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Novo barco ‘ALENTEJO.

A Companhia nao se tem poupado a esforcos no sentido de
dotar convenientemente, com unidades confortdveis, a carreira flu-
vial que explora entreé Lishoa e Barreiro.

No prosseguimento da renovacdo encetada ha anos, foi recen-
temente entregue pelos Estaleiros Navais de Viana do Castelo mais
wm excelente navio, idéntico aos anteriormente ali construidos.

A esta unidade foi atribuido o nome de «Alentejo», que per-

tencia a um antigo barco a vapor da C.P., agora retirado da ex-

ploragao.



O administrador da C. P., doutor Mirio Murteira, dif as boas vindas aos delegados, na abertura dos trabalhos da importante reuniio ferrovidria

Reunido plendria do comité
ae estuaos economicos da U.I.C.

De 6 a 9 de Outubro, realizou-se em Lisboa
—nos vastos saldes da Sociedade de Geografia —
a reunido plendria do Comité de Estudos Econé-
micos da Unido Internacional dos Caminhos de
Ferro (U. I. C.), na qual foram debatidos problemas
do maior interesse para a economia ferrovi4ria.

Presentes, delegados e pessoas de suas familias,
da Alemanha Ocidental, Alemanha Oriental, Aus-
tria, Bélgica, Bulgdria, Checoslovdquia, Dinamarca,
Espanha, Finldndia, Franca, Holanda, Hungria,
Irlanda, Itilia, Jugosldvia, Suécia, Suica e Por-
tugal.

A sessdo inaugural, como, alids, todas as res-
tantes, foi presidida pelo dr. Werner Hennig, direc-
tor dos Caminhos de Ferro Federais Alemies e
presidente dos Estudos Econémicos da U, I. C.

Apds a abertura da sessdao, o administrador da
C. P. doutor Mario Murteira, que presidiu 2 dele-
gagao portuguesa—constituida pelos engs. Almeida
e Castro, Faria Areias ¢ Brito Neto e drs. Torroais
Valente, Rodrigues Coelho e Ferreira Amado —
proferiu uma brilhante exposigdo sobre as perspec-
tivas economicas dos Caminhos de Ferro Portu-
gueses, que publicamos noutro loeal, e que foi
escutada, com vivo interesse, por todos os dele-
gados.

Seguidamente, entrou-se na ordem do dia dos
trabalhos, cujas rubricas previam, para as duas pri-
meiras sessoes — uma das 9 4s 12 horas, e a outra
das 14 4s 17 —debates sobre temas de grande
acuidade, como: critérios econémicos de escolhas de
transportes; a produtividade nos caminhos de ferro:



Um aspecto da reuniio plendria dos economistas ferrovidrios

estudos previsionais do trafego e interac¢des entre
a planificacdo regional e urbana ¢ o caminho de
ferro, do ponto de vista da economia das admi-
nistragoes ferrovidrias e da economia geral do Pais.

Entretanto, no segundo dia de trabalhos, outros
temas de ndo menor relevancia foram debatidos em
ambas as sessoes, tais como: o de custos das infra-
-estruturas do transporte por estrada, comparativa-
mente ao do caminho de ferro; principios ¢ métodos
de cdlculo das comparticipagoes .por utilizacdo da
infra-estrutura ferrovidria pelas diferentes categorias
de trafego, particularmente o problema das passa-

Os membros da delegacio
portuguesa

gens de nivel, e o problema do trifego ferrovidrio
em horas de ponta.

Quanto ao terceiro e ultimo dia de trabalhos.
dividido, também, em duas sessoes, uma destas — a
da manha — foi1 ocupada, quase inteiramente, com
uma conferéncia proferida pelo dr. Baumgarter, dos
Caminhos de Ferro Suigos, sobre as iltimas reali-
zacoes, em matéria de projectos, de tuneis ferrovia-
rios e rodovidrios dos Alpes Helvéticos. Antes, po-
rém, um outro tema de elevado interesse econémico,
em relacdo ao trafego ferrovidrio, fora debatido por
varios delegados que, ao abordarem-no, apresenta-
ram diversas sugestoes tendentes a uma desejada
solu¢ao que sirva os interesses do caminho de ferro.
Trata-se do problema da economia dos transportes
maritimos, face a crescente utilizacao dos contentores.

Entrementes, a sessdo da tarde —a 1ltima da
série de seis que constituiu esta importante reuniao
internacional de estudos econémicos ferroviarios —
fora preenchida totalmente pela leitura do processo
verbal da reunido que, assim, encerrou os seus
trabalhos, os quais trouxeram ao nosso Pais alguns
dos mais qualificados economistas dos caminhos de
ferro europeus, entre os quais se destacavam o eng.
Alberto Fioc, director dos Estudos Gerais da
S.N. C. F. e especializado em questoes ligadas com
a rentabilidade das linhas férreas.

O programa social da reunido

O programa social da recep¢iao aos delegados e
suas familias, a cargo do Servigo de Relacoes Piibli-
cas, procurou estar ao nivel da importante reuniio.

No primeiro dia, os nossos héspedes foram dis-




tinguidos pela Camara Municipal de Lisboa, atra-
vés de uma elegante recep¢do que teve lugar no
Restaurante dos Montes Claros, na qual esteve pre-
sente, como anfitrido, o dr. Antunes Franco, verea-
dor da edilidade lisboeta, que, numa breve sauda-
¢ao, apresentou as boas-vindas aos visitantes, com
cuja presenca se congratulou.

Em resposta, agradeceu, sensibilizado, em nome
de todos os delegados e suas familias, o dr. Werner
Hennig, presidente do Comité de Estudos Econo-
micos da U. 1. C.

No dia seguinte, coube a vez a Direc¢ao-Geral
do Turismo de obsequiar os nossos hospedes, com
uma visita, em autocarro, a Lisboa moderna, se-
guida de uma recep¢ao no Hotel Lutécia.

Porém, no terceiro dia da importante reuniao,
o programa foi culminado com um jantar oficial, no
Castelo de S. Jorge, oferecido pelo Conselho de
Administracao da Companhia, que se encontrava
representado pelos administradores, brigadeiro Al-
meida Fernandes, dr. Madrio Murteira ¢ coronel
Ferreira Valenca.

Aos brindes, falaram, primeiramente, o briga-
deiro Almeida Fernandes, que iniciou a sua dis-
sertacao dizendo: «cabe-me apresentar a V. Ex.*,
em nome da Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses, 0s nossos cumprimentos e agradecer a
honra que nos deram, sentando-se a nossa mesa,
neste velho Castelo de S. Jorge».

Depois de fazer votos para que a estadia de
todos, em Portugal, decorresse o mais agradavel
possivel, e de salientar o esfor¢o desenvolvido pelos
delegados presentes, em beneficio dos transportes
ferroviarios, o brigadeiro Almeida Fernandes ergueu

O dr. Werner Hennig, presidente da reunido, agradece, na recepgio
pelo Municipio de Lisboa, nos Montes Claros, a hospitalidade de

a sua taca, bebendo — disse — «pelas prosperidades
de todos que nos deram a honra da sua presenga
neste jantary.

Seguiu-se no uso da palavra o dr. Werner Hen-
nig, na qualidade de presidente do Comité de Estu-
dos Econdomicos da U. I. C., que agradeceu os
votos formulados pelo brigadeiro Almeida Fernan-
des, bem como as atenc¢oOes dispensadas, tanto a
ele como a todos os delegados e suas familias, por
parte da C. P., de quem se sentiam — frizou —
sobremodo cativados pelo acolhimento recebido.

No buanguete oferecido pelo
Conselho de Administragio da
C. P., no Castelo de Sao Jorge,
troca de amistosns saudacdes
entre o brig. Almeida Ferpan-
des ¢ o dr. Werner Hennig



O dr. Werner Hennig, presidente da reuniio, que passard brevemente

i situagio de reforma nos Caminhos de Ferro Federais Alemiies, foi

obsequiado pela delegagio portuguesa com uma artistica caravely em

filigrana. A seu lado, a presen¢a sempre simpitica do eng. Espregueira
Mendes, director-geral honoririo dg Companhia

Por ultimo, numa intervencao espirituosa, repor-
tando-se aos grandes navegadores portugueses dos
séculos xv e xv1 o eng. Almeida e Castro, director
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da Produc¢io e Equipamento, em nome da Compa-
nhia, fez entrega, ao dr. Werner Hennig — que por
motivo de reforma, cessou as suas actividades direc-
tivas — de uma artistica caravela em filigrana dou-
rada, que o presidente do Comité de Estudos
Econémicos da U. I. C., agradeceu visivelmente
emocionado.

Por fim, no derradeiro dia da reuniao e do seu
programa social, todos os delegados e suas familias
foram obsequiados com um passeio turistico, em
autocarro, a Caparica, Sesimbra — onde lhes foi
oferecido um almog¢o no «Hotel do Mar» — Serra
da Arrabida e Setiibal, passeio, alids, que foi ante-
cedido por uma visita técnica a Ponte Salazar.

A noite, no restaurante «A Varanda do Chan-
celer», e oferecido pelo dr. Werner Hennig, foi ser-
vido um jantar, com o qual se encerrou esta impor-
tante reuniao internacional ferrovidria.

Durante o banquete usaram da palavra, em pri-
meiro lugar, o dr. Hennig, que renovou 0s seus
agradecimentos por todas as atencoes que lhe fo-
ram dispensadas, bem como aos seus colegas e
suas familias, durante a sua estadia em Lisboa, que
classificou de inolviddavel: o eng. Fioc, dos Cami-
nhos de Ferro Franceses, que além de reiterar os
agradecimentos patenteados anteriormente pelo dr.
Hennig, teve palavras do mais franco elogio para
o clima e para as belezas de Lisboa: o chefe dos
Servigos Executivos do Secretariado Geral da
U. 1. C,, Paul Ballet; o eng. Espregueira Mendes,
director-geral honordrio da C.P., que salientou a
tarefa admirdvel da U. I.C., para o desenvolvi-
mento e harmonia nos contactos entre as diferentes
redes ferrovidrias europeias, e, por tltimo, as mada-
mes Fulling e Fioc, que em nome das senhoras
visitantes, agradeceram todas as gentilezas de que
foram alvo durante os dias em que permaneceram
na nossa capital.




A unido desportiva dos
eIrovIarnos Portugueses

esteve representada no Congresso de Salzburg (Austria)

Realizou-se, de 7 a 11 de Setembro deste ano,
em Salzburg (Austria), o 25.° Congresso da
U.S.I. C. (Union Sportive International des Che-
minots), no qual a U.D.F.P. (Unido Desportiva
dos Ferrovidrios Portugueses) esteve representada
pelo eng. Anténio de Abreu.

O Congresso analisou a actividade despomva
dos ferrovidrios no plano internacional e tomou vd-
rias deliberacoes conducentes ao incremento dessas
actividades. Em 1970, Portugal esteve presente nos
torneios feminino e masculino de ténis de mesa,
disputados em Serajevo, na Jugosldvia.

No préximo ano, realizam-se as seguintes com-

peticoes:

— Handebol de 7, em Duisburgo (Alemanha

Federal).
— Basquetebol, masculino, em Séfia (Bulgdria).

B v

— Basquetebol, feminino, na Checoslovaquia

(cidade a designar).
— Natagdo, feminina, em Dresde (R. D. A.).
— Voleibol, masculino, em Kiew (Russia).

A presidéncia da U.S.I. C., que estava con-
fiada ao sr. Marc Pernot, passou a ser do dr. Jacob
Hogewoning, tendo o primeiro sido nomeado pre-
sidente de honra.

O 26.° Congresso ficou marcado para a cidade
de Muszyna, na Poldénia, e efectuar-se-a4 de 20 a
24 de Setembro de 1971.

A celebragio do Congresso de Salzburg deu
lugar a vdrias cerimonias, durante as quais reinou
0 mais vivo espirito de confraternizagao.

As autoridades locais associaram-se ao aconte-
cimento, contribuindo largamente para o brilho de
que a reunido se revestiu.

BOLETIM DA C. P.



Perspectivas econdmicas
0S caminhos de ferro
pOrtugueses

pelo doutor Mario Murteira

No decurso da minha exposicao tentarei carac-
terizar, de uma forma necessariamente sintética, a
situacdo econdmica actual e as perspectivas futuras
dos caminhos de ferro portugueses.

Mais exactamente, formularei—e esforcar-me-ei
por lhes responder — algumas questées muito sim-
ples, mas essenciais, como as seguintes:

— De que forma temos evoluido e qual € a nossa
posi¢do presente quanto a integracdo dos caminhos
de ferro na economia portuguesa?

— Quais as possibilidades oferecidas ao trans-
porte ferrovidrio em Portugal?

— Quais as condicoes indispensdveis para que
os nossos caminhos de ferro estejam em situagdo
de desempenharem cabalmente o seu papel econé-
mico e social, a médio e a longo prazos?

Algumas breves indicacdes bastardo para des-
crever a situagao actual.

O transporte de passageiros representa quase
80 % do trafego total da C. P. (e mais de 60 %
das receitas), propor¢do anormalmente elevada que
traduz a fraca amplitude do transporte ferroviirio
de mercadorias. Por outro lado, a utilizagao do ma-
terial para transporte de mercadorias €, também,
bastante baixa, situando-se numa comparacdo inter-
nacional, na ordem dos 0,43 (relagdao entre a tone-
lagem/quilémetro produzida e a oferecida).

Depara-se-nos, aqui, um primeiro e fundamental
ponto a assinalar.

Em segundo lugar, a produtividade da mao-de-
-obra (unidades de trifego por milhar de horas de
trabalho do pessoal) é da ordem dos 53,6, nimero
que traduz, por um lado, a subutilizacao da rede
ferrovidria e, por outro, a necessidade urgente de

racionalizar a exploragao.

BOLETIM DA C. P.

Aproveitar o decréscimo dos custos médios

A primeira vista, dir-se-ia— para empregar 2
linguagem habitual dos economistas — que serd
necessario ou reduzir a capacidade de producdo
para a adaptar ao actual mercado, considerado
como varidvel exdgena, e diminuir assim a inci-
déncia dos custos fixos, ou entdo conguistar um
mercado muito mais vasto de modo a aproveitar o
decréscimo dos custos médios. Neste ultimo caso,
o mercado jd ndo seria uma varidvel exdgena, mas,
sim, uma varidvel em certa medida controlada pela
empresa.

Numa palavra, hi que enfrentar a questio de
base: o caminho de ferro € util, ou, pelo contririo,
produz um servi¢o que ji4 nio interessa a clientela,
pelo menos nas condigdes em que lhe é actualmente
oferecido?

Estou bem consciente de que, ao apresentar esta
questdo, esquematizo demasiadamente. Vejamos,
porém, como se apresenta o problema em Portugal.

O caminho de ferro ndo detém um monopdlio,
todos o sabemos hoje. Estd enquadrado num mer-
cado cada vez mais competitivo e, por conseguinte,
¢é-lhe indispensdvel para sobreviver —aqui como
em qualquer industria do capitalismo avancado —
planear, inovar, crescer. Mas, para crescer, a oferta
deverd em larga medida criar a sua prépria pro-
cura — fazer «marketing», por outras palavras.

Consideremos separadamente a evolugio da pro-
cura, em Portugal, de servicos de passageiros e de
servicos de mercadorias.

No primeiro caso, a procura aumentou regular-
mente, em resultado designadamente da rdpida ex-
pansao do trifego junto das cidades de Lisboa e
Porto. Parece imitil sublinhar que se trate de uma

* Exposigio apresentada na reuniio do Comité de Estudos Econd-
micos da U. I. C. — Lisboa — 1970.
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evolucdo inelutdvel, consequéncia de urbanizagao,
e que o caminho de ferro ndo teve necessidade de
qualquer politica comercial para atingir tal resul-
tado. Lembremos, ainda, que ¢ neste dominio que
o caminho de ferro desempenha, porventura, a sua
mais importante fun¢do social, transportando dia-
riamente milhares de pessoas entre a casa e o lugar
de trabalho.

Seria lamentdvel, neste caso, aproveitar uma
situagao frequentemente de monopélio de facto para
impor aos clientes condi¢oes de transporte menos
convenientes.

Degradacio do trafego de mercadorias

Quanto ao trifego de mercadorias, considerando
a evolucao posterior a 1955, deparamos com uma
taxa de degradacio média anual da C. P. no trafego
total da ordem dos 4.4 9%, o que ¢ anormalmente
elevado. Um estudo da SOFRERAIL sobre os
caminhos de ferro portugueses salientava, alids, que
mesmo para o movimento de passageiros a nossa
situacdo era relativamente desfavorivel — pois em
1964 o transporte de passageiros pela S. N. C. F.
(expresso em passageiros/quilometro) representava
ainda 22.5 9% do conjunto do trifego de passageiros
em Franca, contra 16,3 9% em Portugal, apesar de
0 nosso Pais apresentar uma muito menor densi-
dade de viaturas particulares.

No conjunto e de uma forma mais aguda no que
toca ao transporte de mercadorias, assistiu-se a uma
acentuada degradag¢do da posigdo concorrencial do
transporte por caminho de ferro em Portugal. Em
larga medida esta evolucio explica-se por um longo
periodo de subinvestimento material e humano.
Por exemplo, em 1960-62 foram investidos 3,3 dola-
res U. S. por milhares de unidades quilometro,
verba nitidamente inferior 4 média europeia (5,3
em 1963-65), enquanto que actualmente se estd
perto dos 8§ délares, a fim de recuperar o atraso do
passado. Quanto ao investimento humano, ¢ tal-
vez significativo dizer que em 1968 menos de 1 %
do pessoal possuia formagdo universitdria e 85 %
ndo passavam de quatro anos de escolaridade.
A partir de entdo os efectivos em quadros de forma-
¢do universitdria aumentaram de cerca de um terco.
No passado ano foi inaugurado no Entroncamento
um centro de formagdo profissional, e, no corrente
ano, cerca de dois mil agentes frequentarao cursos
de formagdo, reciclagem ou aperfeicoamento, con-
soante os casos. Lembremos que a C. P. emprega
26 000 pessoas ¢ que estd prevista, entre 1969 e
1973, uma reducdo de efectivos —sem licencia-
mentos, bem entendido—da ordem das 3-4 mil

pessoas.

A redescoberta do caminho de ferro

Sio estes os dados principais de uma situacao
de que s6 ha relativamente pouco tempo comegou

8 —

4 tomar-se uma consciéncia global ao nivel dos
centros de decisio. Com efeito, foi no quadro do
IIT Plano de Fomento para 1968-1973 que o Go-
verno portugués decidiu modificar as tendéncias
descritas. Eis onde nos encontramos: na redes-
coberta do caminho de ferro.

Encaremos, agora, as perspectivas futuras.

Para determinar o «modelo» de exploragao fer-
roviaria adequado a Portugal importa tomar em
consideracio algumas coordenadas geo-economicas.

A pequena dimensao, associada a localizagao na
extremidade Oeste da Europa, apresentam natural-
mente dificeis problemas ao caminho de ferro. Para
o transporte internacional de mercadorias, caberd
sobretudo A coordenacgio dos transportes maritimos
e ferrovidrios um papel decisivo no futuro. E, re-
ciprocamente, a importéncia futura dos portos por-
tugueses no quadro europeu sera em parte determi-
nada pelo éxito maior ou menor dessa coordenacao.

Além da fraca dimensao geogrifica e econo-
mica. temos ainda o desequilibrio do desenvolvi-
mento A escala regional. A zona litoral — digamos,
de Braga a Setibal — desenvolveu-se predominan-
temente nos tltimos vinte anos, ao passo que o inte-
rior ¢ o Sul permaneciam largamente agricolas, sub-
desenvolvidos e, até, em certas regioes, em regres-
sio demogrifica. Nao ¢ de espantar, pois, que um
quarto da rede ferrovidria ndo seja economicamente
justificavel, aos pregos correntes do mercado e con-
siderando o trafego actual.

Por outro lado, as perspectivas de evolugdo do
trafego sio evidentemente determinadas pelas pos-
sibilidades de desenvolvimento regional, ou, mais
precisamente, pelo resultado das politicas de desen-
volvimento das zonas atrasadas, como o Nordeste
(Tras-os-Montes) e o Sul (Alentejo e Algarve).

Renovacdo de 1600 quilometros de via

Tomando em consideragdo estes factores, o
I11 Plano de Fomento definiu um certo niimero de
prioridades quanto a estratégia dos investimentos no
sector do caminho de ferro. Destacaremos, aqui,
apenas dois aspectos desta estratégia.

Importa atentar, em primeiro lugar, na concen-
tragiio de investimentos na chamada «rede de base»
(por oposi¢io a «rede complementar»). Com efeito,
os investimentos concentram-se largamente nas
linhas de maior rentabilidade, onde sao mais favo-
raveis as perspectivas de trafego. Tomemos, por
exemplo, 0 projecto mais importante do Plano: a
renovacio da via férrea, absorvendo cerca de me-
tade do investimento global. Este projecto permitird
renovar integralmente até 1975, 900 km de via ¢
efectuar, além disso, melhorias parciais em quase
700 km. O investimento para renovacao integral
cobre praticamente a «rede de base», ou seja 0
eixo de Braga a Faro.

O desenvolvimento dos nos ferroviarios de Lis-
boa e Porto foi, também, considerado prioritdrio. Os

BOLETIM DA C. P



investimentos previstos dizem respeito, nomeada-
mente, ao trafego suburbano das duas mais impor-
tantes cidades do Pais e & expansdo e reorganiza-
cao das gares centrais para passageiros e merca-
dorias.

Assegurar um minimo a sobrevivéncia do
caminho de ferro

Verifica-se que a maioria dos investimentos pre-
vistos no Plano — tanto em infra-estruturas como
em material circulante — vem satisfazer necessida-
des inadidveis da exploracdo, desgastada, por assim
dizer, pelo tempo e pela concorréncia. Trata-se de
assegurar um minimo essencial a sobrevivéncia do
caminho de ferro.

Comecam, presentemente, a ser estudados pro-
blemas técnicos mais complexos sobre o futuro a
longo prazo, que tém de ser encarados no ambito
do IV Plano de Fomento, ou seja, tomando como
horizonte o termo da actual década. Existe, no
entanto, um certo numero de questoes prévias de
natureza institucional e financeira. Citarei duas,
alids estreitamente ligadas: o estatuto da empresa ¢
as regras do jogo quanto as relagdes financeiras
entre o Estado ¢ a C. P.

Gragas a uma dessas abstracgOes caras aos juris-
tas, a C. P. possui um estatuto de empresa privada,
procurando em principio obter a rentabilidade ma-
xima do capital investido pelos accionistas. Se isto
for tomado a letra, teremos de admitir que na
pratica algo de maravilhoso se passou em Portugal:
af estd um empresdario capitalista animado pelo
espirito de S. Francisco de Assis. Um novo modelo
de empresa a estudar pelos tedricos do «managerial
capitalismy!

Regressemos a coisas mais sérias. Considerando
globalmente — exploragao e investimentos—os flu-
xo0s financeiros anuais da C. P., obtém-se uma soma
equivalente a 10% do orcamento do Estado portu-
gués. O financiamento do Estado, através de diver-
sas vias, representa cerca de 40 % das despesas cor-
rentes e de capital da C. P. O auto-financiamento
seria uma ficgdo contabilistica pois a empresa €
largamente deficitdria. De resto, em Portugal nao
se pratica ainda a normaliza¢ao de contas, embora
o principio seja agora aceite pelo Governo, e, nessas
condigdes, o «deficit» contabilistico da exploragao
carece' de qualquer significado preciso — seja em
termos de avaliagio dos resultados de gestdo, seja

em termos de utilidade social dos servigos ofereci- |

dos pela empresa.

As regras do jogo...

Creio serem estes factos suficientes para reali-
zarem a importincia das regras de jogo quanto as
relacoes entre o Estado e a empresa. Sem esclare-
cer e precisar as responsabilidades de cada uma
das partes, torna-se impossivel uma gestao moderna

¢ eficaz dos caminhos de ferro, que encare nao
tanto o dia-a-dia como sobretudo o futuro.

Acrescentarel ainda dois exemplos para mostrar
de que se trata: a politica de relagOes industriais e
a politica de investimentos.

Portugal atravessa presentemente um periodo
de inflacao. E evidente que, entre outros problemas,
isto poe a questao de adaptar os saldrios a subida
do custo de vida. Para seguir uma politica salarial
coerente, porém, uma empresa em larga medida
financiada pelo Estado necessita de conhecer, pre-
viamente, os meios financeiros de que podera dispor
para remunerar o seu pessoal. Eis um primeiro ponto
onde se exigem regras de jogo muito precisas.

Quanto aos investimentos, ¢ de notar ser pro-
vavelmente a C. P. a empresa portuguesa que esta-
beleceu, para os anos proximos, os programas de
maior envergadura. Tais programas foram aprova-
dos pelo Estado, mas os esquemas de financiamento
permanecem parcialmente indeterminados. No en-
tanto, mais de 60 % das despesas de investimentos
jJ& em execucdo constituem receitas de empresas
portuguesas. Imaginam-se facilmente as reacgoes
em cadeia que provocaria uma redu¢do ou suspen-
sao dos investimentos programados em virtude das
incertezas financeiras.

Negociacoes entre a C.P. e o Estado

Poderia multiplicar os exemplos. E bem claro,
porém, quanto as condigdes referidas representam
pontos de partida indispensdveis para uma politica
séria de renovagao do caminho de ferro. Estdo
actualmente em curso negociagdes entre a C. P. ¢
o Estado portugués: dos seus resultados dependera
0 futuro do transporte ferrovidrio em Portugal.

Para terminar, citarei Louis Armand quando
descrevia a situacao francesa no fim dos anos 30:

«Duas correntes de opinido, de origens opostas,
atacavam o caminho de ferro: uma de emanagao
capitalista, manifestando-se em torno da industria
automovel, englobava as empresas de obras publi-
cas interessadas nas estradas ¢ os meios enfeudados
no petroleo; a outra, de emanagdo socialista, recla-
mava a nacionalizagao para abolir um monopdlio,
precisamente na altura em que este comegava técni-
camente a desaparecer».

E ainda :

«Nao poderei esquecer o que, entdo, me disse
um ministro: Concedo-lhe créditos porque vocé ¢
simpatico, mas dai ndo conclua que eu acredito no
futuro do caminho de ferro. Quem terd este como
passageiro, quando toda a gente tiver automovel?

— E por isso mesmo, sr. ministro, que se utili-
zardo os comboios, quando as estradas estiverem
superlotadasy. :

Serd esta resposta de Louis Armand bem enten-
dida, hoje, em Portugal? :

Assim o desejo. Assim o espero também.



DOS j0ornais

renovacao ferroviaria

Nao ¢é de contestacao possivel. nem em parte
alguma do Mundo se contesta, a necessidade de
um sistema ferrovidrio plenamente integrado nas
estruturas e actividades economicas de cada pais.
O que ¢ discutivel, ¢ até flagrantemente necessario
que se discuta, ¢ a maneira como esse sistema de
fundamental interesse publico funciona e as condi-
¢coes a que deverdo obedecer as suas actividades
para que possam acompanhar e servir eficazmente
a evolucdo global da economia e da sociedade a que
se destinam. Foi sob esse prisma que se revestiram
de excepcional interesse as declaragdes ha dias pro-
feridas na abertura dos trabalhos da Comissio de
Estudos Econdmicos da Unido Internacional dos
Caminhos de Ferro, reunida em Lisboa, pelo dr.
Mario Murteira, administrador da empresa conces-
siondria da rede geral das linhas férreas de Portu-
gal metropolitano. O desassombro, a precisdo, a
objectividade eloquente de tais declaragoes, impres-
sionaram fortemente a opiniao publica esclarecida
¢ interessada nestas matérias.

Nao escondeu o economista e administrador as
deficiéncias da exploracdo ferrovidria, sobretudo na
degradacao do poder concorrencial do transporte
ferrovidrio e, mais acentuadamente, no que respeita
ao transporte de mercadorias, em larga medida de-
terminadas por um periodo demasiado longo de
subinvestimento material e humano.

Mas ndo se pode deixar de considerar que o
problema ferrovidrio portugués ¢ um indice do
problema mais vasto do nivel econémico e social do
Pafs em face de um Mundo que se transforma ace-
leradamente. A «redescoberta do caminho de ferro»
a que se referiu o dr. Mdrio Murteira, terd de ser
considerada necessariamente na escala de um mo-
vimento generalizado do desenvolvimento geral em

que o sistema ferrovidrio seja simultineamente
forca impulsionadora e beneficiado.

O que nao pode desconhecer-se, nesta complexa
perspectiva, € o esfor¢o que a organizagao conces-
siondria tem vindo a realizar, sobretudo nos ulti-
mos anos, para preencher tao eficazmente quanto
lhe € possivel a missdo bdsica que lhe compete na
vida do Pafs. As iniciativas de formacao profissio-
nal e valoriza¢do dos quadros; a concentragao dos
meios disponiveis de investimento na rede de base;
a renovacdo em curso das vias principais, abran-
gendo 800 quilémetros de substituicao integral de
linhas até 1975 e melhorias considerdveis em mais
700 quilémetros; o desenvolvimento e moderniza-
¢do dos nos ferrovidrios de Lisboa e Porto; a con-
tinuidade da renovag¢do do material circulante — en-
tre outros aspectos notérios da actividade da organi-
zacao — reflectem uma vontade e uma capacidade
de progresso a que nao se deve regatear louvor.
E louvor maior, evidentemente, na medida em que
esse esforgo estd a processar-se através de limitagoes
que sao, na esséncia, as que condicionam todos 0s
demais aspectos do desenvolvimento do Pafs.

Revelou o dr. Mdrio Murteira, na mesma opor-
tunidade, que estio em andamento importantes
negociagoes entre a empresa concessionaria da rede
geral e o Estado, de cujos resultados «dependerd
o futuro do transporte ferrovidrio em Portugal».
A responsabilidade do sector publico nesse capitulo
serd, sem duvida, decisiva. Mas a resposta funda-
mental a interrogac¢do implicita naquela frase ha-de
vir do préprio Pafs, na sua aptidao para caminhar
enérgica ¢ rapidamente em direc¢do aos indices
globais europeus do desenvolvimento.

(Do Jornal do Comércio)



O novo drrector do departamento
de estudos juridicos e contencioso
da C.P. é o Dr Tinoco de Faria

O presidente do Conselho de Administragio, dr. Neto
de Carvalho, apresentou, no dia 12*de Outubro Altimo,
ao funcionalismo superior da Companhia, o novo director
do Departamento de Estudos Juridicos e Contencioso.
dr. Manuel Joaquim Sampaio Tinoco de Faria, que assim
passou a exercer esse alto cargo, recentemente criado na
nova orgidnica da Empresa.

No acto, naturalmente muito concorrido, o dr. Neto
de Carvalho, referindo-se ao noyo dirigente, disse:

Certamente ndo constitui surpresa para ninguém o
dizer-se que uma Companhia como a C. P. tem permanen-
temente um importante conjunto de problemas juridicos a
resolver, desde a negociagdo, interpretagdo e aplicagdo de
numerosos e vultosos contratos, quer de investimento,
quer de material de consumo corrente, até a gestio do
pessoal, com todas as dificuldades que lhe sao inerentes.
As préprias relagées com o Governo levantam delicados
problemas de direito administrativo, como seja a perma-
nente actualizagdo do estatuto da Empresa e as nume-
rosas medidas legislativas de politica de transportes, cuja
cuidadosa andlise se torna indispensdvel. E no dominio das
relagées internacionais, hd também acordos a celebrar ou
sobre os quais nos temos de pronunciar, bem como estu-
dos e ac¢oes a acompanhar no seio de organizacoes inter-
nacionais especializadas.

Dai a necessidade sentida com grande preméncia de
dispor de qualificados juristas, trabalhando na Empresa a

tempo completo.

Na verdade, se estas tarefas foram, durante largos anos,
prestadas por prestigiosos advogados consultores, cuja
presenga continua a ser indispensdvel para acompanhar os
processos nos tribunais e complementar a acgdo anterior-
mente indicada, o desenvolvimento da Empresa e os nume-
rosos estudos pendentes nao se compadecem com esse sim-
ples procedimento.

Dai a decisao de se criar um Departamento de Estu-
dos Juridicos e Contencioso, no qual fica integrado o ante-
rior Servico do Contencioso.

Para sua chefia, foi designado o sr. dr. Manuel Tinoco
de Faria, que iniciou o seu trabalho em 1 de Setembro
wltimo, e cuja apresentagdo sé hoje faco em virtude do
periodo de férias que entretanto ocorreu.

O perfil do novo dirigente

O dr. Tinoco de Faria licenciou-se em Direito com a
elevada classificacdo de 16 valores e fez toda a sua car-
reira na magistratura. De assinalar que, no seu CONCurso
para juiz, em 1955, foi classificado em 1.° lugar, com
muito bom, e que o seu servico posterior foi também
sempre classificado de muito bom. Por isso mesmo, em
1963 foi nomeado Ajudante do Procurador Geral da Repui-
blica, cargo em que sao distinguidos os magistrados mais
prestigiados. Interessa, ainda, acrescentar que, nesta Sua
daltima categoria, foi incumbido de importantes trabalhos
relacionados com a celebragao de contratos de grande
magnitude em que o Governo portugués era parte.



Agradeco ao sr. dr. Tinoco de Faria a colaboragao que
quis dar & C. P. e que jd se tem revelado do maior inte-
resse, na certeza de que a sua presenga entre nos serda ele-
mento altamente precioso para, a todos, nos permitir levar
a bom termo a tarefa pesada em que nos encontramos
empenhados de dotar o Pais com um sistema de trans-
portes ferrovidrios correspondente as necessidades dos
nossos tempos e, simultaneamente, melhorar as condigdes
de trabalho dos ferrovidrios.

Ao sr. dr. Oliveira Monteiro, agradego todo o empe-
nho e devog¢do com que tem vindo a servir a Empresa, e
espero que possa continuar a dar-nos a sua colaboragado.

Ser-se verdadeiramente chefe

Aproveito, ainda, esta ocasido para, ralvez um pouco
a margem da presente cerimonia, me referir a uma ques-
tdao em que hd muito venho insistindo: a necessidade de
as pessoas que exercem chefias, a qualquer nivel, serem
verdadeiramente chefes.

Poderd parecer uma tautologia esta afirmagdo, mas
néao o é.

Na verdade, um chefe nao pode ser apenas um téc-
nico qualificado. Tem de ser também um homem com
capacidade de organizagdo, de previsio e de disciplina.
Chefiar ndo é, apenas, apreciar técnicamente os problemas.
E. sobretudo, dirigir, assumir responsabilidades, por ve-
zes desagraddveis, dar o exemplo no cumprimento do
dever. dinamizar, esclarecer, ser justo mas disciplinador,
compreensivo mas exigente.

Quanto maior € um empreendimento —e a C. P, é
uma das maiores empresas portuguesas — maior também
a necessidade de haver verdadeiros chefes em todos os

O presidente do Conselho de
Administraciio, dr, Neto de
Carvalho, fehcita o novo di-
restor do Departamento de Es-
tudos Juridicos ¢ Contencioso

escaloes. Porque chefe nao é apenas o engenheiro, o econo-
mista, o agente técnico. Chefe ¢ também o inspector, o
chefe de secretaria e de escritério, o mestre da oficina, o
chefe de armazém, de estagio, de depdsito — para citar
apenas alguns exemplos.

E se todas essas chefias nao estiverem a altura das
responsabilidades inerentees a tais cargos, reinard a indis-
ciplina, a incompeténcia, a injustica nas promog¢oes, o
mau uso dos dinheiros. Em consequéncia, teremos a defi-
ciente utilizacao do pessoal, o mau investimento dos capi-
tais, uns e outros tdo necessdrios ao desenvolvimento da
Empresa ¢ a melhoria das condigées de vida do seu
pessoal.

E este um ponto para o qual chamo empenhadamente
a atengdo de quantos tém fungoes directivas na Compa-
nhia, esperando dentro em breve poder ter mais uma con-
versa a este respeito com os escaloes mais elevados das
hierarquias.

A todos peco, insistentemente, a melhor colaboragao
para que a todos os niveis se ganhe maior consciéncia
dos deveres de chefia e a necessidade da sua transmis-
sdo até aos escaloes mais inferiores, de modo a que a
Administragcio da Empresa possa ser cada vez mais efi-
ciente.

Quer eu pessoalmente, quer os demais administradores,
no dmbito dos seus pelouros, estaremos sempre ao dispor
para esclarecer as dividas que surgirem e secundar as
accoes que se impuserem. Devemos reconhecer que a
Administracao ndao pode estar individualmente presente em
toda a parte e por isso delega nas diversas chefias pode-
res de gestdo cujo funcionamento correcto é indispensavel
ao harmonioso trabalho da Empresa.

Eu, por mim, declaro: sem colaboradores capazes, nao
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Um aspecto da assisténcia

me ¢é possivel levar a cabo a minha tarefa. Creio que com
os Senhores acontecerd o mesmo.

E termino, dirigindo ao dr. Tinoco de Faria os meus
renovados agradecimentos pela sua anuéncia ao meu con-
vite para ocupar este importante cargo, no qual desejo
possa encontrar as melhores realizacoes profissionais.

Apés o dr. Neto de Carvalho ter proferido o seu dis-
curso, coube a vez ao director do novo Departamento
ferrovidrio, de usar da palavra, dizendo:

Dignou-se V. Ex.%, sr. presidente do Conselho de Admi-
nistracdo, conferir a este acto que, se nao traduz, simbo-
liza pelo menos a minha investidura no cargo de director
do Departamento de Estudos Juridicos e Contencioso uma
solenidade que muito me desvanece.

Refiro, antes de mais, esta circunstancia porque, ao
mew espirito, ela assume um relevo muito especial,

Néo por ser a primeira vez que me vejo numa posi-
cdo idéntica aquela em que aqui me enconiro, pois ao
longo da minha passada carreira profissional tomei parte
em outros actos de significado semelhante, em que pre-
dominava o cardcter formal e solene.

Mas porque sinto que a solenidade imprimida a este
nao tem um mero significado ritual, ndio é solene para
ver solene, mas traduz antes um abrir de bracos a quem
chega, em jeito de saudacdo- amistosa e amparo generoso.

No meu caso particular, o estar aqui nao significa su-
bir mais um degrau numa escada cujo topo se conhece,
mas sim o abrir de uma porta e dar um passo em terreno
que antes nao pisara.

Ora, é sempre mais fdcil para quem tem que dar esse
passo sentir o amparo ¢ o estimulo que este acto em si
revela e que, antes dele, também me foi revelado nos con-
tactos que, ao longo de um més, mantive com V. Ex."
e com os demais membros do Conselho de Administra¢ao,
sem esquecer ainda, o que me € particularmente grato

BOLETIM DA C. P.

afirmar, os srs. advogados que prestam servico no Depar-
tamento que dirijo.

Exteriorizado este sentimento, pouco mais tenho para
dizer.

Dentro de uma linha de rumo de modernizacao ¢
reestruturacao da Companhia resolveu a Ex.™ Adminis-
tragao criar o Departamento de Estudos Juridicos ¢ Con-
tencioso, determinada, segundo consta da acta da sessao
do Conselho, pelas razdes seguintes: a vastidao e a tecni-
cidade das questoes juridicas ligadas a actividade da Em-
presa, a necessidade de uma cobertura juridica adequada
a importancia dos seus interesses, com particular incidén-
cia no que respeita aos aspectos financeiros, social ¢
economico e a pressao decorrente das transformagoes juri-
dico-economicas projectadas para o complexo ferrovidrio
e da valorizacao da posicao da Companhia nas medidas de
politica legislativa que contendem, directa ou indirecta-
mente, com a sua actividade.

A definicio da orgdanica e competéncia deste Depar-
tamento néao estd ainda feita e neste momento faltam-me
os mais elementares dados para que sobre esse aspecto
possa fornecer quaisquer indicagoes, ainda que ligeiras.

Mas a sumariacao dos objectivos que a Companhia
pretende realizar através do seu Departamento de Estu-
dos Juridicos e Contencioso deixa bem avaliar a gran-
deza da tarefa que lhe serd cometida.

Ora, tal tarefa sé poderd ser eficientemente cumprida
se o Departamento vier a ser dotado de uma organizagao
e meios que lhe permitam, com rapidez e seguranga, res-
ponder as solicitagoes que, no campo da sua actividade,
lhe venham a ser feitas.

Disto estou plenamente consciente, como o estou das
dificuldades que haverd que vencer e do apoio que rece-
berei da Ex™ Administracao e de todos quantos traba-
lham no Departamento.

Pelo que directamente me respeita sé poderei dizer que
envidarei os melhores esforgos para aue os objectivos tidos
em vista venham a ser alcan¢ados.

Em penhor do que afirmo nédo posso oferecer mais do
que um passado de traballo e de estudo sempre ligado
ao Direito, o que, manifestamente, reconhego-o, € insu-
ficiente.

Mas essa insuficiéncia, poderd em parte, ser suprida
pela aprendizagem que o exercicio do cargo me facultara,
pelo desejo grande de cumprir, pelas directrizes aue supe-
riormente me serdao fornecidas e pelas mais leais e estrei-
tas relagoes que pretendo estabelecer nao sé dentro do
Departamento, mas também com todos os responsaveis
pelos vdrios sectores da Companhia.

O tempo dird se foi merecida a confianca que a Ex.™"
Administracao depositou em mim ao nomear-me para tao
elevado cargo. ’

Neste momento apenas quis deixar aqui uma decla-
racae de intencao, a4 qual acrescento gostosamente que
me sinto muito honrado por pertencer @ Companhia e por
me encontrar junto de V.ExZ®, cuja presenca reconheci-
damente agradego. '

No final da ceriménia o dr. Tinoco de Faria foi cum-
primentado e felicitado por todos os presentes.
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Festa do Natal de 19/0

Grandioso espectaculo dedicado aos filhos e netos dos ferroviarios

Integrado na «Festa do Natal» que este ano se
vai realizar, pela primeira vez em moldes maiores
e diferentes, conforme resolucio do Conselho de
Administracao da Companhia, efectua-se no dia
21 de Dezembro préximo, as 15.30 horas, na vasta
sala do Coliseu dos Recreios, um especticulo a
cargo da companhia de circo que entdo ali funcio-
nar, o qual serd, essencialmente, dedicado as crian-
cas, dos 5 aos 15 anos, incluindo filhos e netos dos
ferroviarios.

Ao referido espectidculo podem assistir criangas
de qualquer ponto da rede da C. P., as quais pode-
rao ser acompanhadas dos pais ou de uma outra
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passoa. Para o efeito, a C. P. concederd passes gra-
tuitos para as viagens a realizar pelas criangas e
respectivos acompanhantes.

Os agentes sem filhos — ou com filhos fora das
idades anteriormente referidas — também se podem
inscrever com os conjuges, mas ficam em ultimo
lugar de prioridade para a atribuicdo de bilhetes.

Aos funciondrios a quem forem atribuidos bi-
lhetes para aquele espectdculo serd autorizada a
dispensa do servigo, todo o dia 21 ou sO na parte
da tarde, consoante o local das suas residéncias,
cabendo aos respectivos sectores de trabalho defi-
nir o periodo das auséncias necessdrias para o efeito.

BOLETIM DA C. P.
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O futuro do

transporte

de massas

SO pode estar

NO caminno
e ferro

—afirmou a Imprensa o eng. Albert Fioc

Entre os delegados estrangeiros presentes na reu-
niao internacional ferrovidria que se efectuou re-
centemente em Lisboa, encontrava-se o director de

DNATLTIM D4 & P

Estudos Gerais da Sociedade Nacional dos Cami-
nhos de Ferro Franceses, eng. Albert Fioc, um dos
mais cotados especialistas europeus de transportes.
O engenheiro Fioc conhece bem os problemas dos
caminhos de ferro portugueses, pois hé cerca de dois
anos colaborou no estudo das solucdes que se im-
poem para a indispensdvel reorganizagdo e moder-
nizacdo do transporte ferrovidrio em Portugal. As
suas opinides revestem-se de particular autoridade ¢
do maior intéresse, numa hora em que o nosso Pais
se debate com a necessidade de procurar seguir uma
linha de desenvolyimento capaz de vencer o fosso
que o separa da Europa. Por isso o procuramos
para nos falar dos problemas dos transportes ferro-
vidrios, particularmente no nosso Pais.

— Tanto quanto me lembro — comegou por nos
dizer Albert Fioc — os problemas dos caminhos de
ferro portugueses resultam principalmente de um
trafego muito reduzido. Parte das linhas existentes
nao pode ser explorada de forma rentdvel, muito
embora algumas sejam susceptiveis de melhorar
nesse aspecto, quando convenientemente moderni-
zadas e equipadas.

Vantagens do caminho de ferro

Tal como noutros paises — prosseguiu O €ng.
Fioc — podemos distinguir em Portugal trés cate-
gorias de linhas de caminho de ferro. A primeira
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diz respeito as que estabelecem a liga¢ao entre gran-
des cidades como por exemplo a que vai de Lisboa
ao Porto, a segunda compreende as linhas subur-
banas de Lisboa e do Porto; e a terceira constituida
pelas linhas que penetram nas zonas rurais com
pouca actividade. Em Franga pensamos que os ca-
minhos de ferro. se modernizarem a exploracgao,
poderdo dar bons resultados nas linhas de primeira
categoria. Os comboios da linha Paris-Toulouse cir-
culam j4 a 200 quilémetros por hora e 0 mesmo
vird a suceder em breve entre Paris e Bordéus.

O eng. Albert Fioc referiu-se, entao, as vanta-
gens do caminho de ferro, citando em primeiro
lugar a seguranga para os passageiros. Em Franca,
com efeito, as estatisticas referem que nos desastres
de automovel morrem por ano 14 000 pessoas, fi-
cando feridas 300 000, das quais muitas resultam
estropiadas. Entre os que viajam de comboio, 0
nimero de mortos ¢, praticamente, zero! A segu-
ranca hd a juntar o conforto e a comodidade de as
gares se localizarem no préprio coragao das cidades,
incluindo Paris. Isto d4 ainda aos caminhos de ferro
possibilidades de competir com 0s transportes
aéreos, pois os aeroportos ficam, geralmente, muito
longe dos centros das cidades.

Nas regioes densamente povoadas as viaturas
particulares nao resolvem o problema dos
transportes — complicam-no

O nosso interlocutor falou-nos, entdo, das linhas
da segunda categoria, isto ¢, das linhas suburbanas.
— O transporte das populacoes dos arredores
das grandes cidades ¢ um problema agudo em todos
os paises e tende a agravar-se. O distrito de Paris
tem nove milhoes ¢ meio de habitantes. Dentro de

O eng. Fioc fala ao jornalista sobre
problemas dos transportes ferrovii-
rios, particularmente no nosso Puis
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vinte anos contard 14 milhdes e isto num territorio
com um raio de 60 quilémetros. Ora a experiéncia
mostra que as viaturas particulares nao resolvem o
problema dos transportes, antes o complicam.
A tnica solucdo do transporte de massa ¢ o cami-
nho de ferro, que tem neste aspecto um futuro certo.
Na regidio parisiense existem mil quilémetros de via
e 350 gares. Pois estdao previstas novas linhas para
servirem novos aglomerados no interior da regiao.
E as autoridades procuram por diversos modos im-
pedir a entrada de carros particulares em Paris.

— Este tipo de transporte — acrescentou o eng.
Fioc — ¢ de interesse social e destina-se a facilitar
a vida da populacdo. As tarifas tém de ser baixas
e ¢ indispensdvel que os governos e as administra-
¢oes das cidades em causa subsidiem a exploragao
de tais linhas. Isso é, alids, mais barato do que fazer
investimentos, alids, ineficazes, para resolyer os pro-
blemas do engarrafamento automovel. Nos casos
de Lisboa e Porto foi o que recomendamos, no es-
tudo que nos foi pedido sobre a reorganizacao
da rede ferroviaria portuguesa.

Deve competir aos governos o futuro das
pequenas linhas deficitarias

Foi a altura do eng. Fioc nos falar da terceira
categoria de linhas, isto ¢, das vias de penetragao
em zonas predominantemente rurais. Segundo
aquele técnico, a expansao do automoével (pelo me-
nos em Franca) determinou a perda de clientela.
Tais linhas ndo sao hoje rentdveis para passageiros.
Ora, no dmbito do Mercado Comum, foi decidido
que, a partic de 1971, as companhias ferrovidrias
ndo serao obrigadas a explorar as linhas deficiti-
rias. Competird aos governos avaliar o interesse
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(turistico, social, etc.) da continuacgao da exploragao,
que sO prosseguird apoiada em subsidios dos Esta-
dos respectivos.

Em Fran¢a, dos 40 mil quilémetros de via exis-
tentes julga-se que s6 20 mil quilémetros serdo
mantidos com servicos modernos, rdpidos e cémo-
dos, para passageiros. O resto, ou ficard apenas
para mercadorias, ou serd pura e simplesmente
abandonado.

— Mas em Portugal . . .

— Sim, no vosso Pais o problema ¢ diferente,
porque ¢ muito pequeno o triafego de mercadorias.
O caso das pequenas linhas, que em Franga pode-
mos manter economicamente sé para mercadorias,
terao de ser em Portugal estudadas uma por uma.
A rentabilidade ¢ uma coisa, o servico piblico é
outra coisa.

|

|

Para concluir a entrevista, ¢ dado que na reu-
niao internacional ferrovidria de Lisboa se encon-
travam presentes alguns delegados dos paises de
Leste, perguntamos ao eng. Fioc se os problemas
dos caminhos de ferro dos paises ocidentais eram
semelhantes aos dos paises socialistas.

— Fundamentalmente — acentuou — os proble-
mas sao os mesmos. As diferencas resultam, ape-
nas, de nos paises de Leste a planificagao substi-
tuir a livre escolha, a concorréncia. O surto automo-
vel, solucao individual, foi travado nos paises socia-
listas. Basta pensar que a rede ferrovidria da
U.R.S.S. ¢ a maior do mundo, quase o triplo da
dos Estados Unidos. Ao contrdrio do que sucede na
América, o transporte de mercadorias por estrada
¢ quase nulo.

(Do Didario de Lishoa)

Actualidades
ferroviarias

A Agéncia de Viagens Wasteels-Expresso, de Lisboa, vendeu em meados de Outubro
passado, o 100 000.° bilhete de caminho de ferro BIGT — Bilhete Interno de Grupos de

Trabalhadores.

Assinalando o facto, a Agéncia homenageou, em colaboragio com a C.P.. o adquirente
do bilhete com esse nimero, sr. José Silva Sequeira, fazendo-lhe presente de uma viagem
gratuita de comboio de Lisboa a Aachen, como o passageiro pretendia,

Na gravura, o dr. Elio Cardoso, chefe das Relagdes Piiblicas da C. P. entrega ao contem-
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plado uma recordag¢do da Administragio da Companhia.

Estavam presentes ao acto, que terminou com uma recep¢io num hotel da capital, o
dr. Céindido dos Reis, chefe do Servigo de Promogio do Trifego da C.P., José de Castro
Bizarro, director da Agéncia Wasteels-Expresso e antigo ferrovidario, dr. Anténio de Barros
Jinior e sr. Salvador Braamcamp Sobral, da firma Gongalves de Morais e varios outros
dirigentes de agéncias de viagens.




RENOVACAO DA NOSSA FROTA

O barco <Alenteo»

veio permitir apreciavel melhoria da carreira fluvial
Lisboa-Barreiro

Com a entrada ao servico do novo barco «Alentejon,
recentemente adquirido, a Companhia passa a dispor de
uma frota a altura das necessidades, constituida ainda
pelo «Lagos», «Algarvens, « Tras-os-Montes», «Estrema-
duras e «Minho», todos de linhas idénticas, aos quais ha
que acrescentar o «Evora», destinado as carreiras de me-
nor frequéncia de passageiros.

Dentro de pouco tempo a C. P. vai langar um novo
servico fluvial entre a capital e o Barreiro, modificando-se,
paralelamente, a ligacdo ferrovidria entre Barreiro-Setibal,
Montijo-Setiibal e Montijo-Barreiro. Desta maneira, pre-
tende-se dar cabal satisfacdo as necessidades mais pre-
mentes ¢ mais gerais de uma clientela diversificada, em
seguro e constante crescimento, mas ja hoje computada em
alguns milhares de passageiros didrios.

Podemos recordar, que em 1969 foram transportados

Na ponte de comando da nova
unidade adquirida pela C. P.

TR 5

na nossa via fluvial dois milhdes e setecentas mil pessoas,
guando em 1965, esse nimero nio chegara a atingir oS
dois milhdes. E no corrente ano estd a verificar-se um
aumento constante de utentes, podendo j& computar-se em
24 9. o acréscimo de trdfego, comparativamente a 1969.

A exemplo dos outros 5 barcos referidos, o «Alentejo»
¢ uma moderna e confortdvel unidade, provida com ser-
vico de bar e equipada com radar, radiotelefone e sonda
maritima. oferecendo uma lotagio médxima de 1035 luga-
res ¢ podendo atingir a velocidade de 12 milhas/hora, ou
seja, 30 minutos no trajecto entre as duas margens,

Ao mesmo tempo que recebia este barco, a Compa-
nhia informava os interessados de que, de momento, pari
o servico ao longo dos ecixos Barreiro-Pinhal Novo-Seti-
bal e Montijo-Pinhal Novo-Setiibal nio lhe era possivel
oferecer nem carruagens nem meios de trac¢io muito dife-
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Um aspecto dos convidados s provas de velocidade da milha
do aAlentejon

rentes dos utilizados actualmente, entendendo, porém, que
uma diferente estrutura do servico de comboios nessa drea
poderd trazer, desde jd, reais beneficios aos utentes, pois
ird por a4 sua disposicio comboios com hordrios mais
racionais e distribuidos por diferentes categorias.
Concretizando, em futuro préximo serfio oferecidos:

— em carreiras fluviais:

— barcos com partidas de Lisboa ¢ Barreiro cadencia-
das de 15 em 15 minutos nos periodos de ponta da
manhéd, do almogco e da tarde: e

— barcos com partidas de Lisboa e Barreiro cadencia-
das de 30 em 30 minutos nos restantes periodos.

Desta forma realizar-se-io nos periodos de ponta da
manha e da tarde, mais 12 carreiras nas dois sentidos em
relagio as actualmente existentes, passando-se, assim, de
37 carreiras para um total de 49, o que representa um
acréscimo da ordem dos 30 %. E nas 24 horas passar-
-se-d de 77 carreiras para 108, o que equivalerd a um
aumento da ordem dos 40 %.

— em servico de comboios:

— substitui¢io dum servico de comboios desigualmente
intervalados, produto de adaptagdes sucessivas, por
comboios convenientemente cadenciados nos perio-
dos de ponta, distribuidos duma forma racional pe-
las duas seguintes categorias:

— comboios 6nibus entre Barreiro ¢ Pinhal Novo;

— semi-directos entre Barreiro-Setibal, fazendo Servigco
directo entre Barreiro-Pinhal Novo; e

— comboios 6nibus entre Montijo-Pinhal Novo, com
ligacdes directas a Barreiro e Setiibal, existindo,
mesmo alguns, para esta cidade sem trasbordo.

Consequentemente, no periodo de ponta da manhd
(6 as 9 horas) chegario ao Barreiro 10 circulagoes tran-
vias, das quais, seis procedentes de Pinhal Novo tém para-
gens em todas as estagoes até Barreiro, e quatro desde
Setiibal, com paragens em todas as estagdes até Pinhal
Novo e directos desta estagiio a Barreiro.

DATLETIAM DA O P

O chefe do Sector de Informugio dus Relagdes Publicas da Companhia,
José de Matos Serras, 20 ser entrevistado para um dos programus
radiofénicos que acompanhou a viagem inaugural do novo barco

Assim, ¢m relagio ao actual hordrio, chegardo a Bar-
reiro, na ponta da manhd, mais 4 circulagoes, o que re-
presenta um aumento de 60 % em relagdo ao que actual-
mente existe.

Também na ponta da tarde haverd nitida melhoria,
s¢ bem que existam condicionamentos de momento inul-
trapassdveis, originados pelos comboios de longo curso.

No respeitante ao ramal do Montijo procurar-se-io
estabelecer alguns servigos directos entre Montijo-Setibal
e também melhorar as ligagdes de e para Barreiro.

Provado estd, que a Companhia procura dar a melhor
satisfaciio possivel as necessidades mais urgentes de todo
um grande agregado populacional que se estende ao longo
dos ecixos Barreiro-Alhos Vedros-Pinhal Novo-Setibal e
Montijo-Pinhal Novo-Setiibal.

Provas de velocidade do «Alentejo»

Como ¢ da norma, o novo barco teve de ser subme-
tido as denominadas provas de velocidade da milha. Para
o efeito ¢ através do Servigo de Relagoes Publicas da
C. P., foram convidados a participar nessa viagem experi-
mental os representantes dos 6rgios da Informagdo.

O «Alentejo», na véspera tinha feito o percurso Viana
do Castelo-Lisboa em cerca de 15 horas.

Transportando os convidados o novo barco deixou a
estacio do Terreiro do Pago pelas 9 horas, rumo a Sesim-
bra. Foi uma viagem muito agraddvel, dado que o mar
se apresentava nesse dia bastante calmo, ndo se anotando
sinais de enjéo por banda dos «passageiros», muitos dos
quais sairam a barra pela primeira vez.

As operagbes atinentes as provas estiveram a Cargo
dos srs. comandante Monteiro Bastos, capitio Manuel Joa-
quim Gongalves Marques ¢ eng. Jilio Ferreira David.
Estiveram ainda presentes alguns funciondrios superiores
da Companhia, No decurso da viagem foi oferecido um
almogo aos convidados. Ao largo de Sesimbra o «Alen-
tejos» realizou a prova da milha, atingindo os 14 nods ¢

deixando satisfeitos os técnicos, apés 0 que TEgressou d ypaliyy
&=
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Lisboa, decorridas 7 horas sobre a partida.



O servico dos armazens
de viveres da CP

uma obra que merece ser mais
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Um aspecto da secgdo de venda de géneros glimenticios do
Armazém de Viveres de Lisboa-Sianta Apolonia

Nio conheco obra, ou iniciativa, no ambito da
C. P. que, depois das Colénias de Férias, mais
tivesse despertado a minha admiragao, do que este
Servico de Viveres.

Neles se pratica, no siléncio e quase num semi-
anonimato, aquela obra de misericordia, ditame cris-
tio — que ¢ o de dar de comer a quem tem fome.

Nio se trata, evidentemente, de dar de comer,
no sentido genérico, alimentando gratuitamente
pois, a ser assim, a obra passaria a ter outro nome
e a equiparar-se 2 dos albergues. ..

Nao. O Servico dos Armazens de Viveres pode,
isso sim. integrar-se nesse movimento de coopera-
tivismo de que tanto se fala hoje, mesmo entre os

SEEY) - <

admirada pelos ferroviarios

O subencarregado do Armazém de Lisboa, mostra ao jornalista
a sescio de yestudrio

ferrovidrios que esquecem que a sua Companhia
foi, se nio a primeira, pelo menos uma das pri-
meiras a aperceber-se e a por em prética, essa ini-
clativa.

O Servico de Armazéns de Viveres mais nao
¢ do que uma tentativa feliz, tornada realidade ha
muitos anos, para fazer chegar a casa do consumi-
dor ferrovirio, os artigos de primeira necessidade ¢
outros, a precos inferiores aos que se praticam em
qualquer parte.

Hoje, hd j4. muitas empresas, publicas e priva-
das, que montaram e mantém em funcionamento,
servico semelthante, com notérios beneficios para
0s utentzs.

BOLETIM DA C. P.



0 Servico de Armazéns de Viveres de Lishoa

Ao lado da estacdo de Santa Apoldnia, em Lis-
boa, mantém a C. P. um desses armazéns que pode
considerar-se como o centro irradiador para os seus
similares espalhados pelo Pafs, de quase tudo
quanto faz falta, aos ferrovidrios, no campo dos
abastecimentos de géneros.

Com efeito, neste armazém servem-se os ferro-
vidarios de Lisboa ¢ arredores e servem-se oS res-
tantes armazéns espalhados pelo Pais. requisitando
tudo quanto lhes faz falta.

Sé assim se compreende o intenso movimento
que se nota nestas instalagdes, movimento que em
1969, se cifrou em mais de cinquenta e um mil con-
tos de mercadorias vendidas.

Com efeito, lemos no ultimo Relatério que o
movimento daquele ano, no que respeita a mon-
tante de vendas, foi de 51 083 390870 e que o ni-
mero de consumidores foi de 113 594.

E um dos aspectos curiosos deste Relatério €
que postos os numeros citados, em paralelo com o
movimento do ano de 1968, eles dizem-nos que o
numero de consumidores desceu (—9078), enquanto
que o montante das transac¢oes subiu, exactamente,
273 471800.

A conclusdo que tiramos ¢ que os ferrovidrios
que utilizam este armazém passaram a gastar mais.

A explicagdo é-nos dada pelo proprio Relatério,
onde se lé:

«Continuamos a fomentar um maior interesse
do pessoal pela utilizacdo dos armazéns, pondo o
sua disposi¢ao um mais variado sortido de géneros
alimenticios e de outros artigos ¢ a facilidade de
aquisicdo a pronto pagamenton.

Nao ficariam completas estas notas tiradas do
Relatério de 1969 se nao esclarecessemos que do
montante citado, 45 169 088540 dizem respeito a
vendas descontadas duma sé vez, enquanto que
5914 302830, respeitam a mercadorias que sao pa-
gas a prestagoes. |

Na modalidade de «vendas a dinheiro», que fun-
ciona desde 15 de Janeiro de 1970, verificou-se o
seguinte

143,5 contos
291.8 contos

Janeiro —em 4 armazéns ......
Marco —até aodia 12 ........

Como funcionam os armazeéns de viveres

O leitor ja se apercebeu de que a fungdo destes
armazéns ¢, exactamente, servir o ferrovidrio, em
tudo o que ele precisa, a um prego mais barato.

Como consegue a C. P. este desiderato? Com-
prando os artigos, todos eles, em quantidades real-
mente grandes.

Vamos ver, pelas existéncias de mercadorias,
dos vdrios armazéns, o que ¢ realmente, 0 movi-
mento dum armazém-sede, como o de Lisboa, por

onde passam quase todos os artigos destinados a
venda, como o movimento dos diferentes armazéns,
espécie de filiais.

Com efeito e segundo o documento a que nos
temos referido, as mercadorias em existéncia, no
citado ano de 1969, eram as seguintes:

Armazém de Lisboa ...... 2433 750853
» » Entroncamento 2 518 865557
» » Abrantes 1 373 800810
» » Alfarelos 2078 413847
) b REGUA .0 1 554 650806
» ». Cactm’ ...u.%. 1 535 865%46
) » Campanhé | 684 808326
» » Barreiro ..... 2014 299%70
» ¥ EVOLA  ooveeon 1 473 593838
» ) Beja ........ | 422 882$98
» D RETON e etae s 1 313 5683‘570

Um pequeno exame ao mapa supra dd a ideia
do que s3o os armazéns de viveres da C.P. e ao
mesmo tempo, o movimento de mercadorias, com
toda a série de beneficios decorrentes da aquisi¢ao,
em igualdade de qualidade, de mercadorias, a pre-
¢Os mais acessiveis, ou seja, com descontos que,
como veremos, mais adiante, chegam a atingir, em
certos casos, 0s cinquenta por cento.

E note-se que para conseguir toda a gama de
beneficios que se propds. com estes armazéns, o
C. P. — caso a que teremos também ocasido de nos
referir — suporta, ela sozinha, os encargos de trans-
porte, por vezes onerosos, os prejuizos de deterio-
ragdo de mercadorias, os encargos com pessoal e
outros.

S6 assim tudo isto seria possivel.

Mais de dez mil contos de mercadorias
no armazém de Lisbhoa

Para conhecer melhor este mundo ferrovidrio,
para mim novo, resolvi, um dia destes, efectuar uma
visita ao armazém de Santa Apoldnia.

Recebeu-nos, amavelmente, o subencarregado,
sr. Jos¢é Manuel Souto Silva a quem. logo de en-
trada, comegdmos por interrogar sobre a sua acti-
vidade na C. P,

Respondeu-nos que se encontrava em Lisboa, h4
ano e meio, depois de ter servido no armazém do
Entroncamento, durante vinte ¢ trés anos.

Natural de Torres Novas, o sr. Jos¢ Manuel
Souto Silva serve a C. P. hd vinte ¢ seis anos, exac-
tamente, no mesmo sector: Servico de Armazéns
de Viveres.

Serviu em Beja, em Alfarelos ¢ em Campanha,
para se fixar, agora, no de Lisboa, enquanto
uma promog¢ao, ou uma necessidade de servigo — a
abertura dum armazém em qualquer parte — 0 nao
levar para outra terra.

Ao tomar conhecimento disto, uma pergunta nos
veio a mente: que ideia fariam, hd vinte e seis anos,
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os ferrovidrios, desta iniciativa criada para os ser-
vir?!...

Depois das apresentagoes, o sr. José Silva, en-
quanto inicidvamos a visita aos vdrios pisos do
edificio, foi-nos elucidando sobre o movimento que
implica uma existéncia da ordem dos dez mil con-
tos de mercadorias, pois este armazém serve todos
0s outros.

Todos os ferrovidrios, incluindo os reforma-
dos podem utilizar este servigo

Numa rdpida vista de olhos ao conjunto, sur-
preende-se o visitante, com a arrumagdo feliz dos
artigos e sobretudo, com o aspecto de limpeza que

se nota por toda a parte.
Esta faceta foi de tal modo saliente para nos

que ndo resistimos a tentacdo de falar dela ao
subencarregado.

Respondeu-nos que, aquele dia, nao era, com
certeza. o mais feliz para isso, pois noutras ocasioes,
de menor movimento, o cuidado era ainda maior.

Acrescentou, a titulo de esclarecimento, que nao
se tratava de simples capricho ou excesso de zelo
dos funciondrios, mas sim o resultado duma exigén-
cia legal. E que aquele armazém, nao obstante per-
tencer 4 C. P. estd como todos os estabelecimentos
do género, pertencentes a particulares, sujeito a uma
fiscalizagdo rigorosa em questdes de higiene.

Depois deste esclarecimento introdutério, per-
guntdmos ao sr. Silva como se processava o forne-
cimento dos artigos aos ferrovidrios.

O subencarregado explicou-nos que todos os
funcionarios da Companhia que o desejem, podem
beneficiar deste servico, quer requisitando os arti-
gos pessoalmente, ao balcdo, quer solicitando-os por
escrito para que lhes sejam enviados para casa.

Na drea de Lisboa —e segundo o nosso cice-
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VENDAS A DINHEIRO
CONSUMIDORES

rone — 0 armazém pode levar a casa os artigos pe-
didos. Basta que o requisitante more na cidade ou
nos subtirbios, num raio nao superior a trinta qui-
I6metros.

O transporte da mercadoria ndao encarece 0
artigo. .

E este servico de transporte leva a sua eficién-
cia a colocar o artigo em casa do cliente, no mesmo
dia em que foi requisitado, ou, na pior das hipdte-
ses, num maximo de dois dias.

0 que é necessario para poder beneficiar
dos armazéns de viveres

Criado para ser ttil aos ferroviarios, este servigo
pode ser utilizado por todos quantos, no activo ou
na reforma, mantém um elo econémico com a Com-
panhia.

Aos funciondrios ¢ atribuido um «AV», iniciais
que, na linguagem do armazém significam o mon-
tante maximo de crédito que o funciondrio pode
utilizar, variando aquele apenas na razao directa da
categoria profissional.

Este critério predomina tanto nas despesas men-

sals, a descontar no fim do més, como nas chama-
das vendas a prazo ou a prestagoes.

Ha ainda as vendas a dinheiro, modalidade
criada este ano, que foi bem aceite desde o primeiro
dia, e que contribuiu grandemente para aumentar o
movimento do armazém, como j4 afirmdmos.

Num e noutro caso, o beneficidrio s6 tem que
preencher um papel com a discriminacio das mer-
cadorias que lhe interessam. Ao balcdo, o ferrovid-
rio € aviado e leva consigo a mercadoria requisi-

tada. Caso contrdrio, a mercadoria ser-lhe-4 enviada.

num prazo mais que satisfatorio.

Em ambas as hipéteses, o valor dos artigos
adquiridos serd descontado, no fim do més, no ven-
cimento ou na reforma.

E pode afirmar-se que os interessados encon-
tram nos armazéns tudo quanto necessitam, a pre-
¢Os —como tivemos ocasiao de verificar-— com
grandes descontos.

Pode dar-se o caso de, por exemplo, na escolha
dum fato, a fazenda, naquele momento em arma-
zém, ndo agradar ao cliente. Mas também isso foi
previsto: o cliente procura em casas da especiali-
dade que lhe sao indicadas, o género que lhe agrada,



Mapa comparativo de valores de vendas a crédito e consumidores

Anos de 1969 e 1970
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pede a referéncia e escassos dias depois, ¢-lhe en-
viado sem qualquer encargo.

Um grande impulsionador da melhoria
destes servicos

Numa troca de impressoes sobre o funciona-
mento deste servi¢o, foi-nos indicado um nome ao
qual anda ligada a melhoria que hd cerca de trés
anos se tem verificado neste sector.

E o chefe do sector de Abastecimentos, Canti-
nas, Colénias de Férias e Jardins Infantis do Ser-
vico Social Ferroviario, sr. Alvaro Martins Baptista.
que, hd precisamente trés anos, destacado para este
Servi¢o, numa visdao rasgada, resolveu dar-lhe maior
amplitude.

Nao foi, a0 que parece tarefa facil. Alguns arti-
gos nao existiam pela errénea convicgdo de que o
ferrovidrio nao os adquiria. Tentar introduzi-los no
armazém foi um caso de persisténcia, dada a incog-
nita que os acompanhava nas hipdteses precdrias da
sua venda mas o sr. Martins Baptista ndo se atemo-
rizou. A sua ideia foi para a frente, constatando-se

1969
1970
1969
1870
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que afinal os referidos artigos nao se vendiam pela
simples razao de que o cliente nao os via ou nao
os encontrava quando os solicitava.

Hoje ¢ com agrado geral, o armazém nao se
limita aos artigos de primeira necessidade mas a
tudo quanto faz falta, desde a mercearia aos vinhos,
desde a roupa ao calcado, aos artigos de «toiletten,
a tudo, enfim, quanto se pode exigir dum auténtico
supermercado.

Também ha problemas!...

O sr. Silva, que era, no momento, 0 homem forte
do armazém que anddvamos a visitar, instado por
nos sobre se se teriam verificado problemas, quer
no fornecimento dos clientes, quer no transporte,
quer ainda, no armazenamento, segredou-nos: o
nosso problema, que ndo ¢ s6 nosso, ¢ o do
pessoal.

Pelas explicagoes que nos foram dadas, pareceu-
-nos ser licito tirar esta conclusao: comeg¢am a
escassear os interessados em servir a Companhia,
neste sector.



Porqué? A esta pergunta poderia responder-se
com a propria contingéncia dos servicos, a necessi-
dade, sempre certa mas imprevisivel, em questao
de tempo, das transferéncias.

Sim. Nao havia divida de que os funciondrios,
sobretudo com familia constituida ndo gostam
mesmo nada de tarefas como esta, em que hoje se
trabalha em Lisboa, amanha no Porto, depois no
Algarve.

Além disso — e esta parece ser também uma ra-
zao forte — os vencimentos dos caixeiros neste ser-
vi¢o, que eu com muito jeitinho consegui arrancar
sem despertar suspeitas, estao desfasados, para uti-
lizar uma linguagem moderna, em relagiaoc aos que
se praticam fora da Companhia.

Nio restam duvidas de que aqui. como em mui-
tos outros sectores se repetem as situacoes: as em-
presas particulares, estimuladas pelos lucros cada
vez maiores, procuram captar o interesse dos bons
empregados, oferecendo-lhes regalias e vencimentos
que as empresas publicas ou de interesse publico
nao podem dar.

No que respeita ao armazenamento de mercado-
rias, o sr. Silva disse-nos que, gragas aos cuidados
que todos ali aplicam, as mercadorias s6 em casos
excepcionais chegam a deteriorar-se.

E, ao jeito de elucidac¢do, foi-nos mostrar o sec-

tor das carnes e dos queijos, sempre em permanente
vigildncia, para que nada se estrague.

BOLETIM DA C. P.

As malhas da fiscalizacao sdo apertadas

Durante a nossa visita tivemos ocasido de ver
um sujeito que, volta ¢ meia, se dirigia a0 nosso
cicerone, o sr. Silva, para lhe fazer perguntas, re-
comendagoes e sugestoes.

Perguntimos quem era e foi-nos dito que se tra-
tava do fiscal sr. Paulo Marreiros Vieira, ali em ser-
vico hda quatro anos. A sua fungao &, de facto, a
de fiscal, e fiscal zeloso ao que nos disseram.

Ficdmos entao a saber que aquele armazém além
de se encontrar sob a al¢ada de todas as fiscaliza-
¢oes proprias de mercearias, drogarias, perfumarias,
supermercados, enfim, de produtos de consumo os
mais variados, tinha ainda, uma fiscaliza¢ao propria.

Daqui o segredo deste supermercado, impeca-
velmente limpo, cuidadosamente arrumado, exce-
lentemente apetrechado para dar ao ferrovidrio,
uma soma de beneficios que estd na razao directa
da sua preferéncia por ele ¢ do montante das suas
compras.

Pareceu-nos, no entanto, que nem todos os fun-
ciondrios conhecem ainda bem, este servi¢o, com
cerca de trinta anos de existéncia e de constante
aperfeicoamento.

E pena que, por simples ignorancia, estejam a
perder beneficios que podem calcular-se em milha-

res de escudos anualmente.
ANTONIO DE ARAUJO
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A gdleria ferroviaria do
«THE SCIENCE MUSEUM LONDON?

por Eduardo O. P. Brito

Actualmente, a visita a um museu — uma vez
este género de exposi¢ao ter passado a exercer uma
funcao essencialmente objectiva no capitulo cultu-
ral — ndo constitue, apenas, uma mera contempla-
¢ao revestida de um mutismo mais ou menos enle-
vado. Nao. Transforma-se num didlogo sobremodo
eloquente, ou antes, numa mensagem ¢€pica do pas-
sado com o presente. Isto, em face da nogdo de
museologia passar a ser diferente do que se veri-
ficava em tempos mais recuados. Trata-se, pois,
de uma no¢do que evoluiu de forma acentuada, ao
ponto de, nos dias de hoje, se transformar numa
verdadeira concep¢do, alids, das mais perfeitas sob
o aspecto cultural. E dai, o facto de, actualmente, a

N i

visita a um museu se ter tornado numa auténtica
licio de histéria, facil e acessivel, qualquer que
seja o grau de cultura do visitante; num manancial
de inspiragdo, numa fonte luminosa, num elo vigo-
roso de aproximacdo das geragdes actuais com O
culto do Passado.

Todo este exérdio vem a propdsito de uma sé-
rie de visitas que fizemos, recentemente, a alguns
dos principais museus de Londres — que, como s¢
sabe, sio dos melhores do Mundo — entre os quais
o célebre «The Science Museum London», sem du-
vida, um dos mais completos e importantes da fa-
bulosa capital britanica.

De paredes-meias com um outro estabeleci-

BOLETIM DA C. P.



mento congénere — 0 nao menos célebre Museu de
Historia Natural, onde se podem admirar as maio-
res colecgdoes de animais (embalsamados), plantas
e minerais, existentes no Mundo, bem como dos
fosseis mais raros de que hd noticia —o «The
Science Museum London» proporciona-nos a expo-
sicao de uma série infinddvel de maquinismos, ins-
trumentos cientificos e aparelhos de pesquisas cien-
tificas e para fins educativos, tornando-se assim
num museu de interesse verdadeiramente universal.
Ora, ¢ neste museu que se situa a vasta galeria
destinada inteiramente aos transportes terrestres, e,
como parte integrante da mesma, a valiosa Seccao
Ferrovidria onde existem as pecas mais interessantes
¢ mais raras que temos visto neste género de mu-
seus espalhados pela Europa.

Logo a entrada, somos surpreendidos com
cinco antiquissimas locomotivas a vapor, as quais
podemos considerd-las como as grandes «vedetas»
do museu. Trata-se das célebres «Puffing Billy»,
«Rocket», «Sans Pareil», «La 2-3-0» e «Caerphilly
Castle» (da Great Western), locomotivas, alids de
grandes tradi¢coes na histéria dos Caminhos de
Ferro Britanicos, morimente a «Rocket», que data
de 1829, conservando ainda as suas cores originais,

se bem — ¢ claro — que bastante avivadas. Logo a

seguir a estas preciosidades museoldgicas, e a con-
trastar com a sua antiguidade, pode-se admirar uma
das mais modernas locomotivas «Dieselv-eléctricas
«Deltic», logo seguida de uma curiosissima auto-
motora, também eléctrica, afecta a linha para

BOLETIM DA C. P.

Glasgow, e de uma outra ainda, pertencente ao
Metro de Londres («Tube»).

A par de todos estes exemplares, podemos ainda
admirar uma série de pequenos modelos — cerca de
oitenta! — de locomotivas a vapor, das mais di-
versas séries, deslizando vertiginosamente por um
labirinto de pequenos ramais, accionadas por meio
de um dispositivo eléctrico, oferecendo assim, além
da curiosidade natural, um entretenimento interes-
santissimo que se torna no enlevo de todos os visi-
tantes — grandes € pequenos. ..

Para completar toda esta evocacao da historia
dos transportes ferrovidrios do Reino Unido, po-
demos ainda admirar uma valiosa coleccao de
quadros, litografias e diversas obras de arte, sobre
motivos ferrovidrios, das mais importantes que sdao
conhecidas até hoje.

Sob o ponto de vista da técnica, esta magnifica
retrospectiva dos Caminhos de Ferro Britanicos,
que ¢ a Galeria dos Transportes Ferrovidrios do
«The Science Museum [London», possui também,
uma preciosa colec¢ao— que € tinica no Mundo—de
desenhos de locomotivas, todos eles provenientes dos
arquivos da «North British Locomotive Company».

Portanto, quando algum Ileitor se deslocar a
Londres, e que ainda nao conheg¢a a Galeria dos
Transportes do «The Science Museum London»,
aconselhamo-lo que a visite, pois, esses passos pro-
porcionar-the-do0 uma preciosa licdo sobre a histéria
de um dos caminhos de ferro mais antigos e mode-
lares da Europa.
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FLAGRANTES FERROVIARIOS

O metropolitano aéreo ae
\Wuppertal na Alemanha

por Vasco Callixto

Wuppertal, na Alemanha, a cerca de cinquenta
quilémetros de Coldnia, ¢ uma cidade moderna,
que se desenvolve pelas duas margens do rio Wup-
per, afluente do Reno. Seria uma cidade wvulgar,
se ndo possuisse —hd quase setenta anos-—um
atractivo de nomeada, que deu origem ao propa-
gandeado slogan «Circule suspenso em Wuppertal»,
que ¢ uma concreta realidade e ndo uma fantasia.
Com efeito, Wuppertal possui um metropolitano
aéreo, que ainda hd pouco tempo era unico no
Mundo. B quantos visitam a cidade, sdo atraidos
por esse revoluciondrio caminho de ferro, que mais
parece um meio de transporte do fim do nosso
século, do que do fim do século passado.

29

A cidade, no dizer dos seus habitantes, esta
ainda na infincia, pois data de 1929, quando se
operou a fusdo das pequenas cidades de Barmen,
Elberfeld, Cronenberg, Ronsdorf, Vohwinkel e
Beyenburg, por ocasido da reorganizagio comunal
da zona industrial renano-westfaliana. Os antigos
¢ vizinhos nicleos populacionais das margens do
rio Wupper deram origem a uma moderna metro-
pole, onde a diversidade de caracteristicas se acen-
tua. Ndo existe uma praga principal, um centro
nevrilgico, em volta do qual gravite uma populagéo
de quase meio milhdo de habitantes. Wuppertal,
efectivamente, ndo tem um centro, nao tem uma
praca onde possa dizer-se que ¢ o cora¢io da
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cidade. Tem, pelo contrério, diversos centros ¢ di-
versas pragas principais.

O original meio de transporte de Wuppertal ¢
0 seu mais representativo cartaz de propaganda.
O visitante, subindo umas escadas ou utilizando
o ascensor, instala-se comodamente naquela lagarta
de ago, que desliza ao longo do vale do Wupper,
sobre o rio e sobre as cidades fusionadas, contem-
plando, das alturas, toda a fascinante drea citadina.
Os grandes edificios, os imensos grupos de imaéveis
de habitacdao, as importantes fdbricas, as man-
chas verdes dos parques e jardins, tudo se revela
ao passageiro do metropolitano aéreo de Wup-
pertal.

Foi um engenheiro de largas visoes, Eugen Lan-
gen, quem concebeu este meio de transporte, des-
tinado a servir as populacdes de Elberfeld e de
Barmen, entdo centros industriais independentes.
Bem cedo, o esclarecido técnico encontrou uma
solu¢dao para o problema da circulagao urbana,
que consistiu em utilizar o espagco aéreo para 0s
transportes terrestres. O eng. Langen viu-se apoiado
pelas municipalidades das duas cidades ¢ o auda-
cioso projecto ndo tardou a ir avante. O metropo-
litano suspenso comeg¢ou a construir-se em 1898
e foi inaugurado em | de Margo de 1901. Veio a
ser o unico que conheceu o éxito a longo prazo e
estd considerado como o tipo cldssico do género.
Outro caminho de ferro idéntico, que jd entdo exis-
tia na Irlanda, manteve-se em servico apenas até
1924. E os restantes foram ainda de bem mais curta
duragao. :

Quem toma lugar, pela primeira vez, naquelas
carruagens que vé passar sobre as suas cabegas,
pode experimentar uma certa apreensao. No en-

tanto, as estatisticas provaram que este meio de
transporte ¢ um dos mais seguros do Mundo. E ¢
o tnico que proporciona uma visdo espectacular
de uma grande cidade em plena actividade.

De via dupla do tipo suspenso, assimétrico, a
extensdo da linha do «metro» de Wuppertal € de
13,3 quilémetros, desenvolvendo-se 10,5 quilome-
tros sobre o rio Wupper ¢ 2,8 quilémetros sobre
as ruas, 0 que permite aos passageiros apreciar a
fisionomia da cidade e as verdejantes margens do
rio. A infra-estrutura em aco € de 19 200 toneladas,
o que representa cerca de uma tonelada e meia por
metro de linha uatil.

A altura dos rails ¢ de 12 metros acima do nivel
das dguas do rio e 8 metros sobre as ruas. Existem
I8 estagdes, separadas por uma distincia minima
de 775 metros. A frequéncia das passagens € de
3 minutos nas horas de afluéncia e de 4 a 12 mi-
nutos nas restantes. A dura¢ao do trajecto, Wup-
pertal-Oberbarmen e Wuppertal-Vohwinkel, é de
32 minutos, a uma velocidade média de 24.7 qui-
I6metros hordrios. Contudo, a velocidade maxima
autorizada alcan¢a os 60 quilometros por hora.

O servico de passageiros deste metropolitano
aéreo foi bastante melhorado depois da ultima
guerra, principalmente a partir de 1951, quando se
substituiram as carruagens de 50 lugares por uni-
dades modernas, com lotagdo para 80 pessoas.
Oito anos depois a afluéncia era de 40 560 passa-
geiros por dia, com um méaximo de 1690 por hora.
O nimero de passageiros transportados anualmente
subiu rapidamente aos 15 milhOes e as estatisticas
registam que o «metro» de Wuppertal, em quase
setenta anos de existéncia, transportou mais de mil
milhdes de pessoas.



PESSOAL

NOMEACOES

e PromocoES

A contar de Maio do corrente ano

A ADIDO TECNICO DE 32 CLASSE —o Dese-
nhador principal, Jodo Filipe.

A ADIDO TECNICO AJUDANTE —o Verificador
de receitas, Anténio Machado Luis Forte.

A contar de Junho do corrente ano

A ENGENHEIRO DE 3. CLASSE — o Engenheiro praticante, Anténio Nunes dos Santos,

A contar de Julho do corrente ano

A ENGENHEIRO DE

3.* CLASSE — o Engenheiro praticante, Jack Roosevelt Mendes.

A contar de Setembro do corrente ano

A ENGENHEIRO PRINCIPAL — o Engenheiro de
1.4 classe, Abflio Anténio de Campos Macedo.

A ENGENHEIRO DE 2 CLASSE — o Engenheiro
de 32 classe, Manuel Anténio Ferreira Veiga.

A ECONOMISTA DE 3.* CLASSE — o Economista
praticante, dr. Anténio Manuel Baptista Viegas de Barros.

A CHEFE ADMINISTRATIVO — o Chefe de escri-
torio, José Domingues.

A ESCRITURARIO DE 3 CLASSE —a Telefo-
nista de 1.8 classe, Gabriela de Sampaio Fernandes,

A REVISORES DE BILHETES PRINCIPAIS -
os Revisores de bilhetes de 1.* classe, Anténio da Silva
Oliveira Junior e Anténio da Costa Lousada Jinior.

A REVISORES DE BILHETES DE 1.* CLASSE —
os Revisores de bilhetes de 2.* classe, José Gomes Vi-
darra, Joaquim Maria Véstia Pombo, Fernando da Anun-
ciagio de Jesus, Luis Augusto Feliciano e Ricardo de

Sousa.

A REVISORES DE BILHETES DE 2.* CLASSE —
0s Revisores de bilhetes de 3. classe, Arménio Simdes
de Oliveira, José Monteiro, Manuel Pinto e Jodo Ro-

mano Proenca.

A OPERARIOS DE 1.* CLASSE — os Operdrios de
28 classe, José Maria Dias de Bessa, Jaime Lopes dos
Santos, Ddrio Ferreira Macedo, Manuel Lopes de Car-
valho, Anténio Henriques Pereira, Anténio Joaquim da
Silva Azevedo, Pedro Augusto Dias Quintas, José For-
tunato Mordio Caldeira, Jodo Dias, Hipélito Cordeiro
Valente, Manuel Marques da Rosa, Guilherme Marques
Filipe, Casimiro Marques Torres Pires, Américo Marques
Samouco, Joio Augusto Tanqueiro Costa, Manuel Ber-
nardo, Jodo de Jesus Gadelha, Jaime Luis Maia, Manuel
Belo Brazete, Manuel Lopes Monteiro, Francisco Sil-

veira Pereira, Manuel de Jesus Santos, Anténio Abelho
Pereira, Jodo Francisco Correia Vaz. Luis Ribeiro Ma-
tas., Anténio Baptista Ferreira Amado, Joaquim de Gois
Nobre, Anténio Rodrigues Ramos Teixeira, Jodio Roque
Leal, Francisco da Silva Baltazar, Manuel Ferreira, Joa-
quim de Oliveira, José Anténio Guerreiro, Lenine da
Fonseca, Manuel Pedro Mendonga, Manuel Nunes, Ma-
nuel Joaquim Ramos, José Baptista Marques da Silva,
Manuel Anténio Firmino, Joaquim Maria Pereira Bar-
bosa, Manuel Serra de Ascengiio e Sérgio Ferreira Mo-
niz dos Santos.

A OPERARIOS DE 2 CLASSE —os Operdrios
de 3. classe, Manuel dos Santos Santana, Lizuarte Tei-
xeira Guimariies, Mdrio Delfim Teixeira Soares, Anténio
Ferreira da Silva, Alvaro de Jesus Gomes Pereira, Alberto
Alves Rodrigues, Anténio Pereira da Silva, José Nunes
Ferreira, José Alves dos Reis, Henrique Ribeiro Pe-
reira da Silva, José Alves Monteiro, Manuel Barbosa,
Augusto Martins de Carvalho, Joiio Elisio Vieira, José
da Silva Ribeiro, Bernardino Braga Lima, Anténio Hei-
tor, Manuel de Jesus Bernardo, Manuel Garcia, José do
Nascimento Nunes, Anténio Gongalves, Joaguim Alberto
Alves Nunes, José Amoroso, Jacinto de Jesus da Mata,
L.eonardo Nunes, Manuel Jorge Nogueira, Fernando Ne-
ves Barroso, Adriano José Ferreira, Antonio Jerénimo,
Jodio Rogque Albino, Manuel Alves, Marcelino Monteiro
Arranhado, Abilio Ermitio, Augusto Freire Mendes,
Jilio Lopes Carvalheiro, Jodo Gongalves Junior, Manuel
Alves Henriques, Fusébio Joaquim Oliveira Braz, Jos¢
Neto da Rosa, José Hondrio, José Calado Alves, Anténio
Rafael dos Santos, José Pinto, Anténio Pires Jorge, Ma-
nuel Eugénio Lopes Grilo, Joaquim Amaral, Fausto Hen-
riques Costa, Alberto Gongalves, José Gongalves Mor-
gado Ribeiro, Manuel Gongalves, Anténio Augusto
Monteiro dos Santos, Joaquim Henriques Marinheiro,
Anténio Pereira Girdio, Anténio Ferreira Girdo, Anténio




dos Anjos da Costa, Alvaro Oliveira Ferreira, Darlindo
José Fachada, Anténio Ribeiro Bento, José da Concei¢iio
Sao Pedro, Manuel Dias Patrio, Cristévio Oliveira
Macau, Anibal da Conceicio Luis, Jodo Luis Faneca,
Anténio Raimundo dos Santos, Jodo Sequeira Araijo,
Ramiro Pereira dos Santos, José do Carmo Arez Canhoto,
Eugénio dos Santos Cardoso, Américo de Oliveira Bar-
radas, Manuel dos Santos Roberto, Luis Gong¢alves dos
Santos, José da Silva Vieira, Jodo de Oliveira Fernan-
des, Joaquim Correia Felicia, José Francisco da Rosa
Simodes, Manuel Evaristo R. de Almeida, Ataide Re-
dondo Capote, Américo Luis Bonito, Manuel Rodrigues
C. de Oliveira, José da Palma Guerreiro, Américo da
Concei¢cio Botelho e Anténio Fernandes V. Cabrita.

A OPERARIOS DE 3.* CLASSE —os Operdrios
de 4.* classe, Anténio Nunes Ribeiro, Alcino Lopes, Car-
los da Silva Sd& Gomes, Anténio Gomes Vilas Boas,
Manuel Augusto Barbosa, Joaquim Martins Couto Ma-
galhdes, Jodo Pinto de Oliveira, Antero Pereira Marques,
lzidro Martins Coelho, Alcino da Costa Vilaga, Francisco
Coelho, Anténio da Costa Oliveira, Domingos Fernan-
des da Silva, Ezequiel Pinheiro Branddo, Camilo Araijo
Gomes dos Santos, Fernando Gomes de Carvalho, An-
ténio de Sousa, Anténio da Lomba Sousa, Francisco
Fanha Tanoeiro, José Ramos Abreu Vital, Mdrio Hen-
rique Godinho, Herminio Redinha de Campos, José Car-
valho Paulino, Arlindo da Concei¢io Salgueiro, Jodo de
Matos Silva, Manuel Ferreira Melroeira, Jodo Gongal-
ves Xavier, Manuel Pires Sobreira Maia, Sérgio Emi-
dio Fontes, Anténio Maia Gongalves Conde, Manuel

A contar de

A ENGENHEIRO PRINCIPAL — o Engenheiro de
1.» classe, Manuel Augusto Lopes.

A AGENTE TECNICO DE ENGENHARIA DE
28 CLASSE —o Agente técnico de ,engenharia de 3.2
classe, Anténio Gomes Dias Guimardes.

A ADIDO TECNICO PRINCIPAL — o Adido téc-
nico de 1.* classe, Lourengo Trindade Piedade.

A ADIDO TECNICO DE 1* CLASSE —o Adido
técnico de 2.* classe, Henrique Walter Gomes Candeira.

A ADIDOS TECNICOS DE 2.* CLASSE — o Adido
administrativo de 2* classe, Manuel Henrique Martins ¢
os Adidos técnicos de 3.* classe, Abilio Alves Amorim

e José de Almeida Vaz Lourengo.

A ADIDO TECNICO DE 3 CLASSE —o Adido
administrativo de 32 classe, Artur Anténio Alves Fer-

reira Rodrigues.

A INSPECTORES COMERCIAIS DE 1.* CLASSE
— 05 Inspectores de receitas de 1.* classe, Jodo da Fon-
seca, Salvador Moreira, Alberto Maria Canhio ¢ Alber-
tino Teixeira de Magalhdes.

A INSPECTORES COMERCIAIS DE 2.* CLASSE
— o8 Inspectores de receitas de 2.* classe, José Augusto
Teles Bessa, Luis Gregério Velez e Aurélio da Silva

Coelho.

A AJUDANTE DE PREPARADOR —a !fraticantc
de preparador, Victéria da Silva Tavares Correia.

A VERIFICADOR DE RECEITAS — o Factor de
1.* classe, Anténio Pereira Transmontano.

A SUBCHEFE DE ESCRITORIQ—O Chefe de
secciio, Anténio José Marques Anasticio.

A CHEFES DE SECCAO — os Escriturdrios de 1.
classe, Ernesto Conde Proenca e José Augusto Ismael

Baltasar.

Inés Gil, Armando Santana Graga, Manuel Dias da
Costa, José Carlos Correia dos Reis, José Bento Suta-
nho, Carlos Alberto da Silva Honério, Manuel de Oli-
veira Jesus Capacho, Anténio Contente Ferraz, Fran-
cisco Ferreira Mousinho, Jodo Manuel Belo, Anténio
Maria Borges, Anténio Manuel Ribeiro Marchdo, Artur
Florindo Lopes, Augusto Rodrigues S. Monteiro, Eduardo
Ribeiro Caratdo, Bernardino Indcio Reto Rico, Manuel
Jilio Marta Cunha, José Ferreira Semedo, Anténio Fer-
nandes das N. Gomes, Jodo Rasteiro dos Santos, Anté-
nio da Graca Pires, Jos¢ Nunes Catarino, José Zacarias
Branco, José Raimundo Pereira, Merceano de Magalhies
Baptista, Manuel Afonso, Lino Ramos Simdes Ribeiro,
José Joaquim de Carvalho, Fernando Pereira Lameiro,
Manuel Miranda Madeira, Anténio Pimentel Campizes,
Anténio Sabino de Matos, Isolino Rodrigues Combo, An-
ténio Taborda P. Cardoso, José Bdrbara Marques, Jodao
Pedro Lopes G. dos Santos, Anténio Pires de Almeida,
Manuel Anténio Montes, Eduardo Francisco Arsénio,
Anténio Jorge Batata, José Manuel Féliz Trindade, Jaime
Brds Baptista, Anténio Jacinto Carlos, Joaquim Pedro
Rosa Barrocas, José Pereira Loureng¢o, Francisco Mar-
tins Cherondo, Manuel José Rodrigues, Joaquim dos
Santos Fernandes, Mdrio Martins Rodrigues, Amindio
Manuel de Brito Soares, Anténio José Neto Pinto, Teo-
téneo Rodrigues das Neves, Manuel de Jesus Urbano,
El6éi Indcio Gongalves, Carlos Firmino da Silva, Aqui-
lino da Concei¢do Cruz, Agostinho Miranda Roldao,
José Irraquiel Pires Carvalho, Martinho Anténio Caro-
lino, Anténio Casimiro Santos Chula, Artur Arsénio
Baixinho Graxinha e José Malva Ferreiro.

Outubro findo

A ESCRITURARIOS DE 1 CLASSE — os Escri-
turdrios de 2.* classe, Anténio Ferreira, José Ferraz Mar-
cela e Manuel Carvalho.

A ESCRITURARIOS DE 2* CLASSE — os Escri-
turdrios de 3.* classe, Manuel Anténio Camilo, Fran-
cisco Rocha Levezinho, José Gameiro Valentim, Maria
Augusta Vilela S. Escalhdo, Maria Teresa da Silva Agu-
lhas e Maria Ester Mendes Ferreira.

A DESENHADOR PRINCIPAL —o Desenhador
de 1.* classe, Carlos Vitor Barreiros da Silva.

A DESENHADORES DE 1. CLASSE —o0s Dese-
nhadores de 2.* classe, Vitor Manuel Teixeira de A.
Rodrigues, Anténio da Costa Geraldes Aires ¢ Manuel
Oliveira Simoes.

A MAQUINISTA DE 1.* CLASSE — o Magquinista
de 2.* classes, Carlos Duarte.

A MAQUINISTA DE 2.* CLASSE — o0 Magquinista
de 3,* classe, Mdrio Afonso Belo Alfaia.

A MAQUINISTA DE 3.* CLASSE — o Fogueiro de
1.* classe José Sebastidao da Silva.

A FOGUEIRO DE 1.* CLASSE — o Fogueiro de
2.8 classe, Jodo Rafael Alcdcer Rainho.

A CONDUTORES PRINCIPAIS —os Condutores
dCe 1.* classe, Joagquim Jacinto e Joaquim Martins
orreia.

A CONDUTORES DE 1.* CLASSE — os Conduto-
res dq 22 classe, Jaime Ferreira Marques, Artur da
Concei¢io Rosendo, Anténio Maria Pereira, Joaguim
Ferreira da Costa, Raul da Graga Oliveira ¢ Abel de
Almeida. -

A CONDUTORES DE 2* CLASSE —os Guarda-
freios de 1. classe, Constantino Teles, José Gongalves
¢ Anténio Marques.




A REVISORES DE BILHETES DE 1.* CLASSE
— os Revisores de bilhetes de 2.* classe, Vitorino Mar-
tins e Silva, Augusto Alberto Relvas, José dos Santos
Martins e José de Oliveira Cardoso.

A CHEFE DE CANTAO DE TELECOMUNICA-
COES DE 2.* CLASSE —o Electricista de telecomuni-
cagdes de 1.t classe, Augusto de Carvalho.

A ELECTRICISTA DE TELECOMUNICACOES
DE 1* CLASSE —o Electricista de telecomunicagoes
de 20 classe, Joio Bento Calado.

A ELECTRICISTA DE TELECOMUNICACOES
DE 2* CLASSE —o Electricista de telecomunicagoes
de 3™ classe, Tobias José Piti.

A ELECTRICISTA DE TELECOMUNICACOES
DE 3.* CLASSE — o Guarda-fios de 1.* classe, Francisco
Pedro Galocha.

A GUARDA-FIOS DE 1.* CLASSE —o Guarda-
fios de 2.0 classe, Manuel Gongalves Lopes.

A CONTRAMESTRE DE 2* CLASSE —o Chefe
de brigada, Joaquim Mendes.

A CHEFE DE BRIGADA —o Operédrio de 1.°
classe, Manuel Trindade Sobreira.

A OPERARIO DE 1* CLASSE — o Operdrio de 2.*
classe, Vitorino de Almeida Araijo.

A OPERARIO DE 2 CLASSE —o Operdrio de 3."
classe, Jodo Simoes Marques.

A OPERARIOS DE 3.* CLASSE —os Operdrios de
4» classe, Manuel Jof'lquim Correia, Anténio Lopes

Quintas, Manuel Joaquim Palma Coelho e Vitorino da
Conceicio Fernandes.

A AJUDANTE DE REVISOR DE MATERIAL
— o0 Servente de 1.* classe, Anténio Nunes Godinho.

A CAIXEIROS PRINCIPAIS — os Caixeiros de 1%
classe, Manuel Jodo Sequeira € Virgilio José Pimenta
Raimundo.

A CAIXEIROS DE 1* CLASSE —os Caixeiros
de 20 classe, Jodo Miguel Gomes Vieira, Fausto Serra
Ribeiro da Fonseca, Mdrio de Lemos Fernandes ¢ Ma-
nuel de Macedo.

A CAIXEIROS DE 2» CLASSE —os Caixeiros
de 34 classe, Joaquim Monteiro de Matos, Joaquim
Pedro da Costa, Manuel José Gongalves Galinha, Cons-
tantino Marques Machado, Leandro dos Santos Torres,
José Indcio de Brito Lourengo, Manuel Joaquim Chinita
Carvalheira ¢ José Pinto de Oliveira.

A CAIXEIROS DE 3. CLASSE — os Serventes de
1* classe, Florival Martins Coelho, Custédio Alves da
Rocha, José Lourenco da Silva Moreira ¢ Francisco
Ernesto dos Santos; o Servente de 2." classe, Anténio Fer-
reira da Silva e os Serventes de 3.* classe, Fernando An-
t6nio Esteves, Amadeu de Jesus Monteiro, Fernando
Martinho Laranjeira, Jodo Fernando Gariso Chilro, Joa-
quim Rosa das Neves, Anténio Joao Carmo Palma,
José Luis de Matos Guerra, Joaquim Vicente Almeida,
Fernando dos Santos Pissara e Arsénio Julio Oliveira.

A MARINHEIROS DE 2 CLASSE — os Marinhei-
ros eventurais, Manuel José Chagas, Mdrio Francisco
Gongalves ¢ Mdrio Conceicio Ramos.

A CHEFES DE LANCO DE 2. CLASSE —o0s C he-
fes de distrito. Joaquim Matias Graga Rogque, Jodo
Guilherme Tomé Gomes, Jesuino Anténio de Sousa,
Abel Francisco dos Santos, Augusto Fernandes Girio,
Adelino Santiago, José Martins, Jesus Antonio Pinto e
Manuel Maria Lopes Costeira.

A CHEFES DE DISTRITO — os Subchefes de dis-
trito, Jodo da Concei¢do Bizarro, Américo de Jesus, An-
ténio Martins Brizida, José Gaspar, Anténio Pedro ¢
Anténio Rocha de Carvalho.

A SUBCHEFES DE DISTRITO — os Assentadores |
de 1.* classe, Francisco Anténio Vitéria, Anténio Lopes |
Teso, Manuel Bernardino Vasco e Anténio José Fran-
CISCO.

A ASSENTADORES DE 1.* CLASSE — os Assenta-
dores de 2.* classe, Firmino Pinto, Manuel Licio No-
gueira, José Martins Caldeirinha, José do Espirito Santo
Verissimo ¢ Anténio Mesquita,

A SERVENTES DE 1.* CLASSE — os Serventes de
24 classe. Jodo Ascencdo Sobral, Florival das Neves |
Santos, Antonio da Silva Cabrita, Guilherme Coelho Cle- |
mente, Mdrio Gregorio da Silva, José Filipe Silvestre, |
José Miguel Gongalves Salvado, Manuel Nunes das Ne-
ves, Anténio Heitor de Oliveira, Anténio Baldaia de
Queirés, Saul Monteiro Couto de Almeida, Anténio
Pinto de Madureira, Vicente Fernandes Tito Cachapa,
Silvério Francisco Climaco Gomes, Manuel Ribeiro Car-
neiro. Albino dos Santos Martins, Jesuino Artur da Con-
ceicio Oliveira ¢ Domingos Alves.

A SERVENTES DE 2.* CLASSE — os Serventes de
3 classe, Henrique de Jesus Almeida. Manuel Anténio
Vieira de Almeida, José Jilio Oliveira da Costa, José
Teresa dos Santos, Manuel Pureza Pereira, Jodo Santos
Ferreira. Antonio Alberto Filipe Botelho, José Maria
Rodrigues Candeias, Jodo de Matos Fernandes, Anténio
Pedro dos Santos Ramos, Manuel Carvalho Sequeira,
José Correia Carvalho, Anténio Pombo Gongalves, Au-
gusto Canhestro Marques, José Antonio de Jesus Lopes,
Mirio Pinto, Francisco Maria Carrilho da Silva, Anté-
nio de Figueiredo, Anténio Carvalho de Almeida Cha-
ves. Licfnio da Silva Nunes, José Anténio das Neves,
Manuel Borges Ferreira, Francisco Mdrio Felicio Ramalho,
Antero Augusto Viseu, Manuel Alves Fernandes, Jodo
Baptista Salguciro, Jodo Pires Sérvulo, Anténio Manuel
Nascimento, Joio Afonso Martins, José Rodrigues de
Almeida, Diamantino Rodrigues Alves Paulino, Manuel
da Concei¢io Alves, Joaquim José Martins de Almeida,
Jodo Crastes Barradas, José Maria Jodo, Floréncio Maria
José, Fernando Correia de Sousa, Arménio Milho de
Matos Morgado, Anténio José da Conceicio, Vitor Gon-
calves de Almeida, Joaquim Anténio Mariano, José Gas-
par Gato Lagartixo, José Correia Encarnagdo Loureiro,
Manuel Anténio Rato Mergulhiio, Jodo Filipe de Car-
valho. Jodo Augusto Alves Pedro, Aurélio de Jesus Jerd-
nimo, Manuel Bidarra de Ascengio, Abilio Cindido Fer-
reira Braganga, Laureano Milheiro Gomes, Domingos
Velez Candeias, José Lopes Martins, Anténio Maria Alfe-
res, Anténio Maria Jodo e David Cabrita Martins da
Ponte. ,

AT ETIM D4 — P




