acampamento promovido pela sec¢do de campismo
do Grupo Desportivo dos Ferrovidrios do Entroncamento
e patrocinado pelo Servico Social Ferrovidrio.

Independentemente da execucdo do programa refe-
rido, o Servi¢o Social vai ocupar-se, ainda, da elaboragao



Entrada da coldénia de

da sua regulamentagio prépria ¢ da revisio do actual
Regulamento da Assisténcia.

Também o problema dos dormitérios do pessoal me-
rece a maior atenciio A Administragio da Companhia, a
qual tendo apreciado o assunto, deliberou que as atribui~
¢oes do Servico Social Ferrovidrio sejam alargadas, em
ordem a, pelo menos nos tempos mais préximos, lhes ca-
ber centralizar os estudos ¢ as propostas relativas a poli-
tica geral de beneficiagio e de racionalizagio da explora-
¢io dos dormitérios da Companhia, com o apoio dos
diversos orgios interessados, designadamente da Direcgido
da Exploracdo e do Departamento da Via e Obras. Para
o efeito, o Conselho admitiu que na organizagio dos
Servicos Sociais seja instituido um sector de Economato,
e que os Servicos Sociais sejam apoiados, na missdo que
ora lhes é atribuida, por um Grupo de Trabalho consti-
tufdo com representantes do Departamento do Pessoal, da
Direcgio da Exploragiio, do Departamento da Via e
Obras, do Departamento do Material ¢ Oficinas e do Ser-
vico de Electrotecnia.

Dentro desta orientagio foram jd comegadas as obras
de beneficiagiio e reequipamento dos dormitérios da es-
tacio do Rossio, incluindo o existente na Calgada da
Gléria.

Relativamente a Lisboa-P., foram abertos concursos
para beneficiar e reequipar os dormitérios do pessoal de
trens e revisio e o dormitério do pessoal bragal insta-
lado na antiga fibrica de bilhetes. Estd a ser elaborado
um projecto de adaptagio, a dormitério do pessoal bragal,
do edificio onde funcionaram os antigos armazéns gerais
dos Abastecimentos, o qual tem trés pisos, que serao
totalmente destinados a dormitério e instalacoes anexas.

Prevé-se que, em 1970, se gastem cerca de 2500 contos
nestes trabalhos de beneficiagio e reequipamento, tendo
sido concedidos, ainda, 700 contos a cada Regido a fim
de proporem ao Servigo Social a melhoria de alguns dor-
mitérios a seu cargo.

férias da Praia das Macas

Vai iniciar-se brevemente o estudo do problema dos
dormitérios de Campolide e Alcintara-Terra.

Com vista a estimular os encarregados dos dormité-
rios, no sentido de manterem em bom estado de asseio
os dormitérios a seu cargo, foram instituidos prémios.
Em cada Regido poderdo ser concedidos até sete 1.%%,
sete 2.% e sete 3.9 prémios, sendo as linhas e ramais agru-
pados para esse efeito. Os prémios sdo de 1500800,
1000800 e 500800, respectivamente. Haverd ainda um pré-
mio tnico de 5000800 para o encarregado do dormitério
que, na rede geral, for considerado em primeiro lugar
de entre os primeiros regionais.

O montante destes prémios pode atingir 68 000800.

Foi também lancado o concurso das «Estagdes bem
cuidadas», com prémios, por cada Regido, de 5000800 (1.°),
4000800 (2.°) e 2000800 (3.°), os quais serdo atribuidos
considerando :

@) mais gosto ¢ cuidado na ornamentacio floral e sua
manutengao ;

b) melhor arranjo e limpeza das instalagdes das esta-
¢oes e apeadeiros, incluindo, nomeadamente, as instalagoes
sanitdrias e os dormitérios do pessoal quando integrados
no conjunto.

A um dos trés conjuntos considerados em primeiro
lugar pelas Regides, serd ainda atribufdo um prémio es-
pecial de 4000$00.

O valor total destes prémios ¢ de 37 000800. Serdo,
ainda, atribuidas mengOes honrosas.

A criacio deste Servico era uma necessidade que se
impunha de hd muito satisfazer. A feliz inspiragio a que
obedeceu o seu enquadramento na actual orgénica da
Empresa, merece os maiores encémios e aplausos. E tam-
bém, o reconhecimento dos milhares de ferrovidrios a
quem estes beneficios sdo dirigidos.



TEMAS TECNICOS

A engatagem
automatica dos
VeIcUIos ferroviarios

A engatagem dos veiculos de caminho
de ferro

O sistema de engatagem entre dois veiculos de
caminho de ferro deve constituir, a0 mesmo tempo,
um orgao de continuidade, um o6rgao de choque e
um Orgao de ftrac¢do destinado a transmitir o
esfor¢o de traccdo desenvolvido pela locomotiva.

A engatagem a mao

Nos comecos do Caminho de Ferro, na Europa,
a engatagem era constituida. por simples ganchos
metdlicos ligados por uma corrente. Com o correr
dos anos, esse sistema aperfeicoou-se, permane-
cendo, todavia, inteiramente manual. Ainda hoje,
engatar um vagdao a um outro pede a colocagao de
um anel num gancho, a fixacdo e o aperto de um
tensor de haste roscada, a liga¢ao da conduta pneu-
matica e, eventualmente, a da conduta eléctrica.
Este processo:

— ¢ perigoso: nas redes da U. 1. C., a média dos
acidentes mortais atinge 4 agentes por cada
100 000 em servico ¢ a dos acidentes corpo-
rais, 150 por cada 100 000.

— ¢ demorado e uma fonte de perdas de tempo:
s6 no Caminho de Ferro Federal Alemao,
onde sdo praticadas diariamente 700 000 en-
gatagens, 0 seu emprego custa umas /0 000
horas por dia.

— estd ultrapassado: na €poca da introducdo da
cibernética e da automatizagao — em parti-

y o

cular das triagens—ela agrava de modo inad-
missivel a forma¢ao dos comboios.

— diminui a eficdcia do transporte: a sua rela-
tiva fragilidade limita o esfor¢o de tracgao e
nao permite a formagao de comboios pesados
(maximo da ordem das 3000 toneladas, na
Europa, contra tonelagens nas vizinhangas de
10 000 toneladas ou mesmo mais na U.R.S.S.
e nos E. U. A.).

As engatagens automaticas actualmente
a0 servico

Contrariamente a engatagem manual, a engata-
gem automdtica permite a ligacdo dos veiculos sem
intervencdo humana, sendo a desengatagem coman-
dada manualmente por um simples gesto. A engata-
gem automatica existe actual ¢ nomeadamente:

— nos Estados Unidos, desde ha um século (obri-
gatoria desde 1893), assim como no Canadd;

—no Japdo, onde, apdés uma longa preparag¢ao
técnica, a transicao foi levada a cabo num dia
(17 de Julho de 1925);

—na U. R. S. S., onde a transformacao, iniciada
em 1935, acabou em 1957.

Inconvenientes:
Quando se realiza a engatagem, a juncao das

condutas de ar comprimido e dos circuitos eléctricos
nao ¢ automdtica e deve ser feita manualmente.

ROT RTIAM DA ¢ P



A clissica engatagem i mio

A engatagem automatica na Europa
(nao incluindo a U.R.S.S.)

Porque se estd ainda na engatagem manual?

| — Quantidade considerdvel de material a
transformar ;
2 — Espirito conservador das redes nacionais

Tentativas:

—1924: A U.IL C. inscreve a questao no seu
programa de trabalho.

— 1936: Rejei¢do do projecto (despesas muito
importantes — depressdo econdémica —
degradacdo da situagdao internacional).

— 1949: Confirmagdo da decisdo de 1936 (prio-
ridade da reconstrucao das redes dani-
ficadas por acgoes de guerra).

— 1956: Novo exame da questio na U.L C.

— 1960: Estabelecimento de um «caderno de
encargos» pela U. L. C.

A engatagem automatica U.I. C.

A engatagem automadtica estudada pelo grupo
industrial internacional UNICUPLER em colabora-
¢ao com a U. L C., além do acoplamento automd-
tico dos oreaos de choque e de trac¢do, deve igual-
mente:
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— permitir o acoplamento automdtico das con-
dutas de ar comprimido e dos circuitos eléc-
tricos ;

—- ser acopldvel directamente com a engatagem
automatica soviética dita «SA 3» :

— ser acopldvel directamente com a engatagem
automatica concebida pela OSJD, associagao
que agrupa as redes dos paises de Leste
da Europa ¢ as republicas populares da
Asia.

Numerosos ensaios seguiram-se aos estudos, em
diferentes paises, em condicdes climdticas parti-
cularmente dificeis, em perfis variados e no decurso
de manobras de triagem, ensaios relacionados com
material inteiramente equipado com a engata-
gem U. I. C. ou com engatagens mistas U. I. C./
[ OSID.

Tendo os resultados técnicos sido satisfatorios,
nao se poderd, todavia, obter agora a concretizagao
do projecto sem o acordo dos governos e a regu-
lamenta¢ao da questdo financeira referente ao custo
da operagao.

No inicio de 1970, a U. 1. C. assinou um impor-
tante contrato de licenga com a Sociedade UNI-
CUPLER, com sede na Sui¢a, nos termos do qual
a UNICUPLER concede a U. I. C. e as vinte
redes participantes (que representam 19 nagoes, en-
tre as quais Portugal) o direito de utilizagao dos
desenhos ¢ dos planos respeitantes aos elementos
que compdem a engatagem automadtica.

Material a equipar

O nimero de unidades de engatagem necessario
ao equipamento depende, bem entendido, do nu-
mero de veiculos que cada rede deva equipar, em
funcao:

—do trafego previsivel;

—dos meios de encaminhamento;

— da nao-transformacao dos veiculos mal adap-
tados & instalacdo da engatagem automadtica
(caracteristicas de constru¢do, idade avan-
cada, etc.):

— do aumento da capacidade dos vagoes fu-
turos.

Custo e financiamento da operacao

A introdu¢do da engatagem automdtica exigira
das administragcdes europeias ocidentais membros
da U.I. C. uma soma global avaliada em 5,8 bilides
de D. M. (46,4 milhdes de contos). Se se relacionar
esta soma com o numero de administragoes interes-
sadas e se se considerar que a despesa se escalonara
por uma dezena de anos, o numero € perfeitamente
aceitavel.

— s



Quanto ao financiamento, numerosas sao as pos-
sibilidades oferecidas as redes ferrovidrias:

— auto-financiamento;
— ajudas financeiras governamentais;
— empréstimos.

Em particular, a EUROFIMA (Sociedade Eu-
ropeia para o Financiamento de Material Ferro-
vidrio) poderia encarregar-se do financiamento da
operacdo em certas redes que tém a intengao de
recorrer a esse organismo e cujas necessidades se
elevariam a 2,4 bilides de D. M. (3,6 bilides de
F. F.), aproximadamente, a repartir por cinco anos.

Prazos da operacao

Os directores-gerais das administragoes de cami-
nho de ferro da Europa Ocidental decidiram, em
18 de Novembro de 1969 e por unanimidade, intro-
duzir a engatagem automadtica nas suas redes, sob
reserva disso ser autorizado pelos respectivos gover-
nos, devendo a transformacdo ter lugar na semana
da Pdscoa de 1976, pelo menos no que se refere -ao
material circulante necessdrio ao frdfego interna-
cional.

Como medida transitéria, os tampoes laterais,
actualmente utilizados, serdo conservados durante o
tempo necessdrio ao acabamento do equipamento,
tendo sido escolhido 1980 para a sua completa
desaparigdo.

O acordo dos governos, necessidade urgente

E, no entanto, desejdvel que a Conferéncia Euro-
peia dos Ministros dos Transportes (C. E. M. T.) se
pronuncie, 0 mais cedo possivel, sobre a adopgao
da engatagem automadtica, a fim de:

— evitar qualquer atraso no programa previsto;

— nao por em causa a situag¢ao favoravel que
existe actualmente nosmeiosindustriaise finan-
ceiros relativamente a engatagem automatica ;

— dar as redes a autoridade necessdria para pre-
ver e definir a estratégia da utilizacio da
engatagem automatica, o que levard a uma
transformagao radical na fisionomia tradicio-
nal do Caminho de Ferro;

— organizar as encomendas e os fabricos no
plano internacional, factor de abaixamento
do preco de custo.

A engatagem automatica vista sob o angulo
da economia dos transportes

Devido a maior abertura das suas fronteiras, o
que contribui para desenvolver a sua economia ¢

) R

Um dos sistemas de engatagem automatica

intensificar as suas trocas, a Europa Ocidental
muda de dimensdo. A breve trecho, economica-
mente falando, tornar-se-4 um vasto conjunto per-
corrido, como nos Estados Unidos e na U.R.S. S.,
por correntes de transporte macicas a longa dis-
tancia, através das quais o Caminho de Ferro
pode oferecer tanto os seus grandes eixos como
as ramificacoes das suas redes. Mas o Caminho
de Ferro ndo estard verdadeiramente em condi-
¢coes de obter a capacidade de transporte neces-
sdria para essa evolugdo, sendo dotando-se com a
engatagem automédtica, gracas a qual a tonela-
gem dos comboios de mercadorias poderd atin-
gir 6000 toneladas. O aumento da resisténcia da
engatagem ao esfor¢o de traccdo (que passard de
85 toneladas na engatagem com tensor de para-
fuso para 150 toneladas na engatagem automa-
tica) aumenta naturalmente a capacidade unitdria
do Caminho de Ferro e, por consequéncia, a ca-
pacidade das linhas. A circulagdo dos comboios
serd, enfim, favorecida por uma maior rapidez nas
manobras.

A engatagem automdtica segue, por outro lado,
a par com a extensdo do emprego de vagdes de
«bogies», que permitem uma carga sensivelmente
dupla da de um vagao de dois eixos. Esse aumento
de capacidade unitdria nota-se em todos os meios
de transporte e abrange assim os paquetes, 0s
avides, os barcos de navegacdo interior e os conjun-
tos rodoviarios.

Ela é uma fonte de eficicia comercial e de
economia. Ao dotar-se da engatagem automatica, o
Caminho de Ferro utiliza o investimento menos
custoso para responder as necessidades do desen-
volvimento da economia. Sem engatagem automé-
tica, ele teria, com efeito, de construir certas infra-
-gstruturas novas ou de utilizar, além dos seus
grandes eixos, itinerdrios de bem menor rendimento.
Assim, s6 parcialmente responderia as exigéncias
econdémicas europeias.

RDAOATETIAA D4 7 D



TEMAS TECNICOS

Os servicos médicos
NOS transportes

ferroviarios

pelo dr. Alfredo Franco
Chefe dos Servigos Médicos

Os sistemas de transportes, considerados servigos de uti-
lidade piblica e, implicitamente, disfrutando de larga pro-
jeccdo reservaram a medicina, ao longo dos tempos, lugar
de relevo nos seus esquemas de organizagdo, dados os pro-
blemas sanitdrios que frequentemente tém de enfrentar e
cuja solucdio, pelas caracteristicas de mobilidade que defi-
nem os meios de comunica¢éio, nem sempre ¢é fdcil de
encontrar.

A medida que os métodos de prevencdo e de profilaxia
se desenvolveram, atingindo graus de eficiéncia que mal
se imaginavam décadas atrds, a necessidade da presenca
médica nos meios de transporte afirmava-se cada vez mais,
sentindo-se que a sua ac¢io era indispensdvel ndo s6 para
protec¢do e defesa do factor humano, mas ainda, e por
isso mesmo, para a prépria rentabilidade da empresa.

Chega-nos noticia que em recuadas eras, quando os na-
vios constituiam o dnico meio de transporte a distincia, os
tripulantes suspeitos de pestiléncias eram isolados, com o
objectivo de defesa das gentes que podiam ser vitimas,
por contdgio, de mazelas importadas de longinquas terras.

O doente, tnica fonte possivel de todos os males
— assim se entendia — chamava sobre si todas as atengdes
e, em consequéncia do perigo que representava, era
objecto de rigoroso isolamento.

Esse sistema adoptava-se por determinado periodo de
tempo, dele se tendo langado méo pela primeira vez em
Raguse, segundo uns, na Republica de Veneza, segundo
outros. Determinou-se entio que o isolamento de passa-
geiros ou tripulantes suspeitos se prolongasse por um pe-
riodo de 40 dias, a que se chamou quarentendria.

Para maior seguranga Veneza instituiu, no inicio do
século XV, os chamados lazaretos, para onde eram
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transportados os suspeitos. A iniciativa espalhou-se rapi-
damente e se em certos portos o rigor ndo era absoluto,
noutros, sobretudo no Mediterrineo ¢ no Adridtico, o
apartamento era severo atingindo, no caso da peste, 80
dias. Se a carga compreendia algoddo — conta-se numa
publicagio da O. M.S.—os fardos eram abertos, a mer-
cadoria lancada ao ar por cima das cabecas dos encarre-
gados e, se ao fim de 60 dias, o individuo nio contrafa
a peste, considerava-se o algoddo isento do pecado de
conspurcacao.

As moléstias propagavam-se ao longo das estradas
comerciais. Veneza, na época em que foi grande empdrio,
pagava, por isso mesmo, forte contributo e assim, entre
os anos de 900 e 1500 sofreu 63 epidemias de peste. Em
1630, esta Republica perdeu 500 000 habitantes vitimados
pela doenca. Os transportes ndo serviam, portanto, apenas
para deslocar pessoas e fazendas, mas também para levar
a outras latitudes, calamitosas enfermidades. Em certa
altura, porém, comegaram de aparecer opinides a contra-
riar e a pdr em diivida a utilidade da quarentena, Surgia a
teoria dos miasmas, defendida por autorizadas personalida-
des do mundo sanitdrio, para quem a ideia do contégio
nio tinha contelido védlido. A prdtica, contudo, estava bem
enraizada e a tal ponto que na legislagdo inglesa publicada
em 1825 se previa a pena de morte para os individuos que
entrassem em comunicagdo com um navio em quarentena.

Com a mdquina a vapor, simbolo de novas e revolu-
ciondrias possibilidades de trdfego, surgiram também ou-
tros meios de propagagio de doengas. Em 1896 eclodiu
um surto de peste na India e verificou-se, curiosamente,
que o seu alastramento se fazia ao longo das linhas de
caminho de ferro, poupando, contudo, povoagdes que se
situavam a poucas milhas da via.

N. R, — Comunica¢fio apresentada ao II Coléquio Nacional de Trans- ”ﬂ

portes, em Janeiro de 1970.




Mas os lazaretos continuavam a ser atacados. O seu
regime era terrivelmente penoso. Por outras razdes, nem
todas elas inspiradas por compaixdao do préximo, o sistema
levantava protestos.

Além de duvidar-se da sua eficdcia, havia clamores dos
negociantes, prejudicados, em alta medida, pelos periodos
de isolamento. Numa tentativa de pdr alguma ordem em
matéria tdo complicada, que interferia ndo s6 com a satde
das populagbes mas ainda com todos aqueles que do
comércio viviam, foi langada a ideia duma conferéncia in-
ternacional, que estudasse os aspectos sanitdrios do pro-
blema e regulasse os cinones a que teria de obedecer. Em
1851, 12 paises, entre os quais Portugal, reuniram-se em
Paris, e ao fim de meio ano estava elaborado um cédigo
em que a cblera, a peste e a febre amarela eram objecto
de medidas sanitdrias especiais.

E curioso notar que esse coédigo sé foi ratificado por
trés nacgoes, entre as quais Portugal. De qualquer forma,
iniciava-se uma colabora¢ao de &mbito internacional nos
dominios da saide piblica, que ao longo dos anos havia
de levar & cooperagdo estreita que se instituiu e actual-

mente vigora.
L

Nio eram apenas as doenc¢as em que se impunha um
isolamento (célera, peste, tifo exantemdtico, variola e febre
amarela) que dizimavam as populagdes. Outras, menos
espectaculares, como a gripe, o paludismo, a febre tiféide,
tinham grande quota de responsabilidade, atingindo largos
sectores da humanidade,

O avancgo cientifico e o progresso da medicina, domina-
ram, no entanto, os pandemdnios constituidos por todas
estas moléstias. Os modernos métodos de desinfestacio dos
meios de transporte, sobretudo navios e avides, € a pro-
filaxia individual, reduziram de forma drdstica os perigos
que anteriormente caracterizavam estas epidemias, de ex-
pansio mundial. Medidas eficazes visam actualmente as
principais vias de propagacdo, constiluidas pelas estradas
comerciais, peregrinagdes, sobretudo no Oriente, desloca-
coes de exéreitos, de populagdes, etc. As deslocagbes em
massa de populagbes, como sucede, por exemplo, com as
multiddes de muculmanos que afluem todos os anos a
Meca, tém desde sempre arrastado problemas sanitdrios,
que as vezes se revestem de grave perigo. Em 1865 reben-
ton precisamente naquelas paragens do Préximo Oriente
uma epidemia de célera ¢ a debandada que se seguiu pro-
pagou a doenga em todas as direcgdes.

Vé-se, pelo esbogo histérico que se rebuscou, como
vém de longe as inter-relagdes medicina-transportes,

Os meios de comunicac¢io e a rede de transportes atin-
giram, porém, impressionante grau de desenvolvimento. Os
barcos e os avides sao hoje submetidos a métodos de tra-
tamento sanitdrio que os tornam absolutamente préprios
para o desempenho das suas tarefas, sem risco de se trans-
formarem em veiculos transmissores de doengas. Mas ind-
meros comboios — lé-se numa monografia da O. M. S. —
caravanas, camions e individuos passam hoje as fronteiras
dos vdrios paises, sem que o controle estatistico seja devi-
damente registado. E acrescenta-se — «Uma grande parte
deste comércio internacional localizado efectua-se em con-
digoes sanitdrias e médicas que estido longe de ter sido
melhoradas como o foram nas grandes linhas de navegacido
aérea ou maritima. Na prdtica é dificil, sendo impossivel,
submeter este movimento a um controle sanitdrio sério.
No entanto ¢ este vasto trdfico local que oferece as maio-
res possibilidades de transmissdo das doengas».

Estes comentdrios de organismo internacional com a
autoridade da O. M. S. justificam as medidas que na C. P.
sdo tomadas regularmente, no que se refere aos cuidados
que se dedicam aos seus comboios: vigilincia aturada, de-
sinfestacoes periédicas, um controle sanitdrio cada vez
mais vasto e mais profundo sobre as composi¢oes.
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As preocupacdes dos nossos Servicos Médicos no capi-
tulo sanidade, levaram A criag¢iio de um gabinete de higienc
para um melhor estudo, observagio e controle das condi-
coes de higiene e salubridade da Empresa,

Aos mesmos Servicos cabe, pois, a responsabilidade de,
no campo de ac¢do que lhes respeita, tomar as medidas
necessdrias para impedir que os nossos comboios, nacio-
nais ou estrangeiros, de passageiros ou de mercadorias,
possam ser veiculo transmissor de infecgoes.

Naturalmente que a melhoria, em que todos os paises
estio interessados, das condigOes sanitdrias e sociais, con-
tribui para que seja mais fdcil a luta contra as doengas
transmissiveis, sobretudo para as que formavam o espec-
tro terrificante das moléstias quarentendrias.

A eliminaciao dos roedores domésticos e de parasitas,
as campanhas de vacina¢do em massa, etc., sio outros tan-
tos métodos que reduzirdo ou eliminardo completamente
os perigos de propaga¢dao de enfermidades.

Ao mesmo tempo que se desenvolviam extraordinaria-
mente os conhecimentos médico-sanitdrios que tiveram
como resultado o aniquilamento quase total de doengas
que ainda ha pouco dizimavam as populacoes, a medicina
interessava-se igualmente por aspectos da patologia ligados
a ocupacao profissional.

Movidos por esse interesse, os médicos dedicaram-se
ao estudo da influéncia do trabalho sobre a saide,

Em resultado de observagoes feitas durante largos anos,
Bernardino Ramazzini, que leccionou medicina prédtica em
Modena e mais tarde em Pddua, publicou a obra intitulada
«De morbis articum Diatria», na qual dava conta do re-
sultado das investigagdes que tinha levado a cabo nos pro-
prios locais de trabalho. Assim surgiu a primeira grande
contribui¢ao para o conhecimento das doengas profissio-
nais. Vivendo de 1633 a 1714, Ramazzini mostrou, hd mais
de 2 séculos, que as poeiras, os produtos téxicos, o
chumbo, a fadiga, as mds condi¢des de trabalho, poderiam
ser outros tantos factores a provocar doengas.

O estudo das relagdes entre trabalho e satde foi adqui-
rindo importincia crescente. Com o rodar dos tempos, 0
préprio conceito de sadde alargou-se ¢ adquiriu outra di-
mensio. Os problemas ligados a fisiopatologia do trabalho
despertavam novas investigagdes. Criaram-se institutos,
fundaram-se sociedades cientificas, publicaram-se tratados
—tudo no sentido de aprofundar conhecimentos ligados a
matéria.

Ao mesmo tempo, os organismos estatais davam-se
conta da importidncia do problema e, atenta a sua projec-
¢do e o interesse que revestia para a comunidade, viram-se
forcados a intervir.

H4 mais de 150 anos, comegaram a publicar-se, na
Inglaterra, cédigos de trabalho, através dos quais se deter-
minavam e regulavam hordrios, se promulgavam medidas
Jde protecgio visando sobietudo as mulheres e as criangas.
se encaravam meios de defesa para o caso de tarefas noci-
vas, ete.

Contudo, embora a sua prdtica jd viesse de longe, a
verdade é que o grande impulso que a medicina do tra-
balho sofreu resultou, essencialmente, do avango dos
conhecimentos que se tem processado a partir da década
de 40.

Se bem que mais de tricentendria, sé nos ultimos tem-
pos adquiriu foros de cidade, transformando-se em espe-
cialidade bem definida, a espalhar-se como mancha de
6leo, sobretudo nas zonas industrializadas.

Em 1958, a O.1.T. registava mais de 180 instituicoes,
distribuidas por 37 paises, que se ocupavam da medicina
do trabalho e numerosos congressos lhe tém sido dedi-
cados,

Em Portugal o Decreto 47 512 de 25 de Janeiro de 1967
promulgou o Regulamento dos Servigos Médicos do Tra-
balho das Empresas.

Os resultados brilhantes averbados pela medicina cura-
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tiva levaram 4 exigéncidas cada vez maiores. Assim, hoje
em dia o objectivo final de qualquer tratamento jd nio
¢ sbmente a cura clinica, Reclama-se mais: uma recupera-
¢do funcional que devolva o individuo ao seu meio de
trabalho e ao seu ambiente social. Entrdmos, decidida-
mente, na 3.* fase da medicina, a da recuperacdo, a acres-
centar a preventiva e a curativa. Assim se levaram as cién-
cias médicas a ocupar, no mundo dos oficios, o lugar de
destaque em que hoje se situam,

Outro impulso importante ficou a dever-se a industria-
lizacio. A técnica veio ndo sé ampliar problemas que se
anteviam mas criar outros que nao se suspeitavam e cuja
solugdao, de complicados que sdo, tém de resultar da cola-
boragio de médicos, psicélogos, engenheiros, sociélogos,
etc. A medida que a produtividade industrial se desenvol-
via, eles foram surgindo: acidentes, situacdoes de inadap-
tagdo, estados de ansiedade ou de depressido, etc.

Quer dizer, se a transformacao industrial arrastava pro-
blemas ligados a prépria técnica, outros referentes ao
homem, surgiam também, Pois que de aspectos humanos se
tratava, & medicina cabia, naturalmente, a primeira palavra
em tais assuntos. Assim cresceu, se ampliou e se desen-
volveu a medicina industrial.

Os Servigos Médicos da C. P. traduzem, no seu desen-
volvimento e na sua evolug¢do, as sucessivas fases por que
a medicina tem passado.

Numa época em que o transporte ferrovidrio era rei,
0 automovel pouco mais que uma curiosidade e a aviagao
inexistente, j4 a C, P, com o sentido exacto de que o
estado sanitdario do elemento humano que constituia os
seus quadros devia estar no centro das suas preocupagoes,
publicava uma série de regulamentos e de regras que esta-
beleciam exames de admissdo e de revisio periddica dos
seus agentes. Por outro lado, instituia, ao longo da linha,
uma série de postos e sec¢des médicas, onde o pessoal e
familiares eram regularmente atendidos por facultativos,
em regime de consulta ou de tratamento domicilidrio.

De longa data a Empresa dispensa, portanto, ao seu
pessoal os cuidados médicos que, se hoje estio mais ou
menos generalizados, eram inexistentes na época em que,
hd um século, os instituiu. Na verdade, em 17 de Agosto
de 1872 foi publicada a Ordem da Direcgdo.n.® 2, assi-
nada pelo Director da Companhia A, d’Espregueira, na
qual, em relagio a sadde, se dizia o seguinte:

«Satiide 2 O servigo de saide acha-se centralizado em
Lisboa por um médico principal nomeado pelo Con-
selho de Administragcio da Companhia. Este servigo
divide-se em circunscri¢oes médicas, confiadas ao
cuidado de facultativos honordrios, igualmente no-
meados pelo Conselho sob proposta do Director &
residentes nas proximidades das estagdes.

3 As atribuigdes do servigo sanitdrio sdo as
seguintes:

Verificar as doencas dos empregados e tratd-los
enquanto se conservarem no exercicio das suas
fungoes.

Prover a todas as medidas necessdrias em caso
de acidentes na linha,

Estudar e propor as disposicdes necessdrias
para melhorar, se assim for conveniente, as condi-
¢oes higiénicas dos estabelecimentos ¢ do pessoal.

Vigiar o emprego ¢ a boa conservagio dos
depoésitos de medicamentos, assim como das caixas
de socorro e outros aparelhos de servigo.»

A assisténcia médica foi-se desenvolvendo e ultima-
mente 224 médicos e 47 especialistas espalhados por 177
secgOes ¢ 24 postos prestavam os seus cuidados aos agen-
tes da Companhia, Um servico de enfermagem, um labo-
ratério privativo de andlises clinicas, uma carruagem sani-
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tdria, uma farmdcia também privativa, um depésito de
material sanitdrio, ambulincias contendo material para
tratamentos urgentes, em comboios, nas estacdes, etc., e
um Servico Central, integravam todo este dispositivo.

A partir de 1 de Maio p. p. a assisténcia médica ¢
medicamentosa transitou para a Caixa de Previdéncia dos
Ferrovidrios e a C. P. passou a concentrar todos os seus
esfor¢os na medicina do trabalho, na medicina de aciden-
tes ¢ na medicina ferrovidria propriamente dita.

Estendendo a sua ac¢do ao longo da rede, o que sig-
nifica ao longo do Pais, cabem aos Servicos Médicos, entre
outras as seguintes funcgoes:

1. Promover e orientar actividades de cardcter essen-
cialmente preventivo destinadas a defender a saide do pes-
soal e a vigiar as condicdes higiénicas do trabalho,

2. Promover a selecgio, do ponto de vista de aptidao
fisica, dos candidatos a admissdo na Companhia.

3. Promover a seleccdo e vigilincia cuidadosa. do
ponto de vista de aptiddo fisica e psiquica, dos agentes de
cuja actividade dependa a seguranga da circulagdo.

4. Promover o tratamento e a reabilitacdo funcional e
profissional dos agentes da Companhia vitimas de aciden-
tes de trabalho ou doencgas profissionais.

5. Estudar e fazer aplicar os principios de higiene aos
transportes ferrovidrios, ao respectivo material e as ins-
talacOes.

6. Organizar, juntamente com os Servicos Oficiais e
outros, socorros em casos de acidentes ferrovidrios.

7. Prestar a sua colaborag¢do aos Servios da Compa-
nhia que dele necessitem.

8. Realizar observacdes e exames sistemdticos nos quais
se tem em conta, além dos aspectos psico-somdticos de
ordem geral, comuns a todas as categorias, observacoes
especiais orientadas em determinado sentido, conforme a
natureza da fun¢do a desempenhar.

Numa primeira fase de selecgdo, a que podemos cha-
mar negativa, elimina-se um dalténico para a circulacio,
um asmdtico para um ambiente de poeiras, um «mal de
Potts para assentador.

Colocado o agente no lugar que lhe ¢é destinado, pro-
cura-se que a adaptacio seja perfeita, que a coordenagio
homem-f.agcfa se faga sem atritos, sem brechas, sem falhas,
sem prejuizos.

Na realizacio de todas estas missdes, nio esquecemos
que hoje em dia o trabalho se processa em meio e em
ambiente que se afasta cada vez mais, de condigdes natu-
rais: luz artificial, temperaturas externas muito elevadas
ou muito baixas, ruidos e vibragdes dos mais variados ma-
quinismos, poeiras, gases, etc.

A mdquina, cada vez mais perfeita, e, portanto, mais
complcxa, necessita, para a sua manipulacdo, de esforgo
fisico cada vez menor, mas de concentragio psiquica cada
vez maior.

A ergonomia constitui hoje elemento fundamental no
estudo das relagdes homem-tarefa. Além de certos limites
nio hd possibilidade, sem prejuizo, de adaptar o homem
ao trabalho, devendo antes procurar-se, por isso mesmo,
que o trabalho seja adaptdvel ao individuo. Naturalmente
que estes capitulos revestem aspectos e largueza de tal
forma vastos, que exigem grupos de trabalho, nos quais
tém lugar o médico, o engenheiro, o psicélogo, o técnico,
etc. Nesta base, a ergonomia realiza uma andlise aprofun-
dada da gama de fung¢des de qualquer empresa. Trata-se
nio somente de conhecer o individuo € o seu servico, mas.
de explorar as suas correlagoes.

Desde a posicio do corpo na execugao do trabalho até
as circunstincias em que se realiza, tudo tem importincia
e se reflecte na circulagcdo, na respiragdo, nas constantes
biol6gicas. Nada pode desprezar-se para que o complexo
homem-mdquina realize as suas tarefas nas mais favordveis
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condi¢bes bio-fisiolégicas, indispensdveis a uma perfeita
eficiéncia e a uma maior rentabilidade.

Da coordenacdo harmoniosa capacidade-tarefa, resulta
maior satisfacdo na funcio, do lado do empregado; maior
produtividade, do lado da empresa.

Todos estes principios bdsicos informam a orientagdo
tendencial dos Servicos Médicos da C. P. de forma a satis-
fazerem-se as exigéncias fundamentais da ergonomia: me-
nor fadiga fisico-psiquica, maior seguranga, maior rapidez
sem maior despesa de energia, melhor qualidade do tra-
balho, mais curta aprendizagem.

Para o efeito, os Servigcos Médicos estdo representados
em todos os grupos de trabalho e comissdes de estudo
onde tenham uma palavra a dizer. A sua independéncia
técnica é absoluta.

Dos meios de protec¢do aos planos de construgido, da
captacdo de dguas a higiene de dormitérios ou cantinas,
do perfil dos assentos dos passageiros a iluminacdo das
carruagens, da profilaxia do alcoolismo as colénias de fé-
rias — a missdo dos Servigos Médicos ferrovidrios abrange
todo um mundo.

Ao médico ferrovidrio cumpre igualmente levar junto
do pessoal os ensinamentos, os conselhos, as indicacoes
sobre principios de higiene geral e de higiene do trabalho,
no sentido duma mais fdcil execu¢do ¢ duma maior segu-
ranca na realiza¢do da tarefa.

Na C. P. todos os agentes que passam pelas escolas
profissionais recebem nogoes de higiene geral e de primei-
ros socorros, tendo em vista, dadas as caracteristicas da
empresa, habilitar o pessoal a actuar em caso de acidente.

Estio programadas campanhas de divulgagdo, levadas
a cabo com método e regularidade, através de folhetos,
cartazes, artigos, palestras, filmes, etc., de forma a desper-
tar interesse por problemas que sdo de todos os dias.

Um outro aspecto da actividade dos Servicos Médices
da C. P. relaciona-se com os acidentes de trabalho.

Em todos os paises se consultarmos os boletins da
O. 1. T., verificamos que, apesar de todas as medidas de
protecgao, os sinistrados continuam a constituir legido.

Entre nés, segundo dados fornecidos pelo dr. Leite
Pinto, verifica-se que os casos participados as entidades
seguradoras foram os seguintes, no periodo de 57/61:

Despesas em trata-

Namero g ;
Anos i, mentos, indemni-
de sinistrados i
zaghes e pensoes
1957 236 799 184 414
1958 271 835 201 291
1959 274 695 221001
1960 287 178 224 120
1961 301 328 263 830

Esta €, de facto, uma das mais pesadas responsabilida-
des que as empresas tém de suportar: os acidentes de tra-
balho. Temos por um lado, o aspecto humano, o mais
relevante: o sofrimento fisico proveniente das lesoes, afas-
tamento do lar, a redugdo do saldrio, a divida pela dura-
¢ao da doenga, e, quantas vezes, a deformagdo ou aleijdo
que pode inibir. Por outro lado, a empresa é igualmente
atingida, na sua parte econdmica. Além dos gastos direc-
tos, provenientes dos tratamentos, das indemnizagdes, etc.,
hd a considerar os chamados gastos indirectos, citados pelo
dr. Leite Pinto e que podemos resumir assim:

— perda de tempo nos inquéritos que tém de fazer-se,
pois os companheiros da vitima acorrem a prestar-lhe
SOCOIros ou vao ver o que se passa, por simples curio-
sidade;

— perda de tempo nos inquéritos que tém de fazer-se,
no preenchimento de documentos, etc.;

— diminui¢do do ritmo da produtividade, por virtude
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da emogio que o acidente causa no pessoal, das discussoes
que se levantam e ainda muitas vezes, pela falta de treino
do agente que vai substituir o sinistrado;

—reducdo do rendimento do sinistrado quando re-
gressa ao trabalho, etc,

Estes gastos indirectos, por estranho que pareca, sdo 3
a 4 vezes superiores aos «gastos directos». No nosso Pais,
pode avaliar-se em milhoes de contos a verba representada
pelas despesas e pela reducao do lucro devidos aos aciden-
tes. Por todas as razbes, entre as quais, naturalmente,
sobressaem, as humanas, € indispensdvel que o sinistrado
seja correcta e precocemente tratado, de forma a obter-se
a cura e a recuperacap total. Para atingir este objectivo
necessario se torna, porém, a colaboragio activa do doente.
0 que nem sempre é fécil.

Os Servigos Médicos da C. P. tém dedicado uma aten-
¢do especial a este assunto, ndo sO criando consultas de
acidentes mas ainda para ac¢do de maior amplitude, trans-
formando o actual gabinete de reabilitagio em centro pro-
vido do equipamento necessdrio.

Nos Caminhos de Ferro os acidentes sdao, natural-
mente, numerosos. Com o objectivo de os reduzir levam-se
a efeito, em toda a parte, campanhas de preven¢do com
bons resultados.

Em Portugal, a C. P. tem posto em vigor todas as me-
didas destinadas & prevencdo e levado a cabo vdrias cam-
panhas com 0 mesmo objectivo: editou-se um manual com
«Instrucdes para seguranca individual do pessoal de esta-
¢oes, de trens e de revisdo de bilhetes»; espalharam-se car-
tazes muito completos com os cuidados a ter em caso de
acidente pela corrente; distribuiram-se outros sobre pre-
vengdo; publicou-se uma bem elaborada Ordem da Direc-
¢ao-Geral sobre proteccdo dos 6rgidos visuais, etc., etc.

Dada a sua importancia, é nosso propdésito estimular e
apoiar todas as campanhas que visem a reduc¢do dos aci-
dentes.

3

Se em qualquer ramo da indistria se exige do pessoal
um estado mental e psiquico dentro de coordenadas nor-
mais, em servi¢co de transportes, em que, além das exigén-
cias comuns a todas as tarefas, o passageiro constitui preo-
cupagdo dominante, maior atengdao e maiores cuidados tém
de merecer os responsdveis pelo sector de seguranca, Sendo
assim, o facto significa que a selecgcio terd de iniciar-se no
momento em que o candidato a funciondrio toma pela
primeira vez contacto com os Servicos Médicos da em-
presa.

Perfeitamente apto para a execugao de tarefas comuns,
o agente pode ndo ter condigbes para desempenhar as do
sector de seguranga. Numerosas sao as func¢des relaciona-
das com esse sector. Na C. P. podemos enumerd-las da
forma seguinte:

CLASSE 1

— Chefes de maquinistas cujas atribui¢des comportam
servico efectivo na linha;

— Magquinistas de linha;

— Maquinistas tirocinantes ou fogueiros tirocinantes;

— Fogueiros de linha,

CLASSE II

— Maquinistas e fogueiros de manobra e de locotrac-
tores;
— Condutores de dresinas e veiculos «rail-routes.

CLASSE III

— Chefes de estagdo e factores afectos a servigos que
interessam a seguranc¢a da circulagiio;

— Agulheiros e agulheiros de posto;

— Capatazes de manobras;
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— Condutores ¢ fiscais de condutores, guarda-freios e
guarda-freios autorizados;

— Chefes e subchefes de depésito;

— Chefes de maquinistas apeados (cujas atribuigdes
nao comportam servi¢co na linha);

— Guardas de P. N.;

— Assentadores, subchefes de distrito, chefes de dis-
trito, chefes de lango;

— Operdrios especializados, operdrios, contramestres e
chefes de brigada em servi¢o na linha (Obras Metd-
licas, Catendria, etc.);

—Agentes de revisio de material e outro pessoal da
manuten¢do da linha;

— Motoristas.

Para as funcoes de condugiio, hd que apreciar com mais
rigor o nivel de inteligéncia, os tempos de reaccdo, a resis-
téncia 2 fadiga e 4 monotonia, a estabilidade emocional.
O estudo da personalidade, para estes cargos, é sempre
de grande vantagem, fornecendo informagdes que sao de
muita utilidade para a adop¢do de solugdes que se pro-
cura sejam as mais adequadas,

A C. P, possui um gabinete de psicotecnia, Por outro
lado, todos os agentes sdo sujeitos a exame electroence-
falogrifico e electrocardiogrifico, em laboratérios privati-
vos dos Servigos. Quer dizer, socorremo-nos de todos 0s
métodos que a semiologia nos oferece para conhecer as
caracteristicas psico-somaiticas do agente e obter o rendi-
mento que o melhor aproveitamento das suas capacidades
pode fornecer. Procuramos, assim, ndo distribuir tarefas
ou fungoes nio adaptdveis ou ndo correspondentes as qua-
lidades intelectuais ou emocionais do individuo. Pretende-
mos evitar o desencontro entre trabalho e possibilidades,
ponto de partida de situagdes de ansiedade ou depressio.
Se, apesar de tudo, se verificar que hd desfasamento entre
aptiddo e tarefa, procuramos corrigir a situagao, mudando
o agente de trabalho ou fungio.

O contrario também poderd verificar-se: o empregado
sentir que dispde de capacidade superior as exigéncias da
tarefa que lhe foi distribuida. Podem assim criar-se estados
de frustragiio, a corrigir igualmente por mudanga de lugar.

J4 frisdimos que o pessoal da condugdo nos merece
atengfio muito particular. No transporte ferrovidrio verifi-
cam-se condicdes diferentes das de qualquer outro meio de
locomogio, seja avido ou navio, ou mesmo automével. Ao
longo da linha, perfilam-se numerosos postos de sinais,
que demandam e exigem aten¢iio constante do pessoal que
conduz a composi¢io. Falhar um sinal, interpretar mal
uma cor, pode representar um acidente trdgico.

A distincia percorrida pelo comboio, no que se refere
a sua concepgiio como meio de transporte, é tio grande
como a sofrida pelo automdével.

Pode naturalmente perguntar-se se o aperfeicoamento
das maquinas que actualmente rebocam os trens, quase tio
distantes da velha mdquina a vapor como a diligéncia do
autocarro, nio permitird um abrandamento das condigdes
que se exigem aquele pessoal.

Ao contrdrio, pois as exigéncias psiquicas e somaticas
das composi¢cdes que rolam a grande velocidade tém de
ser de grau mais elevado do que as necessdrias para com-
boios menos rapidos.

Em 1903 um inventor chamado Gustave-Désiré Leveau
requereu uma patente para um sistema de correias desti-
nado a passageiros de automdveis. Em suma, parece que
uma primeira versio dos actuais cintos de seguranga,
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As razoes justificativas do pedido parece terem sido
convincentes para alcancar o almejado deferimento. Na
verdade, argumentava-se, as velocidades atingidas nas estra-
das eram por vezes superiores a 30 km/hora e tudo levava
a crer que ndo se ficaria por ali. Se um dia se alcangassem
40, quem correria o risco de andar dentro dum carro a
tdo grande velocidade sem estar protegido por um invento
de tal eficdcia? Pois bem, para cobrir a distincia de
515 km que separa Toquio de Osaka, os caminhos de ferro
japoneses resolyeram construir uma nova linha, a fim de
dar satisfagdo ao grande trifico que se processa na re-
gido do pais que se situa entre aquelas duas cidades.

A nova via foi concebida para que os comboios cir-
culassem a uma velocidade de 200 km/hora, velocidade que
j4 hoje se prevé serd ultrapassada por composi¢cdes que
estio a ser projectadas noutros paises.

Ora um dos problemas que precisamente se levantou
em relagdo a4 nova linha do Tokaido foi a das condigdes
fisicas e mentais a que devia obedecer o pessoal encarre-
gado da condugdo, tendo os respectivos servicos médicos
concluido que as tarefas a cumprir exigiam o mais elevado
padrio. Os agentes deviam estar completamente isentos de
qualquer doenca. Recorre-se a todas as observagoes que
possam levar ao despite de afecgio, evidente ou latente,
que seja susceptivel de causar morte stbita, coma, sincope,
estados de auséncia, etc.

Sdo os principios que seguimos na C. P.,, com o pen-
samento sempre orientado no sentido da seguranca da cir-
culagdo.

%

As reacgoes do homem da nossa época sofrem, natu-
ralmente, a influéncia de todos os factores e de todos os
elementos que constituem o meio em que se situa e em
que tem de mover-se. E de todos os tempos.

O avango prodigioso da técnica, a possibilidade de
transformar em realidade muitas das ficgdes que até hé
pouco se julgava nunca sairiam dos reinos da fantasia, ndao
podia processar-se sem repercussio profunda sobre o
estado psico-somdtico do individuo.

Este condicionalismo ndo pode ignord-lo o médico fer-
rovidrio. Ao estudar o homem, as suas qualidades e as
suas falhas, os seus dotes e os seus defeitos, nio deve
considerd-lo como entidade abstracta ou isolada nem sub-
trai-lo a0 mundo a que pertence e do qual ndo pode liber-
tar-se.

Que o deslumbramento da técnica ndo nos leve a per-
der de vista os valores humanos, nem esquegcamos que a
ciéncia de amanhd dird que a de hoje estava em atraso.

«Quando um cientista, um médico, do século XVIII,
dizia Marafion, escrevia um livro, com pouco mais con-
tava do que com Hip6erates e com a sua prépria experién-
cian. Em verdade, comparada com a de entdo, a bagagem
que hoje possuimos é extraordinariamente rica, Mas a
medicina, ¢ também a medicina ferrovidria, longa cami-
nhada terd de percorrer antes que nos possamos considerar
satisfeitos com os resultados obtidos. Essa meta, nunca
serd atingida porque, em medicina, a «iltima palavra, dizia
o grande pensador espanhol, ¢ sempre transitériar,

Quase podiamos dizer que as ciéncias médicas sao
como os comboios: por definigdo, fizeram-se para andar
e ndo para parar. Este conceito, sempre presente na C. P,
significa que os seus Servigos Médicos, atentos a evolugio
da respectiva ciéncia, procuram nunca estar atrasados em
relacio ao seu tempo.
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Vil ygiidis

Quando se cheoa a estacao

de caminho de ferro
mals alta da Europa

por Vasco Callixto

Os Alpes constituiram sempre um obstidculo as
comunicacdes entre os povos. Os seus cumes, cober-
tos de neves eternas, eram inacessiveis e, durante
muitos séculos, o homem ndo sentiu qualquer inte-
resse em os alcancar. Quando se tornava necessdrio
transpor a grande cordilheira, procuravam-se o0s
«cols», as gargantas de mais baixa altitude. Por ali
passavam peregrinos a caminho de Roma e dos
lugares santos, exércitos e cortejos principescos. Os
elefantes que tomaram parte nas mais famosas ba-
talhas de recuadas épocas, atravessaram aqueles
desfiladeiros, 0 mesmo sucedendo com os exércitos
napolednicos.

A partir da segunda metade do século passado,
porém, quando os grandes inventos surgiram e a
técnica se aperfeicoou em todos 0s campos, 0s
Alpes cederam, finalmente. Os pincaros das suas
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montanhas foram atingidos, as entranhas da terra
foram perfuradas para abertura dos primeiros tineis
ferrovidrios, construiram-se mais tarde os tuneis
rodovidrios e estabeleceram-se assim ficeis e como-
das ligacOes entre os paises vizinhos da outrora
intransponivel cordilheira alpina. Com o desenvol-
vimento do turismo, os Alpes transformaram-se ra-
pidamente num motivo de permanente interesse,
sendo constantemente visitados por turistas de todo
o mundo, que se extasiam ante a extraordindria e
fantdstica beleza paisagistica que as altas cumeadas
oferecem.

A Suica, onde a industria turistica ¢ das mais
prosperas, tem sabido tirar o melhor partido da sua
situacao privilegiada, com a maior parte do seu
territorio em pleno coracao dos Alpes. Uma densa
rede ferrovidria e rodovidria leva hoje o turista a
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todos os pontos onde a paisagem ¢ digna de ser
admirada, seja nos cumes das montanhas, seja nas
margens dos encantadores lagos das regides de mais
baixa altitude. E € na Sui¢a que se encontra a esta-
¢ao de caminho de ferro mais alta da Europa, a

|
|

de Jungfraujoch, a aprecidvel altitude de 3454 me- |

tros situada no meio de uma cadeia de elevadas

montanhas e debrucada sobre o maior glaciar dos |

Alpes, o Aletschgletscher, com 22 quilémetros de
extensao.

Esta linha férrea de cremalheira, verdadeiro pro-
digio da técnica, parte de Interlaken, pequena e for-
mosa cidade da regido dos lagos de Thun e de
Brienz, vencendo o imponente maci¢o do Jungfrau.
A viagem nesse comboio ¢ um desbobinar constante
de emogoes. Quando se alcanca o termo da jornada,
surge-nos o mundo fantdstico das neves eternas.

O turista, no entanto, se preferir, poderd subir
de automovel até cerca de 800 metros de altitude,
onde se situa a estincia de Lauterbrunnen. A es-
trada desenvolve-se através de um profundo vale,
onde corre um rio caudaloso. As panoramicas que
se colhem sao surpreendentes, dominadas ji pelos
altos pincaros. Mas as mais fortes emogdes aguar-
dam ainda o viajante.

Em Lauterbrunnen troca-se o automoével pelo
comodo e seguro comboio eléctrico de cremalheira.
Lentamente, sucedendo-se os pequenos tineis, a
grande montanha do Jungfrau vai entao sendo ven-
cida, aparecendo os primeiros vastos lengdis de
neve. Os pequenos aglomerados de Wengen Wen-
gernalp, onde o comboio se detém durante alguns
minutos, ficam jd, respectivamente, a 1274 ¢ a

1873 metros de altitude. Kleine Scheidegg, a esta-
¢cao que se segue, a uma altitude de 2061 metros,
¢ o mais importante entroncamento do mais alto
caminho de ferro da Europa, situando-se num vas-
tissimo planalto, onde se construiram diversos ho-
téis e restaurantes de montanha. A paisagem que
se contempla ¢ grandiosa e empolgante.

O comboio, porém, continua a subir, indiferente
as dificuldades do sinuoso percurso. E quinze mi-
nutos volvidos, chega-se a uma nova estacio, Ei-
gergletscher, a 2320 metros de altitude. A partir
daqui, dir-se-d que se inicia uma fantdstica «viagem
ao centro da Terra». A linha férrea penetra no in-
terior da montanha, através de um imenso tinel ;
o comboio sobe sempre, durante cerca de meia hora.
Duas vezes, esta viagem subterrianea € interrompida,
a primeira a 2865 metros de altitude e a segunda
a 3160 metros. Sao duas estacoes subterraneas. Os
passageiros podem sair das carruagens e espreitar
para o exterior, por aberturas feitas na montanha,
especialmente para o efeito.

Por fim, alcanga-se o términos desta inolvidédvel
digressao. O pequeno comboio atinge Jungfraujoch,
a 3454 metros de altitude, a mais alta esta¢io fer-
roviaria da Europa. O viajante fica novamente a
céu aberto. E da varanda do hotel que ali se cons-
truiu— também o mais alto hotel do continente —
fortemente impressionado, contempla o vasto gla-
ciar, imenso ¢ tenebroso mar de neve e gelo deste
«ultimo andar» dos Alpes, vizinho dos arrogantes
cumes do Jungfrau, com 4158 metros de altitude,
e do Monch, com 4099 metros. A maravilha da
Natureza, alia-se a maravilha da técnica.

JOGOS FLORAIS FERROVIARIOS

O Servi¢o Social Ferrovidrio resolveu promover
os 1.” Jogos Florais Ferrovidrios, aos quais poderao
concorrer agentes do activo e reformados, esposas e
filhos.

Serdo admitidos trabalhos inéditos nas seguintes
modalidades :

A — Poesia (1) Soneto
(2) Quadra
B — (;onto

Para cada modalidade sao estabelecidos os se-
guintes prémios :

1.0 28 3.0
A (1) .... 1500800 1000800 500800
A(2) .... 500800 300800 100800
B e 2 000800 1 500800 1 000800
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No caso de haver classificacbes ex-wquo serao
os respectivos prémios divididos pelos concorrentes
que assim se classificarem.

Independentemente dos prémios monetdrios, se-
rao atribuidas, em cada modalidade, as mengdes
honrosas que o juri entender.

Os concorrentes poderdo apresentar qualquer
numero de trabalhos, em cada modalidade.

De cada trabalho devem ser apresentados quatro
exemplares dactilografados em papel de mdquina,
de formato comercial.

Os trabalhos relativos a B) deverdao ser dactilo-
grafados a dois espacos, escritos numa s6 face, com |
margem do lado esquerdo de, pelo menos, dois cen-
timetros, ¢ no mdximo de dez paginas.

As producgdes deverdo ser assinadas com pseu-
dénimo, e de cada uma delas os concorrentes reme-

(Continua na pdgina 28)
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DOS JORNAIS

A CP encontra-se numa
Situacao de transicao

revela o seu ultimo relatério

Foi recentemente apreciado e aprovado em Assembleia
Geral dos accionistas o relatério e as contas da C. P.
— Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, rela-
tivo ao exercicio de 1969, documentos que temos presente,
com excelente apresentacio grafica.

O documento deixa ver que a concessiondria continuou
a ser, ao longo de 1969, uma Empresa preocupada, funda-
mentalmente, com o servico piblico. Os efeitos de uma
prolongada descapitalizagdo tecnolégica e humana e o
cronico desequilibrio financeiro ndo podiam deixar de
repercutir-se, mais uma vez, na qualidade das presta¢des
de servico e, consequentemente, na sua competitividade.
Prossegue o documento por afirmar: E se a estes factos
somarmos a pressio do social — dificilmente absorvivel
numa Empresa de servicos como a C. P. por acréscimos
paralelos da produtividade — o aumento crescente da pro-
cura de servigos obrigatoriamente prestados a Colectivi-
dade — procura que deve ser satisfeita em condicdes evo-
lutivas — e as distor¢des em que funciona o mercado para
que trabalha, entdo patentear-se-4, com outra nitidez, a
série de circulos viciosos que defronta a administragio que
a gere.

Ainda ndo foi possivel atacar, directa e globalmente,
em 1969, as principais causas da crise ferrovidria, Isso nido
impede que no exercicio em apre¢o se hajam inserido pro-
fundas inovagdes, incluindo mudancas de estruturas que
vio ao encontro, tanto quanto possivel das solicitagoes
desencontradas que incidem sobre a Empresa: assim, pro-
grediu-se na preparagao e consolidagio das condicdes de
base — psicolégicas, institucionais e técnicas — para o
arranque do processo de reconversdo global; completou-se
o diagnéstico geral da situagdo ferrovidria, com a colabo-
racao de um qualificado consultor internacional e en-
trou-se em diversos campos na fase de execucdo. Importa,
agora, progredir, aberta e decisivamente, nesta senda,
transformando o diagnéstico em ac¢io, no sentido da
redescoberta e revalorizagio do caminho de ferro.
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O mundo de amanhi —de produc¢tes industrializadas
para consumos de massa ¢ de popula¢des urbanizadas com
crescente mobilidade — precisa do caminho de ferro: mas
de um caminho de ferro que alie & comprovada eficiéncia
econémica o mdximo rendimento social, o que sé seri
vidvel através de uma ac¢do concertada dos Poderes Piibli-
cos e da Empresa ferrovidria. Para o mesmo efeito ¢ pre-
ciso também inflectir a politica ferrovidria imprimindo-lhe
um sentido ofensivo, tanto no dinamismo das estruturas
internas como nas atitudes e comportamentos perante o
mercado e a concorréncia. E dentro destas linhas que sc
orienta, basilarmente, o Plano de Reconversio recente-
mente apresentado ao Governo.

No que se refere & politica de prestacio de servigos.
foca-se no documento:

A significativa recuperagiio do trafego de passageiros,
quer no que respeita ao volume de passageiros transpor-
tados (104,8 X 10° e mais 1,5 %) quer no que toca ao
total de passageiros-quilémetro (aumento de 4,2 %) e ao
acréscimo de percurso médio (+ 2,7 %), foi acompanhada,
no trifego de mercadorias, de uma ligeira contrac¢do, em
termos fisicos e monetdrios: em 1969, este tiltimo totalizou
3,5 X 10° toneladas (— 2,4 %), com um ligeiro decréscimo
das toneladas-quilémetro (— 4,4 %), a que correspondeu
uma receita de 387 x 10° contos (— 1,3 %).

A fisionomia estrutural do trdfego é manifestamente
desfavordvel para uma gestio comercial dos caminhos de
ferro. Assim, quanto aos passageiros:

— 0 peso considerdvel do trifego a precos reduzidos:
ao abrigo da Tarifa Geral (pregos normais) movimenta-
ram-~se apenas 15,5 9% dos passageiros transportados, en-
quanto a percentagem dos passageiros-quilémetro se situou
em 47,3 %;

—a elevada propor¢ao do triafego pendular casa-em-
prego desenvolvendo-se nas drbitas urbanizadas das prin-
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cipais metrépoles do Continente: 82,5 % e 446 % dos
totais de passageiros transportados e de passageiros-quilé-
metro.

E no tocante ao trifego de mercadorias, assinala-se,
COMoO mais expressivo:

—a escassa diversificacio: sé os adubos e produtos
quimicos, os cereais ¢ farinhas e os minérios, com precos
de transporte muito reduzidos, representam cerca de 70 9
do trdfego total;

—a extrema vulnerabilidade & concorréncia e as con-
di¢gdes conjunturais do mercado dos principais produtos
de que ele se compde.

Neste contexto, a accao comercial da Empresa nio
pode deixar de estar fortemente limitada: a pressdo dessa
procura «cativa», para a qual o caminho de ferro constitui
a resposta economicamente toleravel ou técnicamente
possivel, e que deve ser atendida em condigdes satisfaté-
rias, afecta, largamente, o langamento de iniciativas comer-
ciais noutras 'dreas do mercado.

A viragem tem de ser global e programada, de molde
a que os servigos de interesse geral sejam reconduzidos as
fronteiras do socialmente necessirio e financeiramente
compensados pelos seus destinatdrios, para ndao prejudica-
rem a abertura crescente da Empresa ao mercado através
de servicos de qualidade competitiva.

E como ¢ toda a gestio do complexo ferrovidrio que
estd em causa, a transicdo terd de processar-se cautelosa-
mente, por ajustamentos sucessivos, para que os dinamis-
mos internos adquiram a acelerag¢do suficiente e as trans-
formagdes que entretanto se operarem na oferta ferrovid-
ria sejam convenientemente assimiladas pelo aparelho pro-
dutivo nacional. Em ultima instincia, aponta-se para uma
expansao homogénea e integrada.

O processo estd em curso. J4 em 1969 se sentiram, em-
bora de forma atenuada, alguns dos seus efeitos: o trafego
internacional apesar de sujeito a intensa concorréncia des-
regrada, teve uma evolucio razoavelmente favordvel
(acréscimo de 6,2 9% nos passageiros e de 35,3 % nas mer-
cadorias); as expedi¢cdes em vagio completo continuaram
a aumentar proporcionalmente ao trdfego de- detalhe,
representando 88 9 do total do trifego em pequena velo-
cidade; os servigos turisticos (circuitos turisticos e outros
servicos complementares em combinag¢io com o caminho
de ferro) e as comodidades marginalmente oferecidas ao
cliente (restaurantes e cantinas, armazéns, cais, ramais
particulares, etc.) sofreram um acentuado impulso.

Reconhece-se, porém, que ainda se estd longe daquela
politica comercial que as potencialidades tecnoldgicas e
economicas do caminho de ferro permitem, quando nido
mesmo impdem ao gestor ferrovidrio para quem o futuro
¢ um desafio de que ndo pode demitir-se no presente,
Mas também se reconhece — ou deve ser por todos clara-
mente compreendido — que a aplicagiio sistemdtica de uma
verdadeira politica comercial, no que ela tem de inovagio
continuada e de capacidade de resposta ao mercado e a
concorréncia, assentard numa esclarecida cooperagido dos
Poderes de tutela, ora clarificando as bases de enquadra-
mento da gestio ferrovidria, ora restituindo ao mercado
em que a Empresa opera aquelas condi¢des minimas de
funcionamento que a légica do sistema ¢ o interesse geral
exigem. :

No estddio de evolugdo em que se situa a Empresa,
uma das alavancas fundamentais da sua modernizagio
residird, inevitivelmente, no fomento sistemdtico da pro-
dutividade dos recursos que aglutina. O exercicio de 1969
apresenta, em prolongamento de uma persistente actuagio
passada, alguns resultados favordveis e francamente ani-
madores:

— quanto A energia consumida (energia eléctrica e com-
bustiveis), a produtividade econémica (PK + TK/10" Kcal)
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passou de 2,77 para 3,16, respectivamente em 1968 e 1969, ¢
a produtividade técnica (TKBR/10? Kcal) de 5,04 para 5,84,

—a produtividade do material de passageiros medida
em lugares-quilémetro oferecidos por 10° lugares de par-
que, subiu de 81,5 para 854;

— ¢ a produtividade do trabalho, elevou-se de 53.6
para 55,9 no tocante as unidades-quilémetro por 10° horas
e de 97,4 para 103,3 nas TKBR/10® horas.

A Companhia de hd muito consciencializou que o sis-
tema global de transportes deve satisfazer a procura cres-
cente da Colectividade em quantidade e qualidade ao
custo econémico e social minimo. Impdem-se para tanto
elevados dispéndios de renovagio e expansdo, de que 0s
nimeros acima citados constituem exemplo eloguente.
A qualidade de Concessiondria de servico piblico funda-
mental e a posi¢do dominante que detém nos mercados em
gue participa — sejam mercados de emprego, de bens de
equipamento ou de servigos — geram responsabilidades
directivas e esquemas de gestdo que seguramente se nao
compadecem com situacgoes fluidas, onde se destaca, pela
gravidade dos seus reflexos, a persisténcia de crénicos em-
baracos financeiros.

Mais exprime o documento. Por isso mesmo se passa
para o capitulo seguinte em que a incerteza € a regra e
em que 0s sobressaltos do curto prazo impedem uma
accdo sistemdtica e programada. Assim, assinala o relato-
rio na politica financeira, que, os resultados financeiros
globais do exercicio consubstanciam-se num «deficits de
161 milhares de contos, enquanto em 1968 o resultado
negativo fora de cerca de 71 mil contos. Este agravamento
da situacdo financeira da C. P. explica-se, fundamental-
mente, pelo aumento das despesas do servico ferrovidrio
(mais 107 mil contos), dos encargos sociais (mais 96 mil
contos) e dos encargos financeiros (mais 26 mil contos).
Perante este sensivel aumento de encargos, as receitas
apenas corresponderam, no seu conjunto, com cerca de
mais 50 mil contos.

Quanto as despesas de exploracio ferrovidria, o factor
determinante do seu agravamento foi a mao-de-obra, em
consequéncia do aumento de vencimentos aprovado com
inicio em 1 de Janeiro. Relativamente aos encargos sociais,
a principal explica¢do reside nas consequéncias transitérias
dum processo de adaptacdo ao esquema geral da previ-
déncia, pois as medidas postas em prdtica em 1969 e con-
tinuadas j4 no presente ano, virao, em ultima andlise, a
reduzi-los no futuro. Este aumento derivou, em especial,
da concessao a todo o pessoal da assisténcia médica e me-
dicamentosa ¢ da extensio da modalidade sobrevivéncia
(mais 42 mil contos) e ainda do acréscimo da contribuigao
para a integragdo das pensdes ¢ subsidios (aumento de
57 mil contos relativamente a 1968).

Os encargos financeiros constituem outra matéria preo-
cupante da actual situacdo da C. P., como tem sido repe-
tidamente afirmado, e a sua incessante subida — que ten-
derd a acelerar-se nos proximos anos, mantendo-se 0s con-
dicionalismos actuais da gestio ferrovidria — resulta, quer
da politica de financiamentos adoptada para os investi-
mentos previstos no 111 Plano de Fomento, quer da neces-
sidade em que a Concessiondria, por vezes, se tem encon-
trado de contrair empréstimos para fazer face ao acrés-
cimo dos encargos com pessoal, devido aos insuficientes
subsidios de compensa¢io que recebeu.

Esta breve sintese da evolugio da situagdo financeira
da C. P. no exercicio de 1969 demonstra como a Conces-
siondria se encontra numa dificil situagido de transicio, que
se impde urgentemente superar. No plano estritamente
financeiro, ¢ indispensdvel a defini¢io de novas regras
para a cooperagido Estado-C. P., pois a modernizacdo em
curso ficard comprometida se a gestio financeira da Com-
panhia, quer na exploragio quer no referente a investi-
mentos, nio puder assentar em bases mais sélidas e em
principios mais claros do que actualmente sucede,
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Noutro passo o documento, que aprecia 0s recursos
humanos, como também da organiza¢io, ocupa-se dos
métodos de gestdo, inclusive dos de servico piblico,
expondo para este tltimo como segue:

Por imperativos contratuais e legais, a que nio sio
alheias distorsGes entretanto cristalizadas na organizagio
sécio-econémica que solicita o caminho de ferro, este satis-
faz, em condi¢des anormais que representam um claro
sacrificio empresarial, determinadas prestagdes qualificadas
de interesse geral. Ndo se pretende discutir, aqui e agora,
a utilidade colectiva de tais restricdes a uma gestio comer-
cial: o balango deverd ser feito oportunamente, e caso
por caso, de forma a ponderar se certas modalidades
de proteccio pela via do transporte, correspondem efec-
tivamente a solugdes de eficdcia social de idéntico sig-
nificado.

Mas o que estd, principalmente, em causa é um outro
aspecto mais restrito, embora ndo despiciendo, do pro-
blema: as injuncoes legitimadas em motivos estranhos ao
justo e normal interesse da administragio ferrovidria
devem ser financeiramente compensadas sob pena de se
tornar impossivel pedir responsabilidades empresariais ou
atitudes e comportamentos concorrenciais & exploragio dos
caminhos de ferro. A isso se reconduz a operagio cldssica
de normaliza¢io das contas ferrovidrias, pretensio repe-
tidamente formulada, e que, no fundo, exprime apenas
uma clarificacdo contabilistica fundada no justo equilibrio
contratual e na légica exigente da economia do mercado.
Sem a igualdade, ainda que necessariamente tendencial, das
condi¢des de concorréncia nio é razodvel, nem econdomi-
camente vantajoso abrir a porta a situacdes de concorrén-
cia descontrolada, susceptivel de acarretar inconyvenientes
duplicacdes de investimentos, subutilizados nas suas possi-
bilidades econémicas e sociais. Em transportes, onde os
investimentos pesados e descontinuos sio a regra, acau-
telar o pleno emprego dos recursos existentes parece ser
elementar,

A ldgica dos sistemas e a consequente coeréncia das
decisbes rende bons dividendos, nos quais as empresas
esclarecidas serao, certamente, as primeiras interessadas.

Tudo isto vem a propésito do custo para a Empresa
das missdes de servico piiblico que lhe foram cometidas.
Em primeira aproximacao, bastante incompleta, os valores
apurados sdo os seguintes. Em contos: normalizagio das
receitas 217 800; normalizacio das despesas 307 684; total
a normalizar, 525 484.

Como o «deficit» da exploracio foi para o exercicio, de
654 755 contos, daqui decorre que o «deficits real — ou,
mais rigorosamente, parcialmente real, visto nio se ter

feito a cobertura exaustiva das rubricas susceptiveis de
neutralizagio — reduz-se a 129 271 contos.

Os nimeros, na sua singeleza, falam por si. Por detrds
da exploragao ferrovidria existem realidades que € indis-
pensdvel ponderar atentamente, quer para reformular
orientagcses, quer para sanear situagdes que, com o trans-
curso do tempo ¢ as mutacdes que lhe estio ligadas, se
revelam insustentdveis.

O relatério do Conselho de Administracio é acompa-
nhado de uma vasta gama de dados esclarecedores da vida
da Empresa e insere o parecer do Conselho Fiscal, que em
dado momento exara:

As conclusdes do exame que, no fim do exercicio, fize-
mos ao relatério que pela Administragio a nés todos nos
¢ apresentado, conduzem a afirmar que ele traduz com
fidelidade o que foi a vida da Empresa. Merece, quanto
a nos, além da vossa aprovacio, o vosso aplauso.

Nio se poderd dizer que foi tranquilo o ano que pas-
sou, mas €, por outro lado, tranquilizante saber a que
maos estao confiados os destinos deste servico, que inte-
ressa a todo o ptiblico e a4 economia do Pais nas suas
relacdes internas e externas.

Enquadra-se a politica geral definida nos termos gerais
que presidem as empresas congéneres, pois, na verdade,
s6 através de uma ac¢do concertada dos Poderes Piblicos
e da empresa ferrovidria serd possivel possuir um cami-
nho de ferro que alie & comprovada eficiéncia econémica
o mdximo rendimento social.

Aponta-se para uma politica de presta¢io de servicos
em que estes, quando de interesse geral, sejam conduzidos
as fronteiras do socialmente necessdrio e financeiramente
compensados pelos seus destinatdrios. Porém, também a
expansao tera de ser homogénea e integrada.

Empresa em profunda evolugido, procura a nossa Com-
panhia que a modernizagio que visa obter se alicerce no
fomento sistemdtico da produtividade dos seus recursos.

O exercicio de 1969 foi j4 de animadores resultados no
que se refere a politica de producio.

Transparecem claramente as preocupacdes da Adminis-
tracdo no tocante a politica de investimentos; e, de facto,
as responsabilidades directivas e os esquemas de gestio
nao poderdo continuar dependentes de situacdes fluidas.

Na verdade, é absolutamente necessdrio que se defi-
nam, no plano financeiro, novas regras para a cooperagio
Estado-C. P., sem o que a Concessiondria de servico pi-
blico ndo poderd prosseguir uma politica financeira em
que ndo busca uma facilidade cémoda mas uma tranqui-
lidade indispensdvel.

(Do Jornal do Comércio)
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(Continuagao da pagina 25)

terao, separadamente, um sobrescrito fechado com
a indicagdao do seu nome ¢ morada no interior e o
respectivo pseudénimo no exterior.

O juri poderd ndo atribuir qualquer dos prémios,
e nao haverd recurso das suas decisdes.

Nao serdo devolvidos os trabalhos apresentados,
os quais ficardo pertencendo ao Servico Social Fer-
rovidrio, que os poderd inserir nas publica¢des que
entender, designadamente no Boletim da C. P.

28 —

O prazo para a entrega das produgdes termina,
impreterivelmente, no dia 15 do préximo més de
Outubro.

A proclamacdo dos vencedores e entrega dos
prémios serao feitas em festa publica, em dia ¢ hora
a indicar.

Toda a correspondéncia deverd ser remetida ao
Servico Social Ferrovidrio, 1.° andar da esta¢do do
Rossio, com a indicagdo de «Jogos Florais Ferro-
vi4rios».
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CRONICA DA MINHA LINHA

Blhete de Tm de semana

por Anténio de Aradjo

Se tu, leitor amigo, nunca tiveste necessidade
de utilizar o ultimo comboio da linha de Sintra,
as duas e meia da manha, comboio que sendo o
tiltimo do dia anterior ¢ ja o quinto desse novo dia,
considera-te um homem feliz, na mediana felici-
dade do comum dos mortais.

Se algum dia viajaste nele porque no dia se-
guinte, ou seja nesse mesmo dia, amanha ¢ ja hoje,
era o teu dia de folga e aproveitaste-o para ir ao
cinema, nao podes imaginar a série de dramas e
problemas que essa composi¢ao transporta.

Eu, que por imperativos profissionais andei
nele durante alguns anos, sei, por experiéncia
amarga quanto de sofredor transporta, por vezes,
esse comboio onde viaja o sono, o cansaco, a frus-
tracao.

Niao sei se a C. P., sempre tdo atreita a resolver
problemas que caibam nos dominios das suas pos-
sibilidades, impO6s uma medida muito pequenina
mas interessante, que se nota nesse comboio ou foi
livre iniciativa dos simpdticos magquinistas.

De qualquer modo a ideia foi feliz e, as vezes
até resulta. A pobre condi¢do humana ¢ que se
habitua a tudo. E € pena.

Refiro-me aquelas travagens bruscas, intencio-
nais, nas estagées e apeadeiros, com 0 propoésito
deliberado de acordar aqueles a quem o sono e ©
cansago venceram.

Depois de dez, quinze ou vinte horas de traba-
lho, e para quem, como nos, dispoe de malas e
malas de sono muito antigo, para utilizar nas férias
que tardam sempre, a ideia de acordar ¢ tarefa
dificil e, tantas vezes amarga.

Sujeito a um regime espartano de muito traba-
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tho, poucas horas de sono e as vezes, uma alimen-
tacdo apressada e insuficiente, o fisico vai aumen-
tando um «deficit» de caréncias de toda a ordem
e se se dispoe ao descango ¢ capaz de o gozar nem
que seja no leito dum «fakiry,

O que vai descrever-se ¢ um facto passado e
vivido nesse comboio em que viaja a fadiga e man-
tém assinatura, sempre actualizada, esse «deus»
malévolo que se chama sono.

Fo1 ainda hd pouco que se deu o caso que vou
narrar.

No comboio das duas ¢ meia da manhd, tomei
lugar, na estacao do Rossio, nessa composicao, com
0 a-vontade de quem pratica esse acto hd ja uns
anos.

A meu lado, um homem de aspecto de traba-
lhador, cansado, muito cansado, dormindo profun-
damente.

Dos seus broénquios enegrecidos pelo tabaco
safa, em espasmos dificeis, aquele ronco dum peito
dificilmente arfado por uma respirac¢ao e igualmente
dificil que, familiarmente, se chama ressonar.

Propositada ou involuntiriamente, estendeu as
pernas impedindo que alguém se sentasse no banco
em frente ; reclinou a cabeg¢a ¢ encostou-a a face
lateral do comboio, junto da janela onde se sentara.

Nessa posicdao, o ressonar era moderado, quase
imperceptivel pois apenas eu € um outro passageiro
nos apercebiamos desse som caracteristico.

Mas logo que o comboio iniciou a marcha, o
nosso homem, sonhando talvez que se encontrava
em casa, deu um jeito ao corpo, inclinou a cabega,
apoiou a nuca na parte superior do banco e ficou
assim naquela posigao do astrénomo que procura
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descobrir algo de interessante, numa constelacio
qualquer.

Nessa altura a boca abriu-se-lhe, compelida in-
voluntariamente, pelo distender do peito ¢ o som
cavo que saia daqueles pulmdes envenenados por
muitas horas de acumula¢io de toxinas, passou a
ter um «intermezzo» de assobios.

A cada ronco seguia-se um assobio e a cada
assobio seguia-se um ronco.

De cada vez que daquele peito cansado safa um
som, os restantes passageiros, bem despertos sor-
riam.

Galhofa ? Nao. Fagamos a justica de nio con-
siderar de mofa aquele riso.

O homem, por muito estranho que pareca, is
vezes sente necessidade de se rir de si proprio.
Devia ser aquele o mesmo caso, em que cada um
ria do homem, ria de si mesmo, na pessoa daquele
desconhecido, assim transformado, de repente, em
espelho doutros homens.

Até eu ri. Ri ndo do homem que conhecia
apenas de vista, como utente como eu, do comboio
do sono, mas da pobre condicio humana vencida
por um dia de trabalho, da figura triste que ela,
por vezes, ¢ forcada a desempenhar na comédia
da vida.

Do Rossio até & Amadora o espectaculo reno-
vou-se. A cada ronco seguia-se um assobio. A «pla-
teia» respondia com uma gargalhada que o prota-
gonista ndo ouvia.

A cena passou. Varreu-se, mesmo, da minha
memoria, até que um dia, passadas semanas, 2
mesma hora, no mesmo comboio, encontrei-o.

Por mera casualidade tinha-me sentado junto
dele. Mas, nessa noite, ele ndo tinha sono.

Amavelmente, recordei-lhe o cansago que no-
tara nele semanas atrds, episédio que ele recordava
tao bem como eu.

E, contou-me, entdo o seguinte :

Prisioneiro do sono, fora até Sintra. Ali acor-
daram-no. Procurou um meio de transporte que o
reconduzisse at¢ ao Cacém mas as despesas nao
cabiam nos dominios das suas disponibilidades.
Nao houve outro remédio sendo aguentar na esta-
¢ao a hora da partida do primeiro comboio ¢ se-
guir nele, sem ter ido a cama, directamente, para
O emprego, para mais algumas horas de tortura.

Tive pena do homem. E que eu ji sabia por
que me contara um amigo, que vinte minutos de
sono, do Rossio & Amadora, pode custar, quando
se val até ao fim da linha, cento e vinte escudos,
de tdxi, na viagem de regresso.

v, (M=

ANIVERSARIO

O Boletim da C. P. completou no pretérito més
quarenta e um anos de publicacio. O facto nao
corresponde apenas a uma efeméride na vida desta
Revista. Representa uma prova de duracdo e de
vitalidade, que nos apraz registar na época dificil
em que vivemos. _

Mantendo-se firme as ideias que presidiram 2
sua fundagao, particularmente como publicacio de
ferrovidrios para ferrovidrios, o Boletim da C. P.
tem crescido e conquistado nova dimensio.

Assim, neste caminho para o cinquentendrio, a
Revista ndo tem necessidade de modificar ano a
ano o seu programa editorial, pois vem a cumpri-lo
desde o primeiro nimero.

Continuar €, sim, a sua exclusiva preocupacio,
com a renovagdo periodica, embora, que a prépria
vida imp0e aos seus lidimos anseios de rejuvenes-
cimento e actualizagdo. Nesse espirito e nesse sen-
tido dirigimos as nossas melhores saudacdes aos
leitores, assinantes, anunciantes e colaboradores —
que sao todos os que acompanham esta Revista na
sua labuta continuada e no seu rumo confiante.
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PESSOAL

NOMEacoes

e Promocoes

A contar de Maio do corrente ano

A ADIDO ADMINISTRATIVO DE 2.* CLASSE —
o Chefe de secgio, Manuel Henrique Martins.

A ADIDOS TECNICOS DE 3. CLASSE — os Es-
criturdrios de 1. classe, Silvino Surrécio Caetano e An-
tonio Carlos Vicente Mota.

A ADIDO ADMINISTRATIVO DE 3. CLASSE — |
o Escriturdrio de 1.® classe, Artur Anténio Alves Ferreira
Rodrigues.

A contar de Julho findo

A ENGENHEIROS DE 3* CLASSE —os Enge-
nheiros praticantes, Anténio Pereira Mauricio Frederico,
Ernesto Jorge Sanchez Martins de Brito ¢ Paulo André
Indcio Garrido.

A ECONOMISTA DE 3.* CLASSE — a Economista
praticante, dr.® Maria Arminda Duarte Gomes,

A MATEMATICO DE 3. CLASSE — o Matemético
praticante, dr. José Raimundo Ventura.

A OPERARIO DE 4.* CLASSE — o Operidrio even-
tual, Rodrigo Barros Borges.

A SERVENTE DE 3.* CLASSE — o Eventual, José
Pereira.

A contar de Agosto corrente

A ENGENHEIRO DE 2* CLASSE —o Técnico
principal, Anténio Gongalves Ferreira.

A OPERADOR PSICOTECNICO DE 27 CLASSE
— 0 Operador psicotécnico de 3.* classe, Ludgero Rocha
Guerreiro.,

A MONITOR DE FORMACAO AJUDANTE —
¢ Chefe de lango de 2.* classe, Anténio Fausto Pereira.

A CHEFE DE SECCAO —o Escriturdrio de 1.2
classe, Armando dos Santos Nunes,

A ESCRITURARIOS DE 1* CLASSE — os Escri-
turdrios de 2.* classe, Anténio Téguio Junior, Joagquim
de Jesus Tomds, Armando Ramos da Costa, Armando
Almeida Barros ¢ Henrique Manuel Miranda.

A ESCRITURARIOS DE 2* CLASSE — os Escri-
turdrios de 3.* classe, Maria Helena B. Bento, Graciete
Maria M. Pascoalinho Caeiro, Marilia de Jesus B. Cata-
rino, Evelina R. da Encarnagiio, Maria Ribeiro Tomé,
Ilda Rosa F. Curado, Maria Madalena dos S. Brito, Ma-
rian do Carmo M. Correia e Maria Graciete R. I
Lages.

A INSPECTORES REGIONAIS —os Inspectores
principais de secgdo de exploragio, Anténio Augusto Nu-
nes e Hordcio Gomes Lamego.

A INSPECTOR PRINCIPAL DE SECCAO DE
EXPLORACAO — o Inspector de secgdo de exploragio,
Jilio de Azevedo.

A INSPECTORES DE SECCAO DE EXPLORA-
CAO — os Subinspectores de seccio de exploragio, Joa-
quim da Concei¢io Martins ¢ Anténio do Couto.

A CHEFE DE ESTACAO PRINCIPAL — o Chefe
de estaciio de 1.* classe, Joaquim Gomes de Sousa,
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A CHEFE DE ESTACAO DE 2* CLASSE —
3 Chefe de estagdo de 3.* classe, Maximiano Cotafo Con-
€sS0.

A ENCARREGADO DE APEADEIRO DE 1»
CLASSE — o Fiel de cais, Anténio Alves Pereira. '

A ENCARREGADO DE APEADEIRO DE 2.*
CLASSE — o Factor de 2.* classe, Arnaldo Antdnio.

A FACTORES DE 3* CLASSE —os Praticantes
de factor, José Carlos da Concei¢io Dias Barracas ¢
Fernando da Cruz Lopes.

A CAPATAZES DE MANOBRAS DE 2.* CLASSE
—0s Agulheiros de 2.* classe, Augusto Alves Teixeira,
José Joaquim Serrdo e Anténio hilio Mimoso.

A AGULHEIRO DE 2.* CLASSE — o Agulheiro de
3.* classe, José Anténio Baptista Coelho.

A FISCAL DO PESSOAL DE REVISAO DE
BILHETES — o Revisor de bilhetes principal, Joaguim
José Ldzaro.

A REVISORES DE BILHETES PRINCIPAIS —
0s Revisores de bilhetes de 1.* classe, Amadeu Ribeiro ¢
Jos¢é Martins Noruegas Carrapato,

A REVISORES DE BILHETES DE 1.* CLASSE
— 0s Revisores de bilhetes de 2.* classe, José Ferreira
Roque Junior, Joagquim Ramos dos Santos, Henrique
Lopes, Jodo Dias Marques ¢ Anténio Pinto Torres.

A REVISORES DE BILHETES DE 2* CLASSE
— 08 Revisores de bilhetes de 3.* classe, Manuel Pinto,
Jodo da Costa, Manuel Lopes Eugénio, Anténio dos Reis
Martins, Jodo Manuel Mateus. Hildeberto Jorge Pinto,
Manuel Duarte Santiago, Raul Pinto, Hermenegildo de
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Matos Pires, Agostinho Pires Vaz. Anténio Gongalves
Torres e Manuel Gomes da Silva Queirds.

A CONDUTOR PRINCIPAL —o Condutor de 1.
classe, Manuel Martins Leal Pinto.

A CONDUTORES DE 1* CLASSE — 0s Conduto-
res de 2.* classe, Manuel José, Anténio dos Santos Ma-
tias, José de Sousa e Anténio Teixeira Pereira.

A CONDUTORES DE 22 CLASSE — os Guarda-
-freios de 1.* classe, Cipriano Jodo Marques, Joaquim
Dias, José da Silva Afonso Forte, Manuel Domingos
Margarido, Manuel Maria Geada, Anténio Camelo, José
Canoso, Jodo Luis, Jodo Lapo Galante e Manuel Pires
Gregorio.

A INSPECTOR DO MATERIAL CIRCULANTE
- — 0 Subinspector do material circulante, José Pereira
Salgueiro.

A SUBINSPECTOR DO MATERIAL CIR-
CULANTE —o Fiscal da revisio do material, Luis
Amaro Guia.

A FISCAL DA REVISA0O DE MATERIAL — o Re-
visor de material de 1.* classe, Artur Fernandes.

A REVISOR DE MATERIAL DE 1.* CLASSE —
o Revisor de material de 22 classe, Avelar da Silva
Mourdo.

A REVISOR DE MATERIAL DE 22 CLASSE —
o Revisor de material de 3.* classe, José Francisco Soares.

A REVISOR DE MATERIAL DE 32 CLASSE —
o Ajudante de revisor de material, Isidoro Luis Félix de
Sousa.

A AJUDANTE DE REVISOR DE MATERIAL —
0 Servente de 2.* classe, Carlos José Capela Rosa.

A MAQUINISTA DE VIA FLUVIAL DE 2
CLASSE — o Fogueiro de via fluvial de 1.* classe, Ar-
mando José Nunes.

A FOGUEIROS DE VIA FLUVIAL DE 1»

CLASSE — os Fogueiros de via fluvial de 2. classe,
Florival Maria Teresa e Anténio Correia de Almeida.

A CONTRAMESTRES DE 2* CLASSE — 0s Che-
fes de brigada, Jodo de Jesus Manito, Alexandre Anténio
Larido e José Anténio Ferreira Monarca.

A ENCARREGADO GERAL DE OBRAS DE 2@
CLASSE — o Operdrio de 1.* classe, Anténio Andrade.

A CHEFES DE BRIGADA — os Operdrios de 1.*

classe, Lenine Louro das Neves, José Fernando Aparicio
e Jaime José Duarte; e o Operdrio de 2.2 classe, Ant6énio
Calado Farinha.

A OPERARIOS DE 1.* CLASSE — os Operdrios de
2.* classe, Américo da Concei¢do Dias Branco, Miguel
Ferreira dos Santos, Abilio Augusto Rodrigues, Manuel
Moreno da Graca, José Coelho Vieira Paixio, Emilio
Gongalves de Matos, Joagquim Tomaz Carmona e Jesu-
vino de Jesus Marques Mouco.

A OPERARIOS DE 2 CLASSE — os Operdrios de
3.* classe, Avelino Sousa Farias, José Baldaia, Anténio
de Sousa, Anténio Gomes Soares, José Pires Rodrigues,
Adelino Barroso, Joaquim Godinho D. Galrinho, Joa-
quim Calado Farinha, Manuel Marques Junior, Joaquim
de Matos Cabacgo, Josué Anténio Maronel e Virgilio P.
dos Santos Silva.

A OPERARIOS DE 3. CLASSE — os Operirios de
4.* classe, Adelino Lourenco, Jodo Pires Martinho, An-
ténio Augusto Cavaleiro, Modesto de Sousa, Fernando
Oliveira Tomé da Rocha, Raul Augusto Gongalves, Nor-
berto Eusébio Marques, Joaquim Lopes Jinior, Manuel
José Tocha Fernandes, José Eduardo Ferreira Cardoso,
José Jorge Rei, Fausto Marques Travassos, Maximino de
Carvalho, Luis Romdo da Cruz Neto, José M. dos
Remédios Vardasca, Joaquim Anténio Caeiro Conde,
Joaquim Alves Rodrigues e Tiago Caramelo Gregdrio.

A OPERARIOS DE 4* CLASSE—o Operirio
eventual, José Maria Bexiga Ferreira e o Servente de 2.
classe, Narciso Lopes Espadinha.

A CHEFE DE DISTRITO — o Subchefe de distrito.
José Anténio da Silva Rocha,

A SUBCHEFE DE DISTRITO — o Assentador de
1.* classe, Joaquim Anténio Marcelino.

A ASSENTADORES DE 1.2 CLASSE —os Assen-
tadores de 2.* classe, Armindo Pinto Martinho, José Pinto
do Couto ¢ Henrique Mendes Tarrafa.

A MARINHEIROS DE 2* CLASSE —os Mari-
nheiros eventuais, Jodo Ildefonso da Silva, Jilio Rodri-
gues Didmaso, Domingos Duarte Dias, Herminio José
Fernandes e José Calado Lourenco.

A SERVENTES DE 3. CLASSE — os Eventuais,
José Campos Martins, Manuel de Jesus Martins e Anté-
nio Monteiro de Queirds.

A GUARDA DE P. N. DE 2.* CLASSE — a Guarda
de P. N. de 3.* classe, Maria Celeste Pinheiro de Maga-
lhies.

SO e e Sa— -

DR. CORREIA VICENTE

Em meados de Junho findo, solicitou a demis-
sao dos servicos da Companhia o dr. Alberto
Correia Vicente, director do Pessoal da C. P.

O dr. Correia Vicente teve a amabilidade de

apresentar cumprimentos de despedida ao nosso
Boletim, agradecendo as referéncias que lhe fize-
mos durante o exercicio das suas elevadas fungdes.
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