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As nossas assistentes de viagem

Esta é a actual equipa de Assistentes de Viagem da C.P.,
em servico didrio no comboio «TER» que circula entre Lisboa
e Madrid.

Revezando-se, ao longo do trajecto entre as duas capitais
peninsulares, com as suas colegas espanholas — as «azafatas»
da RENFE - - as assistentes portuguesas, cuja accdo tem mere-
cido o maior apreco do publico, sao bem a imagem viva e elo-

quente da renovagdo e do progresso dos nossos caminhos de ferro.
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O futuro do caminho de ferro

Por B-H. DE FONTGALAND
Chefe do Servico de Investigacdo Operacional da S. N.C. F.

O Caminho de Ferro fard, em breve, 150 anos.
E, portanto, um meio de transporte muito jovem em
relacdio 4 via aqudtica e a estrada, utilizadas ha
muitos milhares de anos. Constituiu um dos meios
essenciais da revolugdo industrial da Europa e dos

Estados Unidos no século XIX, bem como da aber-
tura as trocas com os outros continentes.

Alguns decénios mais tarde, aparecia o transporte
em carros fechados; depois, o motor de combustao
interna revolucionava o transporte rodovidrio; por
fim, no inicio do século XX, a aviagdo abria o
espaco ao transporte. Depois de ter beneficiado,
durante cerca de um século, do monopdlio quase
absoluto dos transportes continentais, o Caminho
de Ferro viu desenvolver-se, deste modo, uma com-
peticdo cada vez mais viva.

Em numerosos paises, entre os quais a Franga,
a exploragdo tornou-se deficitiria e os governos

G g

tiveram de intervir e de lancar as bases de uma
coordenacao dos transportes.

Apds a segunda guerra mundial — no decurso
da qual, o «carril» desempenhou um papel insubs-
titufvel tanto para os civis como para os militares —
o Caminho de Ferro pdde fazer face a um desenvol-
vimento muito sensivel do seu trafego ao prego de
uma simples modernizagao da sua antiga infra-
-estrutura, enquanto investimentos de capacidade
consideravel eram efectuados em todos os outros
sectores: canais, auto-estradas, aeroportos, oleodu-
tos. Daf, resultou uma degradacio constante da
parte do Caminho de Ferro no conjunto dos trans-
portes, mesmo que o seu trafego tenha continuado
a aumentar, e a situacdo financeira das redes mais
se agravou, ainda que a sua capacidade de trans-
porte esteja muito longe de ser utilizada em pleno.

A questio do futuro do Caminho de Ferro

BOLETIM DA C. P.



pos-se entdo. Com efeito, se a fun¢do transporte se
tornou cada vez mais indispensdvel para o desen-
volvimento das trocas humanas e o aumento do
nivel de vida a escala do nosso planeta, o Caminho
de Ferro ndo ¢ senao um meio entre outros, existen-
tes ou a inventar, de assegurar essa funcdo. Deve
ele, portanto, desaparecer ou, simplesmente, trans-
formar-se para continuar a desempenhar um pape!
economicamente ttil nesse conjunto? E a essa ques-
tao que nos propomos trazer elementos de resposta.

Depois de termos recordado as caracteristicas
fundamentais do Caminho de Ferro, descreveremos
os grandes tragos da sua evolucao recente, antes de
estudarmos o seu futuro proviavel em Franga no
decurso dos proximos decénios.

| — As caracteristicas fundamentais do Ca-
minho de Ferro

Limitar-nos-emos a citar as mais importantes.

— Como todos os meios de transporte terrestres.
o Caminho de Ferro ¢ tributdrio da geografia fisica.
Sem sofrer as mesmas contracgoes de relevo que
a via aquatica, a via férrea nao se acomoda econo-
micamente a declives superiores a | %, que nao
pdem qualquer problema para a estrada. Na ver-
dade, teve de aceitar-se até 3 % nos grandes eixos
alpinos, mas o custo de tracgdo aumenta entao sen-
sivelmente.

— Uma via férrea ocupa, no solo, uma super-
ficie muito reduzida em relacdo ao seu débito.
Numa via de 1,44 m de largura entre carris, que
exige cerca de 5 m de terreno, pode fazer-se cir-
cular, com alguns minutos de intervalo, comboios
que transportam cada um mais de 1000 passageiros,
ou seja, um débito hordaiio que ultrapassa 30 000
passageiros por via ou 6000 por metro de largura.
Neste ponto de vista, a capacidade do Caminho de
Ferro ¢ muito superior a de todos os seus concor-
rentes e €, de facto, um transportador em massa.
Esta vantagem ¢ bastante mais interessante nas
zonas urbanizadas, onde o pregco do terreno ¢ um
factor importante no custo das infra-estruturas.

— O Caminho de Ferro ¢ muito pouco sensivel
as intempéries e de muitissima seguranga.

— O préprio principio do Caminho de Ferro:
direc¢ao por carril-roda, assegurada por um ver-
dugo, apresenta a dupla vantagem de uma grande
simplicidade e de uma aplicacao facil da ciberné-
tica. A trajectoria de um movel sobre carris é, com
efeito, definida unicamente pela geografia linear das
vias, perfeitamente fixada, e todas as modificacoes
de situagdo da qual sao bindrios: dispositivos de
mudanca de via a direita e a esquerda, secc¢ao livre
ou ocupada, etc.... A programag¢do e o comando
automatico da circulagdao sdo, portanto, muito mais
simples do que na estrada, que utiliza um plano, ou
ina aviacao, que trabalbha no espago.

~— O Caminho de Ferro funciona normalmente
com comboios ¢ ndao com veiculos isolados. Inde-
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pendentemente do seu interesse econdmico (reducio
das despesas com pessoal de acompanhamento e
energia), o comboio permite modelar a oferta em
funcdo da procura. Permite também aumentar &
capacidade das infra-estruturas jogando com o com-
primento dos comboios. Circulam, assim, em certas
redes. comboios de carga de mais de 10 000 tone-
ladas.

— Desde a sua origem, o Caminho de Ferro de-
monstrou a sua grande capacidade de adaptacdo as
novidades tecnoldgicas. Isto ¢ particularmente no-
tavel no dominio da traccdo: nascida com a ma-
quina a vapor, a locomotiva adoptou sucessiva-
mente o motor eléctrico, o motor diesel e, muito
recentemente, a turbina a gas. E, do mesmo modo.
no que se refere a siderurgia (carris), 2 metalurgia
(material circulante), a electrénica (dispositivos de
comando, informética, sinaliza¢do), efc. ...

— Sendo o Caminho de Ferro uma empresa de
servigos, os métodos de exploragao sdo tdo impor-
tantes como a técnica. Nesse dominio, podem dis-
tinguir-se dois grandes tipos de problemas:

— problemas de distribuicdo, dos quais o mais
conhecido, sendo o mais simples, é o do en-
caminhamento do vagdo isolado desde uma
estacao qualquer até uma outra, a partir de
um pedido altamente aleatdrio, utilizando
comboios sucessivos, que passam pelas esta-
¢oes de triagem;

— problemas de capacidade, ligados 4 utiliza-
¢ao, em geral, banalizada da rede de linhas
em transportes de caracteristicas e de priori-
dades diferentes, essencialmente passageiros
e mercadorias.

Esses problemas, a que os ferrovidrios chamam
0 «movimenton, estdo no fulcro da exploracio fer-
rovidria. Eles fazem intervir uma unidade de tempo
real operacional cujo valor tende para o segundo,
ainda que recentemente ele fosse da ordem do mi-
nuto.

— Apesar dos desenvolvimentos tecnolégicos,
apesar da contribui¢do recente, e longe de estar no
seu termo, da cibernética, o Caminho de Ferro
mantém-se uma empresa de mao-de-obra. Indepen-
dentemente das relagdes com a clientela, numerosas
fungdes necessitam de pessoal importante: a conser-
vacdo, as manutengoes, etc. ... O pessoal representa
a rubrica mais pesada dos orcamentos ferrovidrios.

— Finalmente, o Caminho de Ferro faz parte
das empresas de rendimento crescente, quer dizer,
cujo quociente das unidades produzidas, pelos fac-
tores de produgdo utilizados, cresce com o volume
da producdo. Resulta dai que, desde que o trifego
aumente, o custo médio do Caminho de Ferro di-
minue. Isto é verdadeiro, ndo s6 para a parte do
custo correspondente aos encargos de infra-estru-
tura, o que € evidente, mas igualmente para a parte
do custo correspondente ao servico do transporte
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propriamente dito, como o tém confirmado — ¢ ava-
liado — estudos muito detalhados realizados recen-
temente pelas principais redes da Europa ocidental

2—0s grandes tracos da evolucio recente

Convém distinguir passageiros e mercadorias,
cujos mercados sdo praticamente independentes. Na
evolucdo do trdfego de passageiros, o facto funda-
mental, surgido por alturas de 1925, foi o desenvol-
vimento da motorizag¢do individual que conduziu
a uma desafeicao — acelerada depois de 1950 — da
clientela, em face das ligagdes a curta distincia que
0 carro particular assegura nas melhores condigdes:
porta-a-porta, rapidez, conforto. Essa evolucio ¢
evidentemente irreversivel, 2 excep¢io do caso dos
transportes suburbanos, onde as vantagens do Cami-
nho de Ferro o fazem, pelo contrdrio, desempenhar
um papel cada vez mais importante no desenvolvi-
mento das grandes aglomeracdes. Essa nogio de
subtirbio aplica-se, por outro lado, a regides como
0 Rhur, ou mesmo a paises inteiros, como no caso
da Bélgica ou da Holanda.

O dominio das ligagdes interurbanas a média
distincia permanece muito competitivo. Nas regioes
de forte densidade populacional — a Europa, o Ja-
pao, certos «corredores» norte-americanos — as
aglomeracées da ordem do milhdio de habitantes
nunca estdo distantes mais de algumas centenas de
quilémetros; elas sdo ligadas por vias férreas bem
equipadas e, sobretudo, dispoem de estacdes situa-
das no seu centro. Assim, a concorréncia do auto-
movel individual, e, em certos casos, do autocarro,
tende a diminuir com o congestionamento das infra
-estruturas rodovidrias. O mesmo acontece com a
via aérea, por motivo do afastamento progressivo
dos aeroportos do centro das cidades. A velocidade
mdxima conta menos que a duracdo total do tra-
jecto, sem trasbordo, e a regularidade. Quando o
trajecto por Caminho de Ferro ndo ultrapassa cerca
de trés horas, e se o servigo € suficientemente quali-
ficado, a experiéncia mostra que o comboio desen-
volve o seu trifego. Citemos, por exemplo, na Eu-
ropa, as ligacoes Paris-Lille, Paris-Bruxelas, Lon-
dres-Liverpool, Londres-Manchester, Roma-Népo-
les, etc.... e nos E. U. A, a entrada ao servigo
muito recentemente, mas imediatamente convicente,
dos «Metroliners» Nova lorque- Filadélfia-Balti-
more-Washington, cuja ideia se deve &4 administra-
¢ao de Kennedy. A demonstra¢io mais espectacular
foi oferecida, hd alguns znos, pelo Japido, que ndo
hesitou em construir uma linha inteiramente nova
— o Tokaido — especializada no transporte de pas-
sageiros a altissima velocidade no «corredor» de
500 km que liga Toquio a Nagoya, Kioto e Osaka:
mais de cem comboios por dia circulam por ali a
200 km a hora e transportam quotidianamente mais
de 200 000 passageiros. E verdade que a populagio
servida por esta ligacdo se aproxima da da Franca
inteira.

7

A aviacio suplanta 0 Caminho de Ferro nas liga-
¢oes terrestres a grande distancia, tal como suplanta
a navegacdo nas relagdes intercontinentais. O exem-
plo mais chocante é o dos E. U. A., onde, fora de
alguns «corredores», as distancias sao enormes e a
densidade das populagdes muito fraca. O trifego de
passageiros teria ai desaparecido completamente se
as colectividades e o governo ndo impusessem 2as
companhias a manuten¢do de um minimo de se-
vico nas principais ligagdes. Em contrapartida, a
U.R. 8. S, com um contexto geogrifico muito
semelhante, mantém e até mesmo desenvolve liga-
¢oes como o Transiberiano. Na Europa, em que a
relatividade dos custos do transporte aéreo e do
transporte terrestre € muito diferente da dos E.U. A.,
a clientela de 2.* classe é, no seu conjunto, tribu-
tarta do comboio nas grandes distincias. Além
disso, os comboios de longo curso asseguram um
insubstitufvel servigo de «cabotagem». Isso explica
0 suczsso do «Mistral» Paris-Lido-Marselha-Nice
ou do «Rheingold» Amesterdao-Frankfort-Basileia-
-Genebra, e, em geral, dos «Trans-Europ-Expressb.

Assim aparece nitidamente uma especializacio
do Caminho de Ferro.

* % %

A evolugao do trdfego de mercadorias obedece
a consideracoes andlogas.

Os oleodutos sdo o tipo do meio de transporte
especializado. O seu desenvolvimento é rdpido e
irreversivel para os produtos petroleiros brutos,
mais lento e localizado, mas certo, para os produtos
refinados. Paises novos, como o Oeste canadiano,
estudam mesmo a utilizagdo dos oleodutos para o
transporte simultineo de produtos liquidos e de
solidos em suspensdao, no estado de bruto, ou no
interior de «cdpsulass.

O Caminho de Ferro continua, no entanto, a
ser o meio de transporte essencial dos produtos ma-
cicos nas longas distdancias, principalmente na
U.R.S.S., na América e na Africa. Na Europa, a
situagao ndo € tao boa, porque as distincias médias
sao muito mais fracas. Além disso, o recurso, cada
vez mais generalizado, a fontes longinquas de abas-
tecimento de matérias-primas, o concomitante aban-
dono da extrac¢dao do carvao e mesmo do mineral,
materializados pela criagdo de unidades sidertirgicas
«a beira-marr, transformam radicalmente as corren-
tes tradicionais de triafego pesado do Caminho de
Ferro — e, por outro lado, as da via aqudtica. Mas
outros trdafegos se desenvolvem: os materiais ds
construcao, os produtos quimicos, os produtos aca-
bados em geral e, particularmente, o automével. Os
transportes da industria automodvel, matérias-primas
e viaturas novas, representam um mercado em ra-
pida expansdo, uma parte preponderante do qual
¢ assegurado pelo Caminho de Ferro.

A situacao ¢ mais dificil para os transportes de
fraca tonelagem, vagbes isolados ou encomendas
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— o «detalhe», na giria dos ferrovidrios —. A clien-
tela é menos sensivel, em geral, ao preco do trans-
porte do que a certos elementos de qualidade do
servico: realiza¢ao do porta-a-porta e regularidade
do encaminhamento em primeiro lugar. O Caminho
de Ferro nio estdi sem trunfos neste dominio: os
ramais particulares asseguram o porta-a-porta aos
vagdoes € 0 seu numero nao cessa de aumentar:
sobretudo, o desenvolvimento das técnicas de trans-
porte misto traz, em numerosos casos, solu¢oes com-
petitivas, principalmente sob a forma de reboques
carril-estrada e de contentores. Desde ha alguns
anos, os E. U. A. desenvolveram os «transcontento-
res», em primeiro lugar, para resolverem problemas
de transportes maritimos; mas a sua utilizagao
estendeu-se rapidamente aos prolongamentos terres-
tres destes transportes e aos transportes puramente
terrestres. A Inglaterra, principalmente, estabeleceu
uma rede de «freightliners», comboios-blocos de
vagoes rasos, que transportam, a grande velocidade,
os transcontentores sem manobras intermédias. As
redes europeias acabam de criar a Sociedade «Inter-
container», especializada nessa actividade. Apare-
cem novas correntes de trafego, tais como a ligacao
Europa-Japao, via U, R. S. S., mais rdapida do que
a via maritima. No entanto, a estrada assegura
agora o essencial desses transportes sob a forma de
transporte particular. A aviagdo, finalmente, ataca
este mercado, mesmo o de média distancia, prin-
cipalmente, para produtos de grande valor.

* %k ¥

As consequéncias dessa evolugdo fazem-se natu-
ralmente sentir na propria estrutura das redes ferro-
vidrias. Por um lado, as linhas secundérias sao, pro-
gressivamente, fechadas ao trafego de passageiros e
mesmo ao de mercadorias desde que nao sirvam
ramais com trafego suficiente. Por outro lado, con-
tinuam a construir-se linhas férreas, mas que sao
essencialmente linhas especializadas: linhas subur-
banas nas grandes aglomeracoes de todo o Mundo,
ligacdes interurbanas para alta velocidade, nalguns
casos (prolongamento do Tokaido no Japao, alguns
projectos na Europa), linhas mineiras, cuja extensao
pode atingir varias centenas de quilometros nos
pafses «novos»: Canadd, América Latina, Africa,
Austrdlia.

A construgao de vias férreas de interesse geral,
abertas a todos os trafegos, prossegue, todavia, acti-
vamente em determinados paises insuficientemente
servidos, ma primeira fila dos quais se encontram &
U. R. S. S. e a China ¢ também a Espanha e a
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Jugosldvia. Conhecem-se, enfim, os projectos euro-
peus, de realizacao proxima, de vias férreas de im-
portancia internacional, destinadas a suprimir obsta-
culos naturais: tinel sob a Mancha, tinel na base
do Saint Gothard...

No dominio da administracao das redes, verifi-
ca-se que, actualmente, todos os caminhos de ferro
de interesse geral sao geridos por empresas nacio-
nais, com importantes diferencas na natureza e na
rigidez da tutela governamental. J4 ndo se encontra
gestao privada — no quadro de grupos financeiros,
em actividades cada vez mais diversificadas— senao
nos E. U. A. e, parcialmente, no Canadd: mas ai é
exercida uma fiscalizagao governamental sobre as
companhias privadas, principalmente em matéria de
seguranca e de tarificacao.

Na Europa, ndo existe mais do que uma admi-
nistracdo de caminhos de ferro por pais, a excep¢ao
da Suica. A tutela governamental ¢ ai, na maior
parte das vezes, pesada, tendo em conta a situacao
financeira e a auséncia — pelo menos na Europa
ocidental — de uma politica definida em matéria de
transportes. Todavia, as dificuldades dos caminhos
de ferro levaram os governos a debrucar-se séria-
mente sobre a questao e, nestes ultimos anos, alguns
planos nasceram —na Inglaterra (Plano Castle),
na Alemanha (Plano Leber), na Franca (Livro
Branco) — com o fim de sanear a situacao. O esta-
belecimento de uma politica comum em matéria de
transportes constitui, por outro lado, um dos objec-
tivos do Tratado de Roma; mas os resultados con-
seguidos, nesse dominio, sdo ainda muito modestos.

* %k %k

Parece possivel concluir esta vista de olhos
observando que, qualquer que seja a diversidade
das situacoes geograficas e econdémicas, o Caminho
de Ferro estd longe de representar um meio de
transporte desvalorizado. A um longuissimo periodo
de incerteza, nascido do desenvolvimento de novos
meios ¢ da dificuldade de construir uma cooperagio
satisfatoria de todos os meios, sucede agora, sob a
influéncia do agravamento da situacio das redes e
do custo crescente do conjunto das infra-estruturas
de transporte, um periodo de reflexdo econémica.
Um melhor conhecimento dos dominios de cada
meio de transporte, da qualidade do servico exigido
pela clientela e, enfim, dos custos reais para a colec-
tividade, deve permitir estabelecer uma si coopera-
¢ao dos transportes. O monopdlio do Caminho de
Ferro pertence definitivamente ao passado — mas
um novo futuro se abre diante dele, pleno e radioso.



A 1l exp0siCa0
ndustrial € de
artes plasticas,

do Barrero

Outro pormenor da exposigiio

Organizada pela centendria Sociedade Demo-
cratica Unido Barreirense («Os Franceses») teve
lugar, de 5 a 20 de Setembro, na vila do Barreiro
—outrora singelo burgo de pescadores e estdncia
de veraneio — a III Exposi¢ao Industrial e de Artes
Plasticas.

Mercé das intimeras afinidades que ligam o Ca-
minho de Ferro aquela importante vila — foram as
oficinas da C. P. que a desenvolveram — e, ace-
dendo ao convite que fora enderegado a Companhia
sela colectividade organizadora, a C. P. fez-se re-
presentar no referido certame, com um sector in-
dustrial. por intermédio do 3. Grupo do Material
e Oficinas, com o apoio do Servico de Relagoes
Publicas.

Nesta nova edi¢do da Exposigao Industrial e de
Artes Plasticas do Concelho do Barreiro, mais uma
vez a C. P. esteve presente, anuindo assim a soli-
citacio da entidade organizadora que, tal como
frisara no seu oficio, considerara de indispensdvel
a participagio dos Caminhos de Ferro, em face da
«mais alta importincia que os mesmos tiveram no
progresso do Barreiroy.

A cerimdnia inaugural, que foi presidida pzlo
governador civil de Setiibal, assistiram o presidente
do Municipio local, representantes de todas as
colectividades do concelho e muitas outras entida-
des daquela importante vila da margem Sul do
Tejo.

O interessante certame, que ofereceu um magni-
fico aspecto, mercé da variedade e importancia dos
artigos expostos, de origem exclusivamente local,
impOs-se ndo s6 pela grandeza industrial paten-
teada, como, também, pela sua excelente organi-
Zagao.

Quanto ao sector artistico, a exposi¢do propor-
cionou, igualmente, largos motivos de admiragao,
através de intimeros e interessantes trabalhos, a
maioria dos quais, de autoria de artistas barreiren-
ses consagrados, como Augusto Cabrita e Manuel
Cabanas.

Assim, s6 hd que elogiar a respectiva comissac
organizadora, designadamente a Sociedade Demo-
cratica Unido Barreirense («Os Francesses»), pela
admirdvel demonstracdo de vitalidade e de valor
industrial, que ficou bem patente neste magnifico
certame, muito visitado pelo ptiblico, que foi a
III Exposi¢io Industrial e de Artes Pldsticas do
Barreiro.

Para além do mais, esta exposi¢ac demonstrou,
de maneira inequivoca, que a boa gente barreirense,
quando quer, sabe provar a todo o Pais, que o es-
pirito de equipa, o «élan» associativo, sdo a grande
mola impulsionadora da cultura e do progresso.
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TEMAS PROFISSIONAIS

Py s
as categorias profissionais
e as retrpuicoes

por Eloy Cantera

Diplomado em Psicologia Industrial
(Director dos trabalhos da «T. E. A» na C. P.)

1. Um problema, uma solucao

— O Acordo Colectivo de Trabalho entre a
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses ¢
os Sindicatos Ferrovidrios, que entrou em vigor em
| de Janeiro de 1970, no Capitulo I, Cldusula 3.%,
ponto 1.° diz que...... «a Companhia apresentara,
a partir de data ndo superior a dezoito meses, uma
revisio das categorias profissionais e respectivas
retribuicoes fixas e abonos... etc.».

~— A Administracdo da C. P. deseja cumprir a
dita Cldusula 3., ponto 1.°, dentro das maiores
garantias de equidade e justiga. Sao vdrias as alter-
nativas que se apresentam :

a) — Fazer uma revisdo proporcional aos sala-
rios actuais, solu¢do nao muito satisfaté-
ria, porque ignora as alteragdes notdveis
no grau de esforgo, capacidade, responsa-
bilidade, etc., que ao longo do tempo se
vao verificando nos postos ;

b) — Praticar na revisdao um principio de au-
mento igual para todos ; sistema muito ten-
tador mas que ignora nao sO os aspectos
indicados no pardgrafo anterior como de-
precia a diferenca dos esfor¢os exigidos
por cada func¢ao ;

¢) — Levar a cabo a revisao tendo em conta oS
méritos pessoais; solucdo interessante sem-
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pre que antecipadamente se haja revisto
a fundo os saldrios base, tendo em conta
as diferencas de capacidade, responsabili-
dade, etc. dos postos, independentemente,
em principio, dos méritos das pessoas ;

d) — Realizar a dita revisao considerando a im-
portincia real dos postos de trabalho.
E um primeiro passo justo, equitativo, sem
prejuizo de que mais tarde entrem em jogo
outros factores pessoais importantes: an-
tiguidade, mérito, etc.

— A Administragdo da C.P. elegeu a solucido
«d» como a mais aconselhdvel numa primeira etapa.

2. Quem fara esta revisio?

— Porque se trata na realidade de uma opera-
¢do de grande delicadeza, exigindo uma técnica
especializada, a Administragio da C.P. decidiu
recorrer a colabora¢do de técnicos exteriores, que
tenham jd experiéncia na aplicacio deste tipo de
trabalhos.

— Para isso, procurou no exterior especialistas
que oferecessem as maiores garantias possiveis.
Entre vdrias Companhias Consultoras, decidiu-se
pela Sociedade «Técnicos Especialistas Associa-
dos», com sede em Madrid (T. E. A.).

— T.E.A. é a mais importante Empresa de
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Consultores de Espanha, composta por mais de
120 pessoas das quais 75 sdo licenciados e enge-
nheiros superiores que se dedicam em «full-time»
a trabalhos de organiza¢do de empresas, formagao

de pessoal, etc. Além da sede em Madrid, tem de- |

legacdes em Barcelona, Bilbau e Sevilha.

A organizagdo interna da T.E. A. compreende |
os seguintes departamentos: Industrial, Pessoal, |
Econémico e Financeiro, Comercial, Psicologia e

Investiga¢dao Operacional.

3. A qualificacao de postos, ferramenta para
a revisao

— A qualificacdo dos postos de trabalho baseia- |

-s¢ no principio de que os postos sao diferentes
entre si se se tiver em conta o grau de capacidade,
responsabilidade, especializagao, etc., que se exige
do titular.

— H4 um instrumento para medir as diferengas
de grau dos postos em cada uma das caracteristicas
descritas, a que chamaremos MANUAL PARA A
QUALIFICACAO DE POSTOS. Este instrumento
ndo s6 permite classificar as singularidades quali-
tativas dos postos como ainda estabelece compa-
racoes quantitativas entre os mesmos.

— 0Os «MANUAIS» comegam por considerar
um certo numero de critérios: CAPACIDADE,
RESPONSABILIDADE, ESFORCO E CONDI-
COES DE TRABALHO, etc.

— Cada um dos vdrios critérios divide-se em

FACTORES perfeitamente diferenciados. Assim, |

por exemplo, o critério de capacidade divide-se
em: INOVACAO, CONHECIMENTOS TECNI-
COS, TEORICOS, EXPERIENCIA, etc.

— Os diferentes factores subdividem-se, as ve-
zes, em SUBFACTORES que estdo igualmente
definidos.

— A importéancia dos diferentes factores e sub- |

factores mede-se em GRAUS. Estes representam,
por assim dizer, os «niveis de presenga» no posto
de trabalho considerado o seu respectivo con-
teido : Exemplo:

— CRITERIO : CAPACIDADE

— FACTOR : INOVACAO

— SUBFACTOR : Inicjativa, ou autonomia na
acgao

— GRAU : PRIMEIRO GRAU : ins-

trucdes detalhadas de tipo
operacional. Tarefas roti-
eiras e repetitivas. Nao se

?

apresentam problemas que
requeiram uma informacao
complementar.

— A cada critério, factor, subfactor e grau, sao
atribuidas uma ponderagdo e pontuag¢do que nos
permite obter uma estimativa quantitativa e com-
parativa entre os diferentes postos.

— A aplicagao, com base em tabelas adequadas,
de ponderacdes e pontuagoes aos diferentes factores,
exigem em geral, a realizagao completa da analise
prévia de todos os factores, ndo podendo contudo
deixar de ter em linha de conta que os resultados
da valoragdo dos postos terdo que ser compativeis
com 0s conceitos gerais aceites pela cultura actual
e pela sociedade em que vivemos.

—Um POSTO € um conjunto de tarefas que
se realizam com um fim determinado e para alcan-
car objectivos precisos € concratos.

— O primeiro problema da qualificacdo de pos-
tos consiste em fazer um inventario ou relacao dos
mesmos.

— Feito o inventiario ou relacao dos postos,
interessa conhecer o conteido dos mesmos mediante
UMA DESCRICAO.

— Se se quiser chegar a descrigao € preciso que
os proprios interessados e os chefes nos expliquem
o conteido do posto mediante QUESTIONARIOS
preenchidos por eles préprios, ou mediante EN-
TREVISTAS entre eles e a pessoa que vai fazer
a descrigao.

— Uma vez terminada a descricdo € preciso
proczder a uma ANALISE para conhecer a inten-
sidade de actividade em cada posto, o factor ou
subfactor considerado. A andlise pressupde respon-
der as perguntas de quando, como, porqué, grau,
etc. com que o factor se apresenta no posto.

— Por 1ltimo, a andlise implica estabelecer
graus a JUSTIFICAR as razdes da respectiva atri-
buigao.

— A tradugdo dos graus por PONTOS permite
a VALORACAO DO POSTO.

— A REVISAO DAS RETRIBUICOES leva-
-s¢ a cabo, finalmente, tendo em conta diferentes
factores : situacdo financeira da empresa, poder de
aquisicao, oferta, procura, condicionamentos legais,
IMPORTANCIA DO POSTO, etc.

— Tudo isto permite elaborar UMA TABELA

DE RETRIBUICOES com base bem fundamen-
tada.
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4. A qualificacio na C.P.

E natural que uma ac¢do deste género, que |
afecta as pessoas, produza preocupagdes mas, ao
mesmo tempo suscita interesse por conduzir a um
sistema que procura evitar subjectividades e arbi- |
trariedades.

|
: : }
— Por outro lado, a incégnita que a cada um |

se apresenta, de saber como ird ser qualificado o |
seu posto de trabalho, produz, simultineamente, 0 |
desejo de conhecer o resultado e o remor de que o
dito resultado nao reflicta a ideia preconcebida que
temos do nosso posto.

— A Administracdao da C. P. tinha varias alter-
nativas :

a) — Que a qualificacdo fosse feita pelos téc-
nicos especialistas da C.P.. Solug¢do que
suporia uma menor participacdo do pes-
soal ;

h) — Que a qualifica¢ao fosse feita na sua tota-
lidade, pela T. E. A.. Solugdo também
pouco satisfatoria que incorreria no mesmo
defeito. Ninguém melhor que os proprios
membros da C. P. para levar a cabo o tra-
balho. Nenhuma pessoa do exterior esta
em melhores condi¢des para apreciar e me- |
lhorar a C.P. que os préprios membros
da Companhia.

Por outro lado interessava um proce-
dimento que aplicado pelos préprios mem-
bros da C.P. permitisse manter, definir e
melhorar no futuro o sistema de qualifi-
cacao, segundo as necessidades de moder-
niza¢do e progresso da C. P.

¢) — A alternativa pela qual se decidiu a Admi-
nistracdo da Companhia foi a de que haja
a méaxima participagdo dos agentes afecta-
dos na valora¢ao das suas fungoes, com o
apoio técnico da T. E. A., uma vez que se
trata de uma operagao delicada e que re-
quere conhecimentos muito especializados.

— A Administragao preferiu, portanto, a ma-
xima participacao de todo o pessoal da C.P.. Os
«protagonistas» deste importante trabalho serdo os
proprios afectados pelo «Acordo», os chefes inter-
médios e superiores, os directores e a Administragao.

— Sao os interessados que fazem a qualificagao
¢ revisao. Para isso recorrem :

a) — A um grupo de analistas da C. P. que leva
a cabo a materializagao dos trabalhos pre-
conizados de tipo preparatério (pré-quali-
ficacdo) ;
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by — A comissoes que representem os diferentes
sectores e todo o pessoal e que sdo as que
propriamente decidem ou ndo das quali-
ficacoes.

Com o objectivo de alcangar a participac¢ao
mais ampla possivel, a C. P. iniciou este trabalho
no dia 30 de Junho com uma CAMPANHA IN-
FORMATIVA junto dos chefes, representantes sin-
dicais e de todo o pessoal, a qual se completa agora
com a publicacio destas linhas.

L S

Com efeito realizaram-se de 30 de Junho a 3 de
Julho de 1970, VINTE REUNIOES INFORMA-
TIVAS com uma assisténcia de cerca de SETE-
CENTOS CHEFES E REPRESENTANTES SIN-
DICAIS.

— As reunides realizaram-se normalmente pelas
10 horas da manha e pelas 3 horas da tarde nos
seguintes lugares :

— Administragao (Calgada do Duque, Lisboa)
— Santa Apoldnia (Lisboa)

— Barreiro (Escola de aprendizes)

— Entroncamento (Centro de Formacio)

— Campanha (Sindicato)

— A primeira destas reunides assistiram admi-
nistradores, directores e representantes sindicais.
Foi presidida pelo dr. Francisco Pereira Neto de
Carvalho, presidente do Conselho de Administra¢ao.

— Além do grupo referido, assistiram a estas
sessoes :

~— Os chefes de Divisao, Regides, Grupos do
Material e Oficinas e chefes de Servico ;

— Engenheiros, economistas, médicos, agentes
técnicos de engenharia, contabilistas e outros
diplomados ;

— Téenicos, adidos técnicos, adidos administra-
tivos, adidos comerciais, agentes de métodos,
analistas de trabalho, chefes de depdsito,
chefes de maquinistas, contramestres, chefes
de brigada, chefes de estacdo, condutores,
ete,, e, em geral, os que exercem fungdes de
chefia.

— As reunides foram orientadas pelos engenhei-
ros da T.E. A., senhores : Cantera, Carrascosa e
Resco.

— O objectivo das mesmas era o de explicar :

—oque éa T.E. A

— porque se vai levar a cabo a valora¢ao
de postos na C.P.;
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— ém que consiste uma valoracdode postos;
— como se¢ vai empreender a valoracao
de postos na C. P.

— Regra geral, abria-se, no final das exposic¢oes,
um coléquio e os assistentes formulayvam aos ex-
ponentes as perguntas que julgavam oportunas.

5. Pontos chave para o bom resultado da
qualificacao de postos

Se fizermos um inventdrio dos pontos que mais
condicionam o éxito deste trabalho, sem que a enu-
meracao dos mesmos suponha de qualquer modo
uma ordem de prioridade, obteremos seguramente
0s seguintes :

1. — O método que se vai empregar

O procedimento e 0 MANUAL da T. E. A. tém
provado a sua eficicia ao longo de muitos anos.
Tém sido aplicados em numerosas empresas pela
T.E. A. e seus associados, em Portugal, Espanha
e paises do Mercado Comum.

Nao obstante, para uma maior admissio do
método nas particularidades e caracteristicas da
C.P., os técnicos da T.E. A. escolheram aproxi-
madamente 15 9% do nimero total de postos a va-
lorar (postos pilotos) que permitam ADAPTAR
O MANUAL E TREINAR OS ANALISTAS DA
C.P. no uso do mesmo.

Calculam-se uns 1500 postos a valorar dos
quais 250 (postos pilotos) serdo qualificados pelos
técnicos da T.E. A. e o resto pelos analistas da
C. P. orientados na sua totalidade pela T. E. A.

2. — Os analistas da C. P.

Serao seleccionados com a ajuda da T.E. A. ¢
deverdo reunir condi¢des de : competéncia, aptidao
e capacidade humana suficientes. Estes analistas
frequentardao cursos tedrico-praticos dirigidos pelos
técnicos da T. E. A.

O namero de analistas serd de 14, dos quais ¢
estardo nos Servigos Centrais ¢ Regiao Centro,
2 na Regiao Norte e 3 na Regido Sul.

Acabado que seja o trabalho em Junho de 1971,
3 a 4 analistas ocupar-se-0, com cardcter perma-
nente, em manter, actualizar e definir as qualifi-
cagoes.

O trabalho dos analistas serd supervisado pelos
técnicos da T. E. A. antes de ser passado as
Comissoes.

3.9 — As Comissoes
Constituidas por representantes sindicais, che-
fes e agentes considerados como profissionalmente

capazes na respectiva fun¢do garantem uma justa
apreciagao das qualificacoes.

10 —

Constituir-se-do 3 Comissoes, em cada uma das
quais haverd um presidente, secretirio e vogais
fixos e varidveis, as quais serao assistidas, conti-
nuamente, pelos técnicos da T. E. A.

Para que as ditas Comissdes possam levar a
cabo o seu trabalho, com a maior competéncia
possivel, os seus membros assistirao a Cursos de
Formagao sobre qualificacdo de postos dirigidos
pelos técnicos da T. E. A.

4. — Apoio e ajuda dos representantes sindicais

E outro factor que garantird o éxito. Tém to-
mado parte nas reunides informativas, desde o
principio.

Pela sua parte, alguns Sindicatos convidaram os
seus socios a participarem na medida das suas
possibilidades e a contribuirem para um maior
éxito dos trabalhos.

5.°— O apoio decidido da Administra¢ao

A decisao tomada pela Administracdo, e a pre-
senca desde o principio do seu presidente do Con-
selho, € uma garantia de decidido apoio para o
maior éxito possivel do estudo.

6.°— O trabalho faz-se para, com e pelos pré-
prios trabalhadores da C. P.

6. A qualificacdo de postos nao responde a
toda a probleméatica do pessoal da C. P.

A valoragdo de postos ndo responde, regra ge-
ral, a outros problemas do pessoal da C. P,

Estes problemas serdo constantemente aperfei-
¢oados por vias diferentes das que vamos utilizar
na qualificacdo de postos.

Por exemplo :

— O recrutamento e selecgdo de pessoal ;

— Os processos de acesso e promogao ;

— Os problemas de atribui¢dao de trabalho ;

— O aperfeicoamento dos métodos e pro-
cessos de trabalho ;

— Os problemas de formagao ;

— Os problemas de seguranca, transportes, etc.

A nossa tarefa agora é a de qualificar postos e
nao pessoas.

7. Os téenicos da T. E. A.

— E para todos nés uma honra colaborar num
trabalho tdo importante para a primeira Empresa
de Portugal.

— O nosso desejo é que o trabalho acabe com

éxito e sirva para a prosperidade do Pais, da C. P.
¢ de todos os seus membros.
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— Fomos amavelmente acolhidos na C.P. e | — sr. Aranda, engenheiro electromecanico

todos esperamos aprender muitas coisas no con- | —— sr. Bustamante, engenheiro naval
tacto com todos vos. Encontframo-nos muito — sr. Cantera, diplomado em Psicologia Industrial
satisfeitos por estarmos em Portugal e desfru- — sr. Carrascosa, engenheiro electromecanico
tarmos da boa hospitalidade que nos vém dispen- — sr. Garcia Moreno, engenheiro industrial
sando. ' | — sr. Moléna, licenciado em filosofia
— sr. Resco, engenheiro de minas

Alguns dos membros da equipa da T. E. A. que | — sr. Sanchez-Vilches, diplomado em Psicolo-

intervirdo no trabalho da C.P.: | gia Industrial.

DESPEDIDA

Francisco de Almeida, ex-revisor de material de 1. classe em
Espinho, reformado desde Setembro do corrente ano, vem por
intermédio do Boletim da C.P.—do qual é assinante desde o

primeiro nimero — apresentar cumprimentos de despedida a todos
0s seus superiores ¢ colegas, tendo em conta a considerag¢io e es-

tima que lhe foram dispensadas durante os 47 anos em que serviu

a Companbhia.
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Cerca de 1900 criancas

tem
anualmente
férias

junto ao mar
gracas a
coldnia
mantida

pela C. P.

Reportagem de Torquato da Luz

E entre pinheiros, integrada numa paisagem so-
berba, que a C. P. tem localizada a colonia de
férias dos filhos do seu pessoal. Ali, a dois passos
de Sintra e a poucos metros da famosa Praia das
Macids, em meio de uma vegetagdo riquissima que
raia todos os tons de verde, cerca de mil e quinhen-
tas criancas de idades compreendidas entre os cinco
e os onze anos, filhas de funciondrios da Compa-
nhia, passam anualmente (nos meses que vao de
Julho a Setembro) quinze repousantes dias de férias.
Nada lhes falta, desde o conforto do alojamento i
liberdade da brincadeira e ao banho didrio na pis-
cina, para se sentirem realmente felizes.

12 —

A convivéncia do mar, profunda e larga, com o
eterno marulhar das ondas batendo, ora suaves ora
impetuosas, nas areias doiradas das praias proxi-
mas, dd ao local um ambiente de dificil descrigcdao
mas perante o qual a gente, cansada do bulicio da
cidade grande e poluida, tem a sensa¢do. a um
tempo estranha, doce e confortante, de ter vislum-
brado, de subito, um daqueles paradisiacos lugares
que sO na lenda julgdvamos possiveis.

Uma luz irradiante fura as copas imponentes dos
pinheiros altos ¢ vem, com a brisa maritima, par-
ticipar dos inocentes jogos infantis que, pela tarde
fora, se desenrolam nos extensos recreios. Alids,
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Tudo ali sio espacos livres, para darem, aquela mocidade radiosa e
alegre, a descontraceho bastante ¢ o ar puro necessirios para ficil-
mente s¢ esquecerem das saudades dos lares paternos

tudo ali sdo espacos livres: os nove pavilhoes-cama-
ratas (com trinta pequenas camas cada um) distam
suficientemente entre si para darem, aquela moci-
dade radiosa e alegre, a descontraccio bastante e o ar
puro necessario para facilmente se esquecerem das sau-
dades (que sempre surgem, claro) dos lares paternos.

Uma vida ligada a colonia

A sr® D. Maria de Lurdes Ruiva Adoénis de
Sousa ¢é, hd oito anos, regente da coldnia. Passa
ali todo o Verao mas, durante o resto do ano, rara
¢ — segundo nos disse —a semana em que 14 nao
vai. Tem, como ¢ natural, uma profunda dedicacao
pela obra:

—— Tinha sete anos e ja conhecia isto. Filha de
um funcionario da C. P., tenho praticamente desde
essa idade estado sempre ligada a coldénia — afir-
mou-nos a sr." D. Maria de Lurdes, que, interrogada
acerca das dificuldades encontradas no cumpri-
mento da sua missao, nos disse:

— Nao sinto quaisquer dificuldades. Isso de-
ve-se, como é natural, a experiéncia adquirida du-
rante todos estes anos e, sobretudo, ao facto de os
problemas que surgem serem minimos. Pode-se dizer
até que nao hd problemas.

As criangas levantam-se as oito horas. Nas suas
camaratas elas dispdem da vigilancia permanente de
uma monitora ¢ de uma ajudante de monitora (es-
colhidas, apds rigorosa selec¢do, entre indmeras
candidatas, na sua maioria ligadas ao meio ferro-
vidrio) que, com extremosa dedicacao, resolvem

Nu piscina da Praia Grande, os «estagidrios» passam uma agradabilissima manhi, na maior seguranga

BOLETIM DA C. P,
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Um guarda fardado, o sr. Henrique Marting de Almeida, de oitenta

4NOs que parecemi sessenta, Maquinista yeformado da C, P., atende-

nos gentilmente

todos os pequenos problemas que surgem, man-
tendo uma sauddvel disciplina.

A Clara Maria Azevedo Ferreira,

de nove anos, ¢ a terceirn Vez

que passa férias na colonia e «nao
quer outra coisan

14 —

Apds o pequeno almogo (por volta das nove
horas), servido num refeitorio moderno e asseadis-
simo, os «estagidrios» (€ este o nome técnico dado
aos pequenos frequentadores da colonia) seguem
para a Praia Grande, em cuja piscina (por contrato
firmado entre a C.P. e a respectiva empresa) pas-
sam uma agradabilissima manhd, na maior segu-
ranca.

Por volta do meio-dia, regressam. Segue-se, en-
@0, o almogo, o qual ¢ positivamente «devorado»
por aquelas pequenas bocas as quais 0 ar do mar
agucou, como € natural, o apetite. (Saliente-se que
todas as criancas sao pesadas no principio € no fim
da estadia, verificando-se que, apesar de esta durar
apenas duas semanas, na grande maioria hd au-
mento de peso).

Sopa, peixe ou carne e fruta ou doce constituem
as duas refeicdes principais do dia. As dezassete
horas, ¢ apés um periodo de repouso, ¢ servido o
lanche, ao qual se segue o recreio que termina as
19 ¢ 30, hora a que os estagidrios vao jantar. O
descanso nocturno (depois do conveniente banho)
comeca as 21 e 30. Ninguém tem insonias, feliz-
mente. o que ndo ¢ de estranhar porque o ar dos
pinheiros, forte e sauddvel, incita ao repouso.

«Muitos voltam, homens feitos, casados
e com filhos»

O acesso a coldénia ¢ amplo e agraddvel. Um
guarda fardado, o sr. Henrique Martins de Almeida.
de oitenta anos que parecem sessenta (o tal ar dos
pinheiros...), maquinista reformado da C. P.. natu-
ral de Contengas — Beira Alta, atende-nos com um
SOTTiSO:
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O Fernando Pinheiro da Silva disse-nos que niio tinha saudades
de casa,..

— H4 quantos anos estd aqui? — perguntdmos.

— Hd vinte e dois. Reformei-me em 1945 e
pouco depois vim viver para aqui. Isto é bom...

— Tem aqui a familia?

— Sim. Vivoe com a minha mulher, que tem 76
anos. Temos casa mesmo dentro da coldnia...

—E esta garotada dd-lhe muito trabalho?

— Trabalho nenhum. Eu gosto de criangas.
Muitos dos que aqui passam férias voltam cd, anos
depois, ja homens feitos; casados e com filhos, e
tenho sempre alegria em vé-los. Olhe, muitas das
criangas que ai estdo sao filhas de antigos frequen-
tadores da coldnia. E a vida...

Prometemos voltar a entrevistar o sr. Henrique
Martins de Almeida daqui a vinte anos (terd entao
cem, ora essa!) e ele sorriu:

— Nessa altura ja estou onde devo estar...

«Gosto muito» — opinido unanime

As criangas vestem uniforme fornecide pela
colonia: roupa adaptada a €época de Verao e sapa-
tos que, ao regressar a suas casas, poderdo levar
consigo. Eles sentem-se¢ bem ¢ convivem ruidosa ¢
alegremente. No momento em que chegdmos, brin-
cavam despreocupadamente e foi nesse ambiente
que nos dirigimos a alguns.

A menina Clara Maria Azevedo Ferreira, de
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nove anos, que ¢ da Moita e «jd passou para a
quarta classe», disse-nos que o pai ¢ caldeireiro.
E a terceira vez que passa férias na coldnia e
wnao quer outra coisa». Tendo-lhe nds perguntado
se tinha saudades de casa, respondeu:

— Nao, porque gosto muito de estar aqui.

Por sua vez, a Aldina Maria Freire Mendes, de
oito anos, residente na Barquinha, disse-nos:

~— Q0 meu pai ¢ o factor Luis Alves Mendes.
E a primeira vez que eu venho para aqui e gosto
muito. Olhe que jd passei para a segunda classe...

O Arnaldo Moreira da Silva € «cliente» habitual
da colonia. Com dez anos, ¢ a quinta vez que vem
da sua terra (Recarei) para a Praia das Macas.

— Entdo 14 na tua terra ha mar?

— Ndao. Em Recarei nao hd mar. A primeira vez
que vi o mar foi aqui.

De seis anos, o menino Fernando Pinheiro da
Silva, que ¢ de Farminhdo (linha do Dao) e cujo
pai trabalha nas obras metdlicas da C. P., disse-
-nos que nao tinha saudades de casa. E acrescentou:

— Mas espero que a minha mae venha cd
ver-me um dia destes...

Um futuro engenheiro da C. P. (ele o disse), o
Luis Anténio Pires da Silva, que tem nove anos e
¢ de Casa Branca, onde o pai ¢ guarda-freios, disse
que gostava de estar na colénia porque ninguém ali
lhe batia...

— E em casa batem-te?

— A minha mae, as vezes...

Trinta e cinco pessoas

Trinta e cinco mulheres constituem o pessoal
que presta servico na coldnia, que dispoe de uma
excelente enfermaria. No momento em que a visitd-

D. Rosa Maria Xavier Aleixo, ajudante da regente, falando para a

nossa revista. A seu lado, a regente da colénia, D. Maria de Lurdes ’.RQUIVO

&S
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mos, apenas uma das camas estava ocupada: trata-
va-se do menino Jodo de Deus Aratjo Vilaga, de
I1 anos, de Aveleda - Braga, que nos disse:

— Tive anginas, mas agora jd estou bom. Isto
ndao ¢ nada.

Um médico vai a colonia trés vezes por semana.
«Mas, felizmente, é muito raro surgir qualquer
doenca» — informou-nos a senhora regente.

Além do médico, a enfermaria dispoe ainda de
uma profissional diplomada. Entre o pessoal da
coldnia, estd a sr.* D. Rosa Maria Xavier Aleixo,
natural de S. Bartolomeu de Messines mas resi-
dente em Vendas Novas, onde o pai ¢ ferrovidrio.
Disse-nos, a propésito das suas funcoes de ajudante
da regente:

— Jd aqui estive quando crian¢a. Por isso ndao
estranhei. Alias o trabalho é facil e adaptei-me

bem, apesar de ser o primeiro ano que aqui tra-
balho.

Uma das monitoras. a menina Palmira Belo Va-
lente, residente em Vale de Prazeres (Beira Baixa),
¢ igualmente o primeiro ano que ali presta servico.
«Espero voltar mais vezes» — disse-nos —, manifes-
tando assim estar satisfeita com a sua funcao.

Deixdmos a col6nia de férias da C. P. com o
deslumbramento de quem descobriu uma obra de
largo alcance social. No regresso a cidade, grande
e poluida, vinham connosco os olhos felizes das
duzentas e cinquenta criangas com quem passira-
mos alguns momentos deveras agraddveis. Essas
duzentas e cinquenta criancas que sao apenas a
sexta parte das que, sem quaisquer incémodos ou
€ncargos para os respectivos pais, (ém todos os anos
férias junto do mar, gracas a C. P.

a,

Durante a festa de despedida dum turno, algumas das eestagidriass exibem-se em ndmeros de danca perante membros do Conselho de Administracio
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\Viorreu
Servindo...

MARIA DO ROSARIO BARATA MENDES — Guarda de P. N.

Foi na passagem de nivel de Sao Domingos de
Benfica, no dia 23 de Junho, pouco depois das
19.50, que a morte recebeu uma modesta funcio-
naria da C.P.

Vindo do Rossio, donde partira as 19.45, apro-
ximava-se daquela passagem de nivel um comboio
rapido. Uma crianga, Gloria Maria de Oliveira,
filha dum portugués hd pouco regressado de Franca,
foge & vigilancia paterna e posta-se no meio da via.

Junto & entrada da passagem, uma jovem,
guarda da linha, Maria do Rosdrio Barata Mendes,
assiste, estarrecida, a esse gesto infantil quase ine-
vitavelmente fatal.

No animo da Maria do Rosdrio deve ter-se tra-
vado, em escassos décimos de segundo, aquela
feroz batalha feita toda ela de choque moral que
algum vivo jamais contou.

A bandeira verde, simbolo auspicioso da via
livre e, por ironia dos fados, da esperanca, deve
ter-lhe aparecido, por instantes, ensopada de sangue.

E a abnegada Maria do Rosdrio, que nada mais
tinha para satisfazer a sanha assassina da Parca que
viajava nesse comboio, numa atitude herdica ofe-
rece a sua vida para salvar a inocente que volun-
tdria e inconscientemente se lhe oferecia.

Num movimento rapido, aproxima-se do meio
da via, arrebata pela mao a pequenita e puxa-a para
o lado.

O comboio, entretanto, passa no local e apesar
de todos os esforcos da Maria do Rosdrio, o estribo
da carruagem motora acaba por apanhar as duas
projectando-as contra a cabina telefénica que se

encontra no local.

BOLETIM DA C. P.

Junto a uma das cancelas. o pai da crianga ¢ a
estatua do idiotismo, segurando, como um desvai-
rado, a maozita tenra dum outro filho, de oito anos
receoso de que o monstro de aco lho leve, também.

Instantes decorridos, a pequenita Gloria Maria
¢ a Maria do Rosdrio eram carinhosamente trans-
portadas para estabelecimentos hospitalares, a fim
de serem socorridas.

Mas era tarde... muito tarde. A pequenita che-
gou ja morta e a sua intrépida salvadora iniciava
a viagem sem regresso algumas horas depois.

A familia ferrovidria ficava de luto.

Hoje, nas plagas radiosas do Céu, onde pene-
trou com a rara credencial de ser acompanhada
pela mdao dum anjo, a Maria do Rosdrio é para
todos os ferrovidrios um simbolo : serviu morrendo.
E morreu tentando salvar. Salvou a dignidade da
sua missao, perdendo-se !...

*

Para o funeral da guarda Maria do Rosario..
feito com grande acompanhamento, a Administra-
¢ao da C. P. concedeu todas as facilidades de trans-
porte necessdrias e ofertou, através do Servigco de
Relagoes Publicas, uma grande coroa de flores,
como preito de apre¢o e reconhecimento pelo seu
abnegado e herdico acto. E o seu nome ficou ja
inscrito para o recebimento, a titulo péstumo, do
Prémio Administragao 1970.
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NotICIaro
aANVerso

O ministro das Obras Piblicas e
Comunicacdes enviou um oficio 2
C. P. agradecendo, em nome do Go-
verno, a colaboragao prestada pelo
caminho de ferro na organizagio do
comboio que transportou para Santa
Comba Dido a urna contendo os res-
tos mortais do presidente Salazar.

No referido oficio transmitiu-se o
apreco do ministro pela dedicacio de
todo o pessoal ferrovidrio que inter-
veio nas tarefas de organizagdo e mar-
cha do comboio.

Salvador Dali fez oferta 4 S.N.C.F.
dos direitos de reprodugio de seis pin-
turas destinadas a enriquecer a exce-
lente colecgdo de cartazes publicitdrios
que os caminhos de ferro franceses
tém encomendado, nos iiltimos anos,
aos maiores mestres da pintura para
reclamar o turismo ferrovidrio gaulés.

No seu estilo peculiar, o artista
espanhol evoca com bizarria cidades
e regides caracteristicas da Franca.

Hd quem afirme ter sido frente 2
estacio de Perpignan que Salvador
Dali sentiu a inspira¢do de pintar na
terceira dimensdo!

Sob a presidéncia do dr. Werner
Hennig, director dos Estudos ¢ Planea-
mento dos Caminhos de Ferro Fede-
rais Alemaes, realiza-se em Lisboa, de
6 a 9 de Outubro, a reuniio anual
do Comité de Estudos Econémicos da
U. I. C. Presencas: 70 delegados e
respectivos familiares, num total de
120 pessoas.

As sessoes de trabalho decorrerio
nas dependéncias da Sociedade de
Geografia, em Lisboa, estando a cargo
do administrador da C. P., doutor
Midrio Murteira, na abertura deste im-
portante coléquio internacional, uma
exposicdo sobre as perspectivas econ6-
micas dos Caminhos de Ferro Portu-
gueses.

A Comissdao dos Aprovisionamentos
da U.I C. tende, desde 1966, a uni-
formizar as compras das redes ferro-
vidrias. A primeira experiéncia fez-se
com as Administragoes ferrovidrias de
nove paises: Austria, Bélgica, Dina-
marca, Franga, Itdlia, Holanda, No-
ruega, Suécia e Suiga, que agruparam
as suas encomendas no mercado de
pegas de material circulante (tampdes
de choque, anéis de engate ¢ molas de
suspensao) para obter quantidades
comercialmente avultadas e beneficiar
dos respectivos descontos.

Foi assim que os Caminhos de
Ferro da Dinamarca, por exemplo,
puderam incluir uma encomenda de
500 molas de suspensio num lote de
62 300 pegas destinadas a 6 redes ¢
que os Caminhos de Ferro Belgas
obtiveram uma parte de 2000 anéis
de engate numa encomenda global de
158 500 pecgas para 5 redes.

Considerados os significativos resul-
tados das primeiras experiéncias neste
campo, a Comissdo da U. I. C. esta
decidida a estabelecer ¢ a aconselhar
uma politica de compra comum exten-
siva também aos artigos nio técnicos.
Nesta orientagdo se registou ja uma
compra de toalhas de papel para os
caminhos de ferro suecos e ingleses
que valeu a estes iiltimos a economia
anual de 15000 ddélares ou seja
420 000 escudos.

De 15 de Novembro a 31 de De-
zembro efectua-se no vestibulo prin-
cipal da estagdo do Rossio uma expo-
sicio de brinquedos japoneses, de na-
tureza exclusivamente ferroviaria. A
exposi¢do organizada em colaboragio
com as Relacdes Piiblicas da C. P. e
subordinada ao tema «Quando o com-
boio é brinquedo...» engloba uma
seccao de venda ao piblico, com des-
contos para os ferrovidrios. Sorteios
didrios entre as criangas visitantes per-
mitirdo oferecer como prémios alguns
dos brinquedos expostos.

Em aten¢do 2 importante clientela
dos comboios Trans-Europa-Expressos,
a S. N. C. B. inaugurou na estacido
de Bruxelas-Midi, um bar-clube
T. E. E,, tinico nos Caminhos de Ferro
da Europa.

Um salio com bar permite aos
passageiros dos T. E. E. desfrutar de
momentos de repouso num ambiente
luxuoso, servido por pessoal rigoro-
samente uniformizado. A dependéncia
inaugurada possui ainda escritorios
individuais e secretdrias esteno-dacti-
l6grafas para trabalhos de secretariado.

Ao passageiro é facultada a pos-
sibilidade de utilizar casas de banhos
— com duches ou imersdes — salas de
«toiletter, mdquinas de barbear eléc-
tricas, cabinas telefénicas — nacional
einternacional—e «boutiques» diversas.

Em 4 de Maio, os Caminhos de
Ferro Britdnicos serviram graciosa-
mente champanhe aos passageiros dos
comboios rdpidos «inter-cities», de
Londres para o noroeste da Inglaterra
¢ para a Escécia,

Comemorava-s¢ 0 primeiro ano da
inauguragao dessas apreciadas ligagoes
ferrovidrias.

A Cooperativa de Construcao «Lar
Ferrovidario» fez entrega, em 20 de
Setembro, de mais uma casa a um dos
seus associados: o sr. Manuel Sanches
Rélo, na Lagoa da Palha, em Pinhal
Novo.

O Grupo lan Allan Travel, de
Londres, organizou mais uma visita
conjunta de ingleses ao Norte do Pais,
de 18 a 27 de Setembro findo, para
visita aos depésitos de locomotivas a
Vapor.

A recepcao esteve a cargo da Re-
gido Norte em colaboragio com as
Relagoes Piblicas da Companhia.

il
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A Companhia Internacional das
Carruagens-Camas e do Turismo («Wa-
gons-Lits»), de Paris, controla regular-
mente a evolugdo dos gostos dos seus
utentes para melhor adaptar o seu ser-
vico ao caminho de ferro.

Uma recente sondagem internacio-
nal permitiu registar que 60 a 70 %
dos passageiros ndo consomem nada
hora das refei¢cdes. Entre os passagei-
ros da 1.* classe que consomem, dois
ter¢os vdo a carruagem-restaurante e
um terco utiliza o «mini-bar», as suas
préprias provisdes de viagem ou as
cantinas das estagdes. Estas propor-
¢Oes invertem-se na 2.* classe.

Para melhor corresponder aos dese-
jos expressos na sondagem publica
realizada, novas férmulas de restaura-
¢cao estio a ser ensaiadas nas linhas
Paris-Strasbourg e Paris-Hendaye:
composicao diversa da ementa (com
escolha entre grelhados ou pratos cozi-
nhados), maior originalidade das refei-
¢oes, quadro modernizado da sua apre-
sentacao e servigo mais rdapido.

O ministro dos Transportes do Ja-
pdo, Tomisaburo Hashimoto, apresen-
tou, no més de Junho, em Florenga, 2
Conferéncia Europeia dos Ministros
dos Transportes — de quem foi convi-
dado — alguns dos seus projectos do
futuro. O ministro estd plenamente
convicto de que, no seu pais, € for¢oso
coordenar os transportes, repartindo
trafegos de modo racional, com vista
a rentabilidade da economia nipdnica.
Essa reparti¢do seria assim:

Trdifego de passageiros: © aviao
para os longos percursos, a nova linha
férrea japonesa (Tokaido) para os per-
cursos médios, o caminho de ferro
tradicional e o automdvel para as cur-
tas distincias.

Trdfego de mercadorias: o caminho
de ferro convencional e a cabotagem
praticada pelos navios e «ferry-boatsy
especializados para a maior parte dos
transportes.

Embora o plano do ministro Has-
himoto ndo constitua um figurino que
sirva a todos, dada a caracteristica
geogrdfica do Japdo, ele constitue um
exemplo ¢ um aviso para muitos pai-
ses, como os da Europa, que querem
desenvolver a sua populagio e a sua
economia, O futuro do transporte, sa-
bem-no todos, reside na integragao
harmoniosa dos diferentes meios ao
seu Servigo.

Terd lugar, em Lisboa, no més de
Junho do préximo ano, a reunido dos
directores comerciais da Unidao Inter-
nacional dos Caminhos de Ferro, Pre-
side A conferéncia o dr. Targia, director
do Servigo Comercial e do Trdfego dos
Caminhos de Ferro Italianos.

Em 1969, o caminho de ferro «Ca-
nadian National» registou, pela 12.*
vez em 13 anos uma melhoria sensivel
da sua situagdo financeira-— que en-
tretanto € ainda deficitdria.

A receita liquida de exploracdo as-
cendeu a 49,6 milhdes de délares. O
trifego de mercadorias por vagio-
-completo subiu, em toneladas-milhas,
de 3,6 %.

O presidente-director-geral da Com-
panhia atribui em grande parte esta
melhoria a «adop¢do recente duma
politica dinimica de «marketing» ¢ ao
controlo rigoroso das despesas».

No quadro das actividades sociais
que a Administragio da Companhia
estd insistentemente desenvolvendo
para exclusivo beneficio dos ferrovid-
rios, insere-se¢ a recente constituicao
de comissoes diversas destinadas a pa-
trocinar ¢ incentivar festas com gque
se pretende homenagear os servidores
do caminho de ferro e seus familiares.
Assim, além da Comissdo Central, pre-
sidida pelo eng. André Navarro.
foram constituidas as seguintes sub-
comissoes: Subcomissdo das Festas do
Natal: Subcomissio das Festas das
Criangas; Subcomissio da Festa do
Fim do Ano; Subcomissio de Accdao
Psicolégica e Subcomissdo para patro-
cinar festas de Natal da iniciativa do
pessoal.

Nos comboios japoneses da linha
do Tokaido os passageiros podem te-
lefonar para Téquio, Iokohama, Na-
goya, Kyoto e Osaka. Pre¢o da cha-
mada; 6850 a 30800 cada trés minutos,
conforme a distdncia.

Em 1969, o nimero de conversa-
coes telefonicas foi de 794 107, o que
dd uma média de 2175 por dia para
152 a 170 comboios.

A mais longa chamada teve a du-
ragdo de duas horas. Foi feita durante
o percurso de Tdéquio a Nagoya, ao
longo duma viagem de 366 km!

O Boletim dos Caminhos de Ferro
Federais Suicos conta que, para a fi-
nal da taga de futebol da Sui¢a, a
Companhia BP convidou os automo-
bilistas, por meio de anincios nos jor-
nais, a utilizar o caminho de ferro e
os «eléctricos». «Esta empresa petroli-
fera de reputacio mundial — que ti-
nha portanto todo o interesse em ver
circular automoéveis— ofereceu aos de-
tentores de qualquer titulo de trans-
porte ferrovidrio, um bilhete de «eléc-
trico». Cerca de 4800 espectadores ao
jogo utilizaram a oferta da BP».

Eis uma magnifica demonstracio
da complementaridade dos diversos
meios de transporte!

O académico lLouis Armand, se-
cretario-geral da U. I. C., presidiu em
Londres, de 23 a 25 de Setembro findo,
a reunido anual dos chefes das Re-
lagoes Piiblicas e Imprensa das Admi-
nistra¢des ferrovidrias filiadas naUnido
Internacional dos Caminhos de Ferro.

A C. P. esteve representada pelo
dr. Elio Cardoso, chefe das Relagdes
Publicas da Companhia.

Se as viagens educam a juventude,
moldam também o espirito europeu.
Foi nesse pensamento que o «Comité
de Recepcdo dos Alunos das Escolas
Oficiais» organizou, com partida do
Luxemburgo, um «Comboio da Eu-
ropa», para vdrias centenas de jovens
alemaes, belgas, franceses e luxembur-
gueses.

Em quatro dias, de 8 a 11 de Maio,
esses «companheiros da Europa» visi-
taram 3 cidades: Veneza, Lugano e
Lucerna,

Realiza-se no proximo ano, em f[ins
de Marco. em Lisboa, a reunido anual
dos chefes da Publicidade dosCaminhos
de Ferro associados na Unido Interna-
cional dos Caminhos de Ferro. Presen-
¢as previstas: 30 delegados e respectivas
familias, num total de 50 pessoas.

Presidird as sessoes de trabalho que
se incluem no dmbito das actividades
do nosso Departamento Comercial, o
dr. F. Gianni, director do Centro de
Publicidade da U. I. C.

Realiza-se em Londres. em Maio
de 1971, o Congresso da Associaciio
Internacional dos Caminhos de Ferro.

O Centro de Relacdes Publicas da
U. L. C. organizard, com os Caminhos
de Ferro Britinicos, um servico de
imprensa subordinado ao tema «Os
progressos nos transportes ferrovidrios
de mercadorias em vagdes completos,
face a larga utilizagdo de contentores
de grande capacidadey.

A Agéncia de Viagens Moraes &
Wasteels, vai assinalar festivamente, no
corrente més, em colaboracdo com a
C.P., a venda do seu 100 000 bilhete
BIGT da série A. Ao seu adquirente,
aos balcdes da referida Agéncia, serd
concedido bilhete gratuito.

O Centro de Relacdes Publicas da
U. I. C. prepara langar uma campanha
publicitdria, a favor do caminho de
ferro europeu, no mercado estado-uni-
dense. A campanha custard 12 000 dé-
lares (cerca de 360 contos).

BOLETIM DA C. P.
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CRONICA DA MINHA LINHA

Quando um ferroviario
OO st

Foi no dia 24 de Maio, as 19 horas, na estagao
da Amadora, que conheci o protagonista do epi-
sodio que vou narrar.

Era um homem franzino, envelhecido prema-
turamente, entre os cinquenta e os sessenta anos,
de aspecto cansado, talvez desiludido da vida e dos
amigos.

Dirigiu-se-me em termos respeitosos para me
perguntar se o comboio, esse malfadado comboio
das 19.12 que eu assinalara num horario ultrapas-
sado e que para mal dos meus pecados nao se rea-
lizava nesse domingo, entrava naquela linha.., a
linha ndmero trés.

Respondi que sim, que o comboio que se di-
rigia ao Rossio passaria fatalmente por aquela
linha.

Entretanto fui olhando o homem. Pensei pri-
meiro que se tratasse dum mendigo que procurasse
um pretexto de arranjar «namoro» cOmMigo para me
levar alguns escudos...

Mas ndao, ndo era assim. E neste momento,
horas decorridas apds 0 nosso encontro, quase
sinto remorso de ter pensado desse modo.

O homem, de aspecto bastante humilde mas
em que se notava muito de preocupacao pessoal
numa apresentacao decente, mostrou-me o seu bi-
Ihete, talvez para me certificar de que o seu intento
era, de facto vir para Lisboa, ou para me fornecer
elementos que pudessem habilitar-me a dar-lhe in-
formagOes sobre o que pretendia.

Confirmei que, na verdade, o seu bilhete era
vilido para aquele dia e que o «seu» comboio pas-
saria naquela linha.

O homem ficou tranquilo porque viu da minha
parte que a visao do bilhete confirmara o que eu
havia dito.

Agradeceu e calou-se. Depois, como quem fala
para consigo mesmo, mostrou-me o braco direito

20 —

revestido por uma ligadura lilds e disse-me : sabe,
tenho muitas dores neste braco.

Comecei a gostar daquele simpatico desconhe-
cido e perguntei se tinha sido algum acidente. Res-
pondeu que ndo. Fora apenas o empurrao dum
grupo de «meninos» que brincavam na rua e que,
a0 verem-no caido, nem sequer se dignaram ajudar
a levantar a vitima da sua brincadeira esttpida.

Mais uns segundos de siléncio ¢ o que seria
meu companheiro de viagem balbuciou: o mal &
eu nao ter ninguém, porque se eu tivesse alguém,
com umas fricgoes isto ja tinha passado.

Aquela expressdo «o mal € eu ndo ter ninguém»
encheu-me a alma de ternura e de piedade para
com aquele desconhecido. Naquele momento senti
que devia ser seu amigo para que ele pudesse riscar
do seu vocabuldrio o termo ninguém.

Momentos antes de o comboio entrar na linha,
ouvi-o ainda, na sua voz cansada, dizer em tom de
desalento : se eu tivesse continuado na C. P.., como
a minha santa mae me aconselhava, ndo estava
como estou.

Aquela alusao abrupta aos Caminhos de Ferro
causou-me impressao. Imaginei que esse homem
tinha uma hitéria para contar. E tinha.

Fomos os dois para a mesma carruagem, por
sugestdo minha. O homem acedeu, adivinhando,
talvez, que eu gostasse de conhecer a sua vida, de-
sabafo agraddvel para quem. como ele confessara,
nao tinha ninguém que lha escutasse.

Ainda com o comboio parado na estacao, o
meu colega de viagem meteu uma das maos na algi-
beira do casaco, mostrou-me um punhado de moe-
das de valor reduzido e confessou: fui a Queluz
procurar um amigo, meu antigo colega de trabalho,
mas por pouca sorte nao o encontrei em casa. Vim
a pé de Queluz até aqui e deram-me estes escudos.
Gracas a Deus, hoje jd posso comer alguma coisa.

BOLETIM DA C. P.



Perguntei-lhe se havia servido a C.P. durante
muitos anos, quais as razoes porque tinha chegado
aquele ponto de extrema miséria, se recebia algum
subsidio da Companhia ¢ muitas outras coisas.

Pacientemente—tratando-me por «meu senhory,
a mim que nunca fui senhor de ninguém e sou-o
de muito pouca coisa — foi confessando a sua
triste vida.

Perdi o trabalho na C. P. por causa dum namoro
—disse. Minha mae bem me aconselhava a ndo
deixar a Companhia, mas sabe como sio os anos,
quando se é jovem. Ndo hd correntes que nos pren-
dam. O Mundo parece todo nosso.

Afinal, acabei por perder a namorada ¢ a Com-
panhia.

Puxei um nadinha mais por ele e, nessa altura.
respondeu-me : eu era serralheiro nas oficinas da
C. P. no Barreiro. mas trabalhei noutras locali-
dades.

Nas oficinas, os rapazes do meu tempo lem-
bram-se bem de mim porque quando eu trabalhava
nas chumaceiras, descobri o0 modo de elas nao par-
tirem. E foi devido a um sonho.

Depois falou-me do seu sonho, dos materiais
entdo empregados no fabrico dessas pegas, da ideia
de as fundir a temperaturas mais baixas do que o
normal. Foi um sucesso que em nada lhe apro-
veitou.

Mais tarde teve problemas no emprego com
superiores hierdrquicos aos quais reagiu com espi-
rito rebelde. Ndo obedeceu e foi castigado.

Numa outra fase foi chamado a Junta (nos tem-
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pos da Caixa Privativa). Deram-lhe um prazo de
trés dias e ele gastou «apenas» seis meses. Esque-
cewa G P,

Engenheiros meus amigos, que me conheciam —
disse — quiseram dar-me uma oportunidade. Re-
cusei porque um dos meus castigos foi por ter fal-
tado ao servico para ver a namorada apenas por
duas horas. Nao quis criar precedentes e divorciei-
-me definitivamente da C.P.. Hoje reconhegco que
fiz mal. Mas que quer ?!... Jd nada ha a fazer.

famos nés no tinel, portanto quase a atingir
o termo da nossa viagem, quando 0 meu compa-
nheiro e confidente me segredou : vou ver se con-
sigo encontrar algum amigo que me empreste (por-
que eu pago, sublinhou) o que me falta para poder
ir até ao Barreiro. Tenho 14 amigos ¢ nao durmo
na rua...

O comboio ja estava parado na estagdao, quando
eu me levantei ¢ me despedi deste velho ferrovidrio,
desamparado por culpa propria.

Ao cumprimenta-lo meti-lhe na mao, discreta-
mente, sem que algum dos «vizinhos» se aperce-
besse disso, a importancia suficiente para que este
modesto antigo servidor da C. P. pudesse realizar
o seu sonho de momento.

Entreabrindo a mao, olhou a minha oferta, de-
pois olhou para mim. As ldgrimas saltaram-lhe dos
olhos instintivamente e, num movimento espon-
taneo, abriu os bragos, estreitou-me como um filho
querido e balbuciou quase a medo : obrigado meu
querido amigo. Quando for ao Barreiro pergunte
pelo velho Prates. Sou ld muito conhecido !



£m Narvique na Noruega
construu-se ha 67anos
a Iinha térrea mais setentrional

dO MuNAdo

Por Vasco Callixto

Narvique, situada na regido setentrional da No-
ruega, € hoje uma cidade moderna, que ressurgiu
dos escombros em que a dltima guerra a deixou,
continuando, porém, com os seus destinos ligados
ao trifego do minério de ferro extraido das minas
de Kiruna, na vizinha Suécia, e transportado por
caminho de ferro até ao seu porto, de onde é en-
viado para os cinco continentes. A linha férrea estd
na razao directa do desenvolvimento de Narvique

e, actualmente, o velho caminho de ferro mineiro |

também um caminho de ferro turistico, transpor-
tando anualmente cerca de 150 000 passageiros. Ha
67 anos, quando foi construida, esta linha férrea
era a mais setentrional do Mundo.

[naugurada em 14 de Julho de 1903 — quando
a Noruega e a Suécia ainda formavam um sé
reino —a linha férrea de Ofot, como geralmente ¢
designada — Ofot € o nome do fiorde em que se
situa a cidade — vai de Narvique até Riksgrensen,
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onde a Noruega se estreita numa delgada faixa de
terra, internando-se depois em territério sueco. Com
0 seu ponto extremo nos cais, que domina inteira-
mente, este caminho de ferro segue A beira do fiorde
e passa junto a «Pedra Real», na qual o rei Oscar 11,
no dia da inaugura¢do, mandou gravar o seu
nome.

O mais longo sector da linha encontra-se nas
montanhas meridionais do fiorde de Ofot, passando
ai através de pontes e tineis. Em volta da estacgio
de Starumsnes, distante 10 quilémetros de Narvi-
que, ainda se véem casas de habita¢ao. No entanto,
mais para leste, erguem-se apenas os edificios das
estacoes e cabinas de sinalizagdo. Na estacio de
Rombak come¢a a travessia da montanha e entre
Rombak ¢ Katterat a linha sobe a 400 metros de
altitude, para se desenvolver depois através de uma
regido rochosa, ao longo do estreito vale de Nord-
dal, até atingir um planalto, que se estende até
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fronteira. A ultima estacao norueguesa ¢ Bjornfjell,
a uma altitude de cerca de 600 metros, tendo ali
surgido uma estincia turistica de Verao e de In-
verno. A regido € excelente para a caga ¢ a pesca,
realizando-se todos os anos, entre Marco ¢ Maio,
grandes festivais lapoes.

Foram as minas de ferro da Lapodnia sueca que
deram origem a constru¢do da linha férrea de Nar-
vique. Até 1880, a regiao de Ofot era escassamente
povoada, vivendo ali apenas alguns pescadores. A
agricultura considerava-se um meio secunddrio de
subsisténcia. Na peninsula de Narvique existiam
somente meia dizia de pequenas fazendas e no
erande planalto montanhoso das vizinhangas va-
gueavam os lapoes, com 0s seus rebanhos de renas,
exactamente como o0s seus antepassados, séculos
atras.
~ Toda esta panoramica se transformou comple-

tamente em 1885, quando uma Companhia inglesa
se propOs explorar as minas de ferro de Kiruna e
construir uma linha férrea até Narvique. Daqui
resultou uma intensa actividade, a qual, todavia, foi
de curta duracao, devido a faléncia daquela Com-
panhia, quatro anos mais tarde.

O projecto esteve entdo embargado, até que a

l

«LKAB» (Swedish Loussavaara-Kiirunavaara) ob-
teve concessao para explorar as minas, enquanto
o Governo decidiu construir a linha férrea. Os tra-
balhos iniciaram-se em 1898 ¢ concluiram-se em
Novembro de 1902, sendo a linha inaugurada, como
ja foi dito, em Julho do ano seguinte.

H4 67 anos, portanto, comegaram a circular os
longos comboios mineiros, rumo a Narvique, onde
a concessiondria das minas construiu os cais e as
restantes instalacdes necessédrias ao transporte e ex-
portagao do minério. A populagdo da cidade, du-
rante o periodo inicial, subiu para 4000 habitantes,
vindos de todas as regides da Noruega. Enfrentando
dificuldades de toda a ordem, esses pioneiros vi-
ram-se obrigados a viver em condi¢des bastante pre-
cdrias. Mas as exportagoes de ferro aumentaram de
ano para ano, o que levou a modernizacdo da via
férrea e das instala¢Ges portudrias, de modo a per-
mitirem uma maior capacidade. De acordo com as
estatisticas, o trafego de minério subiu de um mi-
lhao de toneladas em 1903, para mais de 12 milhoes
em 1961, calculando-se que, até ao final de 1969,
tenham sido transportadas cerca de 350 milhGes de
toneladas de ferro nos comboios mineiros que esta-
belecem ligag¢do entre Kiruna e Narvique.

LOUVOR

Ao abrigo do n.° 1.° do Art.” 43.° do Regulamento Geral do Pes-
soal, o chefe da Regido Norte louyvou recentemente o servente de
1.* classe Francisco Nogueira, pertencente ao Sector da Via e Obras

daquela Regido.

O louvor foi consignado em reconhecimento pela atitude tomada
pelo agente, o qual apds ter recebido o seu vencimento e verificando
que o pagador lhe entregara 300800 a mais, tomou a louvdvel decisio
de restituir a citada importancia.

Muito nos apraz registar o procedimento do servente Francisco
Nogueira, cujo acto de honradez merece ser apontado como exemplo

de probidade.
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SErvico de passageros
das grandes Inhas francesas:

evolucao e perspectivas

Em 28 de Maio de 1967, a S.N. C.F. pds ao
servico o «Capitdlio», o primeiro comboio europeu
a circular a velocidade de 200 km/h em regime
regular. Em 9 de Fevereiro de 1969, um novo «Mis-
traln, dotado com carruagens particularmente con-
fortdveis, foi posto em circulagao entre Paris e Nice,
Em 16 de Marco de 1970, o primeiro «turbotremn»
ligou, em servico comercial, Paris a Caen.

Em 31 de Maio p.” p.°, novo material de grande
conforto, concebido para circular a velocidade de
200 km/h, passou a equipar «O Estandarte», o ra-
pido Paris-Bordéus. Constitui isto um novo e im-
portante melhoramento da qualidade do servigo de
passageiros nas grandes linhas.

A seguranca, a regularidade, o conforto, a veloci-
dade e a frequéncia dos servi¢cos sao os factores essen-
ciais da qualidade doservigo oferecidoaos passageiros.

~— A seguranca, elemento indiscutivel do trans-
porte ferrovidrio, tornou-se o cuidado dominante
da S.N.C.F.

— A regularidade €, igualmente, uma das prin-
cipais qualidades do Caminho de Ferro. (A titulo
de exemplo: a percentagem dos comboios rdpidos
¢ expressos, chegados a destino com um atraso de
menos de 15 minutos, oscilou no decurso dos tilti-
mos anos a volta dos 3 9%).

— A pesquisa do aumento de conforto mede-se
particularmente pela importancia das encomendas
de material de passageiros, as quais atingem anual-
mente 200 a 300 carruagens de grande linha, das
duas classes.

No dominio das velocidades, alguns nuimeros
dio a medida do esforco realizado no decurso dos
altimos anos:

Tempos de percurso (horas) VYelocidade comercial (km/h)
LigagOes L il
1950 1960 1970 1950 1960 1970
Paris cl. sup. 5-55 4-48 4-13 98,2 121 137,7
Bordéus cl. inf. 6-15 540 4-33 86 102, 127,7
Paris cl. sup. 10-17 7-33 6-40 83,9 114,3 129,5
Marselha ¢l. inf. 11-45 834 7-02 73,4 100,7 123,3
Paris cl. sup. 5-15 5-11 3-57 96 97 127,5
Estrasburgo cl. inf, 7-08 640 403 70,5 75,6 124,3
Paris cl. sup. 2-31 2-10 1-55 99,7 115.8 130,9
Lille cl. inf. 3-12 2-35 2-05 78.3 97.1 120.4
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No total, os percursos didrios efectuados a velo-
cidades médias iguais ou superiores a 120 km/h evo-
luiram, de hd dez anos para cid como segue:

Nimero de km per- Nomero de km per-

Anos corridos a 120 km/h corridos a 130 km/h
ou mais ou miis
1960 6 800 420
1965 14 400 | 150
1968 22 500 6 100
1970 41 000 13 600

M

No entanto, a redu¢do dos témpos de percurso
nio se limitou Unicamente as grandes artérias da
S.N. C. F. e 0o aumento da velocidade dos comboios
nao foi privilégio de alguns rdpidos prestigiosos:
as distdncias entre os melhores comboios das duas
classes e os grandes rdpidos de 1.* classe minimi-
zaram-se. Assim, a titulo de exemplo : o tempo de
percurso de 4 horas, que era o do «Mistral» entre
Paris ¢ Lido, hd cerca de 15 meses (actualmente
3 horas e 47 minutos), € igualado agora por 3 ra-
pidos de 1.* e 2.* classes. Esses resultados foram
obtidos gragas as possibilidades dos engenhos de
trac¢dio (aumento da poténcia das mdquinas) e tam-
bém ao aumento das velocidades-limite da maior
parte dos comboios rdpidos e expressos, que alcan-
cam, conforme as linhas, de 120 a 140 km/h ou de
140 a 150 ou 160 km/h. Hoje em dia, velocidades
de 150 a 160 km/h sdo praticadas em todas as gran-
des radiais que partem de Paris para Bordéus, Tou-
louse, Nice, Estrasburgo, Metz, Bruxelas, Lille, Ha-
vre, Rennes, etc. ¢ o «Capitélio» (Paris-Toulouse)
atinge os 200 km/h, entre Les Aubrais-Orléans e
Vierzon, durante 70 km.

O aumento das velocidades preocupa as grandes
redes estrangeiras : os japoneses tomaram a decisao
de prolongar a linha de Tokaido ; os alemaes atin-
giram a velocidade de 200 km/h, em Servico comer-
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«Gril-Expressy, nova carruagem-restaurante francesa
de asclf-services

cial, entre Muniqus e Augsburgo e os italianos vao
preparar especialmente, em parte com a constru¢ao
de novas sec¢des de linha, a artéria-mestra da sua
rede : Roma-Florenca.

Respeitando inteiramente a regularidade e a se-
guranga, tradicionais na sua rede, a S. N. C. F.
propde-se prosseguir os esforcos empreendidos tanto
nas grandes artérias electrificadas como nas linhas
de importincia média, quer se trate de uma radial
como Paris-Cherburgo ou de transversais como Bor-
déus-Liao ou Nantes-Liao.

As condicoes do aumento das velocidades

Detentora do record mundial de velocidade em
carris (331 km/h, em 27 e 28 de Marco de 1955).
a S. N. C. F. tem ja uma longa experiéncia dos pro-
blemas postos pelas grandes velocidades, os quais
dizem respeito ao material circulante, a via e a si-
nalizacao.

0 material circulante

A S. N. C. F. possui um importante parque de
locomotivas aptas a circular a 200 ou mais km/h.
Depois das BB 9200 de 5000 CV, que rebocam
principalmente o «Capitdlio», a S. N. C. F. acaba
de poOr ao servigo as CC 6500 de 8000 CV, actual-
mente os seus mais potentes engenhos de tracgao
(previstas 59 unidades).

Estas mdquinas circularam, durante os ensaios,
a 280 km/h : concretamente, elas cobriram os 580
km de Paris a Bordéus em 3 h 31 m, a média de
163 km/h, rebocando um comboio de 500 toneladas,
em plena via, a uma velocidade de 180 a 220 km/h.

Os problemas técnicos acerca de carruagens,
quer se trate da estabilidade a grande velocidade ou
da frenagem, estdo igualmente resolvidos: 90 car-
ruagens de grande conforto, concebidas para cir-
cular a 200 km/h, estdo ja na fase de entrega e estd
a ser considerada uma nova encomenda.
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A via

Se a poténcia das locomotivas permite transpor
as dificuldades ligadas ao perfil das vias férreas. o
tracado das linhas, em particular as curvas, impde
limites imperativos : a sobrelevacdo (inclinacio das
duas filas de carris), que corrige os efeitos da forca
centrifuga, que age sobre os veiculos nas curvas,
deve, com efeito, ficar limitada a valores conve-
nientes para o conjunto dos comboios que circulem
na linha.

Gracas ao concurso de ordenadores, foi em-
preendido um rzcenseamento das aptidoes das li-
nhas da rede francesa. Os diagramas estabelecidos
indicam as melhores velocidades possiveis e permi-
tem realizar um tracado mais bem estudado.

Os primeiros resultados deste estudo mostram
que a rede francesa se presta largamente & veloci-
dade de 160 km/h, sendo mais limitadas as secgdes
das linhas que podem ser percorridas a 180 ou
200 km/h.

Sobre este aspecto, a artéria mais favorecida ¢ a
linha Paris-Bordéus. Nos 580 km do percurso, mais
de 350 podem ser percorridos a 200 km/h em servico
regular. Nas outras grandes radiais, principalmente
Paris-Lille, Paris-fronteira belga, Paris-Estrasburgo
¢ Paris-Marselha, existem possibilidades de se pra-
ticar a velocidade de 180 e muitas vezes 200 km/h,
mas somente em sec¢oes limitadas.

A sinalizacao

O bloco automdtico luminoso (B. A. L.), que
equipa a maior parte das grandes artérias, autoriza,
em geral, a velocidade de 160 km/h. Para mais
além, torna-se necessiria uma remodelagio com-
pleta da sinalizagido, devido ao aumento sensivel
das distancias de paragem (2400 m a 200 km/h, em
frenagem de urgéncia, em lugar de 1200 m a 160
km/h). Os problemas foram resolvidos na seccdo
Les Aubrais-Vierzon, percorrida a 200 km/h pelo
«Capitélio», montando-se uma sinalizacio na ca-
bina da locomotiva, com a transmissio das infor-
macoes através do carril por meio de correntes de
frequéncia especial. Esta experiéncia permitiu rea-
lizar um sistema mais econémico, que ndo necessita
mais do que a jungdo de uma luz nos painéis de
sinalizacdo j4 existentes : a luz vermelha que pro-
tege um comboio anunciado normalmente ao ma-
quinista a distdncia de 1500 m, por meio de uma
tuz amarela de aviso, serd pré-anunciada a cerca de
3000 m por uma luz verde intermitente. Em pre-
senca dessa luz, o maquinista de um comboio que
circule a 180 ou 200 km/h deverd modificar a ve-
locidade do seu comboio para 160 km/h a passagem
da luz amarela de aviso, de modo a parar normal-
mente antes da anunciada luz vermelha, efectuando-
-s¢ 0 comando da frenagem na locomotiva. Final-
mente, as grandes velocidades, tornam necessdria a
adaptacdo dos dispositivos de antincio as passagens
de nivel.
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Carruagem francesa de «grande conforto» 1970

Perspectivas do futuro

Linha Paris-Bordéus

Desde 31 de Maio de 1970, o rdapido «O Estan-
darte» passou a dispor de novo material de grande
conforto, dentro dos horarios actuais (Paris 7 h 50 m,
Bordéus 12 h 15 m e Bordéus 17 h, Paris 21 h 30 m).
Na mesma altura, o «Sud-Express», composto essen-
cialmente de carruagens de aco inoxiddvel, com 1.*
e 2." classes, passou a circular a4 velocidade de 160
km/h e acelerado entre Paris ¢ Bordéus.

A partir do Verdo de 1971, «La Puerta del Sol»
(Paris 18 h 5 m, Madrid 9 h 12 m) serd reservado
para a clientela destinada ao sul de Bordéus e a
Espanha. A ligagdo Paris-Bordéus, realizada por
este comboio, serd também assegurada por um se-
gundo «Estandarte», que partird a tarde de Paris
(part. 17 h 55 m) para Bordéus (cheg. pelas 22 h)
e serd constituido por carruagens de grande con-
forto. No sentido inverso, este novo grande rdpido
ligard pela manha Bordéus a Paris, servindo An-
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Interior da cabina de comando de moderna locomotiva francesa

gouléme e Poitiers, dentro de um Hordrio que per-
mite chegar a capital pelas 11 h 30 m. Simultinea-
mente, o «Puerta del Sol» terd a sua chegada a Paris
antecipada de uma hora e pouco (9 h 30 m em lu-
gar de 10 h 40 m) para corresponder aos desejos
da clientela espanhola.

Finalmente, apds a terminacao dos trabalhos de
adaptacdo da sinaliza¢dao e da modificagdo de certos
pontos do tracado — possivelmente em 1973 —a
velocidade de 200 km/h serd praticada em 350 dos
580 km do trajecto Paris-Bordéus. O tempo de per-
curso, que ¢ actualmente, para o melhor comboio,
de 4 h 13 m (média 137 km/h), serd modificado
para cerca de 3 h 45 m (média 155 km/h).
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Servico das linhas transyersais

A despeito dos progressos realizados, a traccao
diesel cldassica ndo permite. em servico regular, a
pratica de velocidades elevadas (mais de 150 km).
Por outro lado, o tracado de certas radiais e da
maioria das linhas transversais nao favorece a cir-
culacdo a grande velocidade. As perspectivas que
a turbina a gds. do tipo aeronautico, oferece no
dominio da traccdo ferrovidria — jd concretizadas
pela entrada ao servigo dos primeiros «turbotrens»
(E. T. G.) entre Paris e Caen — permitem admitir
aceleracOes sensiveis nas ligacOes transversais que
fossem asseguradas por esses engenhos, assim como
o aumento do numero de servicos oferecidos #
clientela.

A encomenda de dezasseis composigoes automo-
toras de 1." e 2.* classes, com turbina a gas (R.T.G.),
climatizadas, propulsionadas por dois turbomoto-
res, permitird assegurar o servico das linhas Lido-
-Nantes, Liao-Estrasburgo e Liao-Bordéus com este
novo material. As aceleracoes serao da ordem dos
30 minutos entre Liao e Estrasburgo, de 35 minutos
entre Liao e Nantes ¢ de uma hora entre Lido e
Bordéus. Paralelamente, o numero dos servigos serd
aumentado.

Entre Nantes e Lido, serao asseguradas quatro
idas e voltas didrias (duas ligagdes, actualmente, no
Verao), as quais se somarao trés idas e voltas Nan-
tes-Tours e uma ida e volta Tours-Angers.

Serao asseguradas, entre Liao e Estrasburgo,
cinco idas e voltas por «turbotrens» (actualmente,
duas ligagdes por composi¢oes automotoras e uma
por comboio cldssico). Por outro lado, uma ida e
volta complementar estard assegurada entre Besan-
¢on e Lido, e entre Besangon e Estrasburgo.

A linha Bordéus-Liao serd servida por duas idas
e voltas didrias, as quais se juntardo trés ligacdes
Bordcus-Limoges ¢ uma ligagao Liao-Montlugon.

Esses melhoramentos serdo realizados até 1973.

Ulteriormente, outras transversais ou certas
radiais, como Paris — Clermont-Ferrand. poderiam
igualmente beneficiar de um servico com «turbo-
trens». A esse respeito, a exploracdo, por aquele
novo meio de tracgao, da linha Paris-Cherburgo, a
partir do préximo Outono, permitirda colher ensi-
namentos uteis, tanto no plano técnico como no
dominio comercial.
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PESSOAL

NOMeacoes

e promocoes

A contar de Agosto do corrente ano

A ENGENHEIROS DE 2.* CLASSE — os Engenhei-
ros de 3.* classe, Manuel José Soares Lopes e Jodo Jaime
Coelho Castanheira.

A AGENTES TECNICOS DE ENGENHARIA DE
2.* CLASSE —os Agentes técnicos de engenharia de

| 32 classe, Jodo Lobato Ferreira, José Maria Ribeiro R. | classe, Jilio de Matos Carvalho.

de Andrade, Alexandre Manuel Espiga Aibéu e José
Joaguim Fernandes Moutinho.

A CONTRAMESTRE DE 2& CLASSE —o Chefe
de brigada, José Lopes Vitorino.

A OPERARIO DE 4.* CLASSE — o Servente de 3.4

A contar de Setembro findo

A ADIDOS TECNICOS DE 1.* CLASSE — os Adi-
dos técnicos de 2.* classe, Anténio Fernandes de Carva-
lho e Henrique Graga.

A ADIDOS TECNICOS DE 2.* CLASSE — 0s Adi-
dos técnicos de 3.* classe, Fernando Carvalho Magalhies.
Sebastido Jacinto Pidssaro, José Paulo e Armando da
Silva Bento da Cruz.

A ADIDOS TECNICOS DE 3.* CLASSE — os Adi-
dos técnicos ajudantes, Jodo Luis Anacleto da Fonseca
e Francisco Rodrigues Neto.

I A CHEFE DE ESCRITORIO — o Subchefe de es-
critério, Anténio Manuel da Silva Leitio.

A SUBCHEFE DE ESCRITORIO —o Chefe de
. secgdo, Florival Emidio Cabrita,

A CHEFE DE SECCAO —o Escriturdrio de 1.
classe, Anténio Augusto Vicente.

A ESCRITURARIO DE 1.* CLASSE — o Escritu-
rario de 2.* classe, Francisco da Paz Antunes.

A ESCRITURARIOS DE 2* CLASSE — os Escri-
| turdrios de 3.* classe, Maria Isabel Lopes da Silva,
Manuel Ventim ¢ Bernardino da Cruz.

A ANALISTA DE TRABALHO AJUDANTE —
o Chefe de lanco de 2.2 classe, Manuel Francisco Barbas.

A INSPECTOR DE RECEITAS DE 1.» CLASSE —
o Inspector de receitas de 2.* classe, Salvador Moreira.

A CHEFE DE ESTACAO DE 2* CLASSE —o
Chefe de estacdo de 3.* classe, Rui Bolacho Magardco.
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A FACTORES DE 1* CLASSE — os Factores de
2.% classe, Daniel Sousa Mendes Mota, Manuel Augusto
Monteiro e Janudrio Horta de Abreu.

A FACTORES DE 2* CLASSE —os Factores de |
3.* classe, Boaventura José Marques Pereira, Joaquim
Pires Carepo, José Alberto Marques de Oliveira, José
da Silva Francisco, Floriano de Oliveira Pereira, José
Francisco Ricardo e Manuel Carvalho Almeida.

A FACTOR DE 3.* CLASSE — o Praticante de fac-
tor, Amavel Rosa Lourinho.

A CONDUTORES PRINCIPAIS — os Condutores |
de L.* classe, Joaquim Fernandes do Couto, Gumercindo
Pereira Cardoso, Francelino da Ponte e Manuel da Silva
Ferreira Aires.

A CONDUTORES DE 1.* CLASSE — o0s Conduto- |
res de 2.* classe, Raul Pires, Jodo Vieira de Oliveira, |
Francisco Pedroso dos Santos, Jodo Maria da Silva, |
Jodo de Faria Ribeiro, Anténio Guerreiro Dourado e
Claudio Gomes de Figueiredo.

A CONDUTORES DE 2* CLASSE — os Guarda-
-freios de 1.* classe, José Maria da Cruz, Anténio da
Costa, Amado dos Santos, Antero Matias Fonseca, An-
ténio Pinto, José Alves, Camilo de Araijo, José Gongal-
ves, Ernesto Abrantes, Vitorino Fernandes Otero, Jus-
tino Ferreira, Manuel Joaquim, Joaquim Pereira Pinto e
José Mendes Bento.

A GUARDA-FREIOS DE 2* CLASSE —o Assen- |
tador de 1.* classe, Anténio Almeida de Figueiredo; os
Serventes de 1.* classe, Manuel Alegria Serrano Miranda
e Isaias Almeida da Silva; o Assentador de 2.* classe,
Jodao dos Prazeres Fé; ¢ os Serventes de 2.* classe, An- |
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ténio Silva de Sousa, Manuel Soares Luis, David da
Silva Barros, José de Brito Pina, José Moreira Mendes,
José Luis Custédio, Manuel da Graga dos Santos, Joa-
quim Ruivo Correia, Anténio Jilio Morais Castanheira,
Anténio de Almeida Teixeira, Manuel de Jesus, Anténio
Botelho Rodrigues, Luis Figueiredo Ferreira Lourengo,
José Nunes, Fernando de Oliveira Tavares Combo, Joao
dos Reis Valentim e Manuel de Carvalho.

A ENCARREGADO DE APEADEIRO DE 2.#
CLASSE —o Conferente de 1.* classe, Abel Pinto da Silva.

A ENCARREGADOS DE APEADEIRO DE 3.2
CLASSE — o Conferente de 2.* classe, Anténio Duarte
Vila; e os Serventes de 2.* classe, Manuel Lourengo
Branco, Francisco Fonseca da Silva, Anténio Fernando
Ferraz, Agostinho José de Sousa Gomes, Luciano Anté-
nio Gongalves, Valdemar Humberto Lopes, Sabino da
Silva Pacheco, Anténio Machado Dias, José Adelino
Ferreira, Julido Filipe Martins, Albino Vitorino Alves
¢ Jaime Vitorino Caetano,

A CHEFE DE CANTAO DE TELECOMUNICA-
COES DE 12 CLASSE —o Chefe de cantio de tele-
comunicag¢des de 2.* classe, Anténio de Oliveira Fontes.

A CONTRAMESTRES DE 22 CLASSE — os Che-
fes de brigada, Herndni dos Santos Ferreira, Belmiro
Alves da Costa, José Rodrigues. Manuel Rodrigues Gre-
gorio, Joaquim Marques Asseiceiro, Joagquim Duarte,
José Ramos, Luciano Coelho, Manuel Pratas Marceneiro,
Jodo Eugénio Militio Soares, Mirio Frederico H. Tava-
res, Augusto Joaquim Rendas, Anténio Pereira Barreto e
Anibal Branco de Oliveira.

A CHEFES DE BRIGADA — os Operarios de 1.*
classe, Augusto Pereira de Oliveira, Francisco Fernando
Margal, Joaquim Teixeira, Abilio Augusto Rodrigues,
Artur da Silva Magalhdes, Alfredo de Oliveira Santos,
Armando Nunes da Silva, Jesuvino Concei¢io G. Car-
rilho, Silvano Pereira Anasticio, Manuel Alfaro Marques,
José Ferreira, Anténio Marques Rodrigues, Manue] Pe-
dro Baptista, Jodo Barata, Vitor Manuel da Silva, Al-
berto Francisco F. Ferreira, Jodo Fontainhas Gigante,
José Gregério de Jesus, Anténio Marques, Fernando dos
Santos, Joaquim Duarte, Eduardo dos Santos Dias, An-
ténio da Costa Santos, Armando da Costa Rosa, José
de Jesus Simodes Coutinho, Algir de Géis Nobre, Ma-
nuel FEsteves Ferrio, Jodo Joaguim Loureiro Pereira,
Zeferino Paiva Gongalyes, Eduardo Baptista Pereira,
Anténio Rodrigues Bernardes, Saul Carvalho Martins,
Manuel de Oliveira Filipe, Améincio de Matos Horta,
Gregoério da Cruz Frazéa Gordo, José de Oliveira Ro-
lim, Alfredo Pereira Samora, Joaquim Manuel Cardoso
Afonso e Gilberto Fernandes R. Gongalves; os Operdrios
de 2. classe, Joio Luiz Martins, Benedito Miranda Fa-
ria, Jos¢é Monteiro da Mota, José Pinto de Magalhdes,
Joaquim da Silva Teixeira, Anténio Emidio da Costa
Vieira, Fernando Abel Pereira, Arlindo da Silva Mar-

tins, Augusto Moreira da Silva, Rodrigo Augusto C. de
Magalhdes, Armando Timdteo Soares, Matias Alves,
Manuel de Jesus Gameiro, José Ferreira dos S. Bernardo.
Anténio José Caetano Silva, Ildefonso Martins Nunes.
José Marques da Silva, Osério Bernardes. Alvaro Leitdao
Pereira, Rodrigues Anténio S. de Oliveira, Carlos Sousa,
Arcindo Franco Rodrigues Noro, Jacinto Manuel Sereno
Alves, Antonio Marques [Lourenco, José David Prates
Caeiro e Daniel dos Santos Indcio; e o Operdrio de 3.*
classe, Anténio Correia Neto.

A OPERARIOS DE 2* CLASSE — os Operirios
de 3.* classe, José Marques Lopes e Domingos de Pinho.

A OPERARIOS DE 3.* CLASSE — os Operarios
de 4.* classe, Anténio Roque da Costa, Jerénimo Alves
Salgado, Alvaro Baido Xisto e Joaquim Gralha Fiens,

A OPERARIOS DE 4.* CLASSE — o Servente de
2% classe, Severino Pires Lopes e o Servente de 3.* classe,
Diogo Marques Carreteiro,

A AJUDANTE DE REVISOR DE MATERIAL —
o Servente de 2.* classe, Manuel Rodrigues Anténio.

A CONTINUO DE 1.* CLASSE —o Continuo de
2.2 classe, Domingos da Conceicdo Barata.

A SUBCHEFES DE DISTRITO — os Assentadores
de 1.* classe, José Monteiro, Jilio Francisco Ferreira,
Augusto da Concei¢do Courela, Manuel Caetano, Ar-
mindo Manuel Joaquim da Luz, Francisco Nunes Cata-
rino, Manuel de Moura, Anténio Monteiro, Eduardo
José Semido Carrago, Manuel Luis Mendes, Luis Lou-
rengo Alves. Artur Marques de Oliveira, José de Jesus
de Oliveira, Acdcio Augusto Aires, José Augusto Lou-
renco Tomds, Alzidio da Costa Carvalho, Domingos An-
ténio da Silva Canastra, Anténio Ferreira Gil, Joagquim
Boavida Afonso e Joaquim Maria Cordas Gargaté.

A ASSENTADORES DE 1.» CLASSE — os Assen-
tadores de 2.* classe, Joaguim Matias, Sebastiio Matias,
Jos¢ Carolino, Anténio Rodrigues Fernandes, Carlos
Machado Soure Carvalho, Francisco Pereira da Costa,
Anténio Monteiro, Manuel Cordeiro Dias, Luis Rodri-
gues, Alfredo Rodrigues, Anténio Monteiro Ramos Ji-
nior, Manuel das Neves, Lourenco Pinto, José Cabelo
Baptista, Joao Loureiro, José Dias, José Vicente Picango,
Anténio Anastdcio da Silva, Manuel Luis dos Santos,
José Anténio Rolo, Joaquim Rodrigues de Matos, An-
ténio Ferreira e Manuel Joaquim,

A SERVENTES DE 3. CLASSE — os Eventuais,
Alvaro Soares de Almeida, Joaquim Pereira Cardoso, An-
ténio Honorato Espingardeiro Lopes, Manuel de Oliveira
Maia e Joaquim Mendes Pereira.

A GUARDA DE P. N. DE 2 CLASSE — a Guarda
de P. N. de 3. classe, Beatriz da Concei¢io Mouco.

pRQUIV

_ oJUSTORICO
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ACTOS DIGNOS DE LOUVOR

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — Manuel Rodrigues Martins, chefe de lango, Antdnio da Encarnagdo Romao,
chefe de distrito, Joaguim Anténio Refor¢o e Anténio Zazacho Torrejais, subchefes de distrito, Domingos Correia
Cubaixo ¢ Ernesto Matias Pégas, assentadores de 12 classz — gratificados em reconhecimento pelo esforgo, dedicacao
¢ brio profissional demonstrados aquando dos trabalhos de reparagdo da via, sobre a ponte do Guadiana.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — Anténio Sebastido Ralha, José Antonio Elias, Adelino Anténio Valério ¢ Antd-
nio Bento dos Santos, assentadores de 1.2 classe, Domingos Mestre Rodrigues e José Moutinho Alcdntara Carreto,
assentadores de 24 classe — gratificados em reconhecimento pelo esfor¢o. dedicaciio ¢ brio profissional demonstrados

aguando dos trabalhos de reparagdo da via, sobre a ponte do Guadiana.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — Fernando Alves Hor:a, operdrio de 1. classe — louvado ¢ gratificado porque,
num dia em que se encontrava de licenga e seguia no comboio n.’ 9023, interrompeu a viagem a fim de auxiliar a
remogdo de um camido que embatera no tabuleiro da P. [. ao Km 28,440 - Sado ¢ impedia a circulagdo ferrovidria
¢ ajudar a repor a estrutura metdlica do respectivo pontao; Manuel Duarte Frazao, operdario de 2 classe ¢ Francisco
Paulo, operdrio de 3.* classe — elogiados por voluntariamente terem colaborado na substituicio de um carril que se
encontrava partido ao Km 11,615 - Oeste; Anténio José dos Reis Langa, assentador de 2. classe, Joao Anténio
Démaso ¢ Francisco Jodo Emilia, serventes de 3.* classe — gratificados ¢m reconhecimento pelo esforco, dedicacio «
brio profissional demonstrados aquando dos trabalhos de reparagio da via, sobre a ponte do Guadiana.
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DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — José Ruivo, chefe de distrito, Joaquim Isidoro Marques, assentador de 1.* classe
¢ Claudino Augusto Marc¢alino, assentador de 2.2 classe — elogiados pelo interesse, dedicagdo e esforcos despendidos
nos trabalhos de substitui¢aio de um carril partido, ao Km 63,540 — Beira Baixa, quando estavam de folga: Eliseu
Sereno Alves, agulheiro de 2. classe — elogiado porque verificando que estava fracturada e com a cabeca deslocada
a contra-langa direita da agulha n.” 6 de Setibal-Mar, deu do facto imediato conhecimento ao pessoal da Via e
Obras. o qual procedeu a respectiva reparag¢ido: Joaquim Moreira, servente de 1.* classe — encontrou na estagdo de
Porto-Campanhid a importincia de 3000800, que prontamente entregou ao seu chefe; e Miguel Soares Pegas, assenta-
dor de 1.* classe — elogiado porque ao verificar que o forte temporal que se fazia sentir podia comprometer a segu-
ranca da circulacio ferrovidria e nao obstante encontrar-se no gozo de descanso semanal, tomou a iniciativa de passar
uma ronda a linha, tendo encontrado duas drvores caidas sobre a mesma, as quais foram pouco depois retiradas e

dada a via como livre.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — Antonio da Costa Martins, chefe de distrito, Manuel Martins Pimenta, subchefe
de distrito e Joaquim Gomes Pereira, assentador de 2." classe — elogiados pelo interesse, dedicagiio e esfor¢os despen-
didos nos trabalhos de substitui¢io de um carril partido, ao Km 196,400 — Beira Baixa; Jos¢ Ferreira de Araiijo, ser-
vente de 2.* classe — quando procedia a limpeza de uma carrnagem do comboio n.° 5431, em Braga, encontrou um
anel em ouro. que entregou imediatimente ao chefe da estacdo; Manuel da Costa Araiijo, assentador de 2.2 classe
— elogiado porque quando viajava na automotora n.° 7034 e ao verificar que esta efectuara paragem ao Km 12,400 -
—~ Guimardes, por se encontrar uma darvore caida sobre a linha, apesar de estar de folga prontamente ofereceu a sua
colaboraciio ao chefe do distrito, que se encontrava no local; e Adelino Martinho Duarte, servente de 3.* classe — elo-
giado porque tendo encontrado um anel em ouro, no valor de 250800, na drea da pedreira de Vale dos Ovos, fez ime-

diata entrega do achado ao seu superior hierdrquico.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — Fernando Carlos da Cruz, electricista de 3. classe, Francisco Paulo, operirio
de 3. classe e José Gavancha Mousinho, assentador de 1.* classe — elogiados pelo interesse, dedicagio e esforgos des-
pendidos nos trabalhos de substituicio de um carril partido, ao Km 11,900 - Oeste; Ramiro Pinto, assentador de 1.°
classe — elogiado porque ao constatar que a linha se encontrava interrompida ao Km 101,550 — Minho, por ter caido
uma drvore sobre a via, nio obstante estar de folga tomou imediatas e acertadas providéncias, fazendo parar a auto-
motora n.° 5018 e colaborando na remog¢io daquele obstdculo; Procépio Augusto Pires Alves, auxiliar da revisio de
bilhetes — encontrou uma carteira contendo documentos e a importincia de 1000800, a gual prontamente entregou ao
chefe da estagio de Lisboa-Santa Apolénia; e Concei¢ao de Jesus Pedro, guarda de P, N. de 3.2 classe——louyada e
gratificada pelo interesse, dedicagdo, presenca de espirito de que deu provas e pela acgdo imediata desenvolvida ao
verificar que se tinha desmoronado uma trincheira ao Km53,620 — Oeste, pois fez sinal de paragem ao comboio n.”

4023 e conseguit assim evitar um possivel acidente.
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DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — Lourengo Pinto, José Monteiro, Isaac Adriano Monteiro, Manuel M. Rocha e
Anténio Pinto, operdrios de 4.2 classe: e Salomao Mdrio Basaréu. assentador de 1.* classe — elogiados por se terem
evidenciado nos trabalhos de desobstrucdo da linha ao Km 146,690 — Douro, que ficara interrompida devido ao de-
sabamento de uma trincheira, tendo os mesmos dado prov s de espirito de sacrificio, zelo e dedica¢do, pois os tra-
balhos processaram-se sob a incleméncia de tempo invernoso.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — Pedro Castela Teixeira, Manuel José, Artur Rodrigues, Manuel Ribeiro de Sousa,
Joaquim Vieira ¢ David Carvalho Monteiro, assentadores dz 2.8 classe — elogiados por se terem evidenciado nos tra-
balhos de desobstrucio da linha ao Km 146,690 - Douro, que ficara interrompida devido ao desabamento de uma
trincheira, tendo os mesmos dado provas de espirito de sacrificio, zelo e dedicagdo, pois os trabalhos processaram-se
sob a incleméncia de tempo invernoso.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — José da Silva Leonel. Anténio Policarpo G. Cerqueira, José Luis Passeira, José
Pereira Vilaga, Armando Augusto Afonso e Joao Antdnio Picarra, assentadores de 2.* classe — elogiados por se terem
evidenciado nos trabalhos de desobstrucio da linha ao Km 146,690 — Douro, que ficara interrompida devido ao desa-
bamento de uma trincheira, tendo os mesmos dado provas de espirito de sacrificio, zelo e dedicagdo. pois os trabalhos
processaram-se sob a incleméncia de tempo invernoso.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA: — Abilio Augusto da Costa. assentador de 1.* classe; Augusto Bento Dinis, José
Monteiro Machado, Vitorino de Sousa, Joaguim da Silva Bessas e Adriano Pinto Liicio, assentadores de 2.* classe
— elogiados por se terem evidenciado nos trabalhos de dzsobstrugio da linha ao Km 146,690 — Douro, que ficara
interrompida devido ao desabamento de uma trincheira, tendo os mesmos dado provas de espirito de sacrificio, zelo
¢ dedicagdio, pois os trabalhos processaram-se sob a incleméncia de tempo invernoso,
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