


 Bole
fimn

FUNDADOR :
ENG. ALVARO DE LiMA HENRIQUES
DIRECTOR:
ENG. José ALFREDO GARCIA N.o 508 2 OUbeI’O de ]97] 3 ANO XLI ' I
EDITOR : PRECO 2$50
Dr. FL10, CARDOSO PUBLICACAO MENSAL

Propriedade da Companhia dos Caminhos
de Ferro Portugueses * Sede: Calg¢ada do
Duque, 20 — Lisboa + Composto e impresso
nas Oficinas Graficas da Companhia
dos Caminhos de Ferro Portugueses

Sumario

O meu amigo Armand — pelo Eng. Roberto de Espregueira
T L R IR e WA e e e i 4

Inaugurada no Estoril uma estdtua a Fausto de Figueiredo 5

Fausto de Figueiredo, o primeiro portugués a pensar no

turismo como industria — pelo Eng. Anténio Branco

D S IoR R T A LR TS e e, TR 9

Uma depuradora de balastro A reunido da U.I. M. C. realizou-se este ano em Lisboa . .. 10
fm plena actividade i 3 . -

Renovacdo integral da via — pelo Eng. Oscar Amorim .. . .. 12

O «Plano Leber» em marcha — por George Leber .. . . .. ... 16

Um ferrovidrio portugués premiado na «7.2 Exposi¢io Inter-
nacional dos Ferrovidrios Filatelistasy .. ... . ... .. ..... 20

Uma exposigio de cartazes turisticos de Salvador Dali reali-

RS S LAIDON V. o Y S i Y A A 21
Portugal 5o Congresse da. U, 8. FLiCu .« 15 v s 2ms S sbia 21
Pessoal — Nomeagoes € promogdes . ...............cceone- 23
ressoal -~ ARNIMORE. ;4L 0 b S e 206 dap i ulus S0l 24

— 3

BOLETIM DA C. P.



O Meu amigo
ARMAND

Louis Armand faleceu na noite de 29 para 30
de Agosto fulminado por uma crise cardiaca.

A Administracao da C. P. solicitou de mim
algumas palavras, neste nosso «Boletim», sobre a
personalidade e a obra do eminente desaparecido o
que eu faco com profunda emocdo, comovidamente.

Nao me vou ocupar do saber, da cultura, da
inteligéncia de Louis Armand — essa inteligéncia
que Daniel Rops, seu colega na Academia definiu,
no dia da sua entrada para a douta agremiagao,
como a primeira de Franga.

O pensador esclarecido, o homem de cultura
variada, o humanista prospectivo, para ser verda-
deiramente apreciado necessita de muito espago e
conhecimento da sua obra nestes ultimos vinte anos.
Ndo é esse o objectivo. Ferrovidrio, so quero refe-
rir-me a Louis Armand ferroviario, mister que
dignificava permanentemente elevando as maiores
alturas a ciéncia de fazer comboios e o gosto de
os utilizar. Sobretudo quero testemunhar o muito
que lhe ficou devendo a C. P.

Durante a guerra desempenhou com o maior
risco missoes de resistente, de extraordindria ousa-
dia e valor, nessa «bataille du rail» que o levou a
prisio e quase ao fusilamento. Este exemplo da
iminéncia do sacrificio duma personalidade como
Louis Armand, ilustra bem o que as guerras podem
destruir de valores insubstituiveis.

A sua carreira na S. N. C. F. foi explosiva como
o foi em tudo que tomou interesse. A seguir a
guerra foi nomeado director do Servigo Central do
Material, em 1946 era jd director-geral adjunto e
em 1949 director-geral, acabando por ser presidente
do Conselho de Administragdo em 1955.

Quando as tropas francesas entraram na Alema-
nha encontraram na Floresta Negra tracos das expe-
riéncias que os alemdaes estavam fazendo no domi-
nio dos caminhos de ferro. Chamado Louis Ar-
mand descobriu que se tratava da aplica¢do da
corrente industrial (50 Hz) a tracgdo ferrovidria.
Transferiu essas experiéncias para uma linha em
Franca entre Annecy e La Roche-sur-Fourou e ani-
mou-as de forma a por em prdtica um sistema de
traccdo mui eficiente e economico.

Quando a C. P. se decidiu a electrificar as suas
linhas, o secretdrio-geral engenheiro Branco Cabrai
visitou com Louis Armand as experiéncias de
Annecy e o subdirector engenheiro Brion assistiu
a um simpdsio onde foram discutidos os resultados

g

pelo Eng. Roberto de Espregueira Mendes

Director-Geral Honorario da Companhia

finais. Armand interessou-se cntao pelo nosso pro-
jecto, deu-nos conselhos, quer em Paris, quer em
Lisboa e foi ele quem reunindo os construtores
franceses, suicos e alemdes, conseguiu deles con-
dicoes imbativeis no concurso da electrificagao.

Encontrava-me com Louis Armand mais de uma
vez por ano nas reunioes da Unido Internacional
dos Caminhos de Ferro (U.1.C.) e tanto eu como
os outros membros da Unido traziamos os ouvidos
cheios de ciéncia certa, sempre nova, actualizada,
nos mais variados ramos da nossa profissao, ensi-
namentos proveitosos.

A ele se devem os célebres simposios sobre o
emprego da cibernética aos caminhos de ferro, rea-
lizados em Paris e em Toquio, fontes de moderni-
zacao duma técnica que se tinha rotineiramente dei-
xado distanciar do seu concorrente mais cientifico:
a aviacao. Nunca deixou um dia de pensar nos
caminhos de ferro, ele que era solicitado por mil
e um interesses a que se dava com um ardor exu-
berante.

O meu ilustre Amigo passou duas semanas de
férias em Portugal em 1956 e tive a honra de 0
receber em Viana do Castelo. A sua passagem nd
minha casa é uma saudade pungente para mim,
agora que ele desapareceu.

Era amigo de muita gente mas dedicou parti-
cular estima aos ferrovidrios portugueses e a Por-
tugal, talvez porque Portugal teve a coragem de por
em prdtica a técnica nova da electrificagao que ele
especialmente desenvolvera. Fomos uma espécie de
«cobaia» a que ele ficou sempre grato.

Numa das ultimas reunioes da U.I1.C. a qué
assisti tratou-se da admissao de Taiwan na orgad-
nizacdo. Quando apresentou o problema em cerld
altura disse preferir chamar-lhe Formosa e viran-
do-se para o administrador Sequeira Braga e pard
mim perguntou-nos se tinha pronunciado bem est¢
lindo nome que era wuma homenagem aos nave:
cadores portugueses que levaram ao mundo dé’f‘
conhecido uma nova civilizagao. Esta observag¢d?
era bem um traco da sua personalidade.

Homem deste século vivia intensamente o sécul
que se aproxima, esperangado sempre na ciéncid
que dda ao homem melhor certeza do seu yalor €
da sua forga.

Grande e dilecto Amigo! Vai ser por todos
nés sentida a falta da sua superior convivéncia e
da luz do seu espirito.

lo
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Inaugurada
no estoril

uma estatua W

FAUSTO CARDOSO
DE FEGUEIR EDG

s
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“a fausto de figueiredo

O Grande Pioneiro do Turismo Nacional foi Presidente do Conselho de Administracio da C.P.

Fausto de Figueiredo, o criador do Estoril e um
dos maiores pioneiros do turismo nacional, que foi,
também, presidente do Conselho de Administra¢ao
da C. P.. tem com devido jus, desde o dia 17 de
Setembro. nas Arcadas do Estoril, uma estatua a
perpetuar a sua impressionante figura, dindmica e
empreendedora.

A ceriménia inaugural, extraordinariamente con-
corrida, presidiu o Chefe do Estado, almirante
Américo Thomaz.

Presentes. o subsecretirio de Estado do Traba-
lho e Previdéncia, dr. Nogueira de Brito; o chefe de
gabinete do ministro das Comunicag0es, em repre-
sentagio deste; o governador civil de Lisboa,
dr. Afonso Marchueta; o eng. Alvaro Roquete,
director-geral do Turismo; os presidentes das Ca-
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maras Municipais de Lisboa, Cascais e Oeiras, e
muitas outras individualidades gradas da sociedade
portuguesa. Por parte da C.P. estavam presentes
o dr. Neto de Carvalho, presidente do Conselho de
Administracao, e o dr. Elio Cardoso, chefe do Ser-
vico de Relagoes Piiblicas e editor do «Boletim
da C. P.».

A teceber o Chefe do Estado encontravam-se
os filhos do‘homenageado, entre os quais o dr.
Amaral de Figueiredo, presidente do Conselho de
Administragao da Sociedade «Estoril».

No uso da palavra, o dr. Amaral de Figueiredo.
depo;s _de agradecer a presenga do Presidente da
Republica e das demais individualidades, agradeceu
lgualmc11te as entidades publicas que tornaram pos-
sivel a homenagem, referiu-se ao langamento dd
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O dr Amaral de Figueiredo
proferindo o seu discurso

primeira pedra do futuro bairro Fausto de Figuei-
redo, para ferrovidrios, e salientou que a homena-
gem mais valida que poderia ser prestada a obra
do seu Pai seria a de «prosseguir no seu desenvol-
vimento ¢ na sua actualiza¢don.

E a terminar o orador acentuou: «Permito-me
repetir um apelo ao sr. ministro das Obras Publicas
para que acrescente mais um passo a este passo
decisivo que acaba de dar para a actualizagio do
Estoril. Para que o Estoril de amanhad possa ser,
enfim, o Estoril virado para o mar.

O mar €, com certeza, um dos primordiais moti-
vos de atrac¢do do Estoril. O mar e esta maravi-
lhosa baia de Cascais. Encontrou-os o nosso Pai ao
chegar aqui. O resto transformou-o ele.

Fica a olhd-lo, em bronze, para sempre.

De hoje em diante, mesmo que parega um para-
doxo, ¢ certo que o Estoril passa a contar com a
Presenca do Grande Ausente».

Falou a seguir o dr. Bustorff Silva, na qualidade
de amigo do homenageado, que comecou por elo-
giar o trabalho do escultor Leopoldo de Almeida,
autor da estdtua acabada de inaugurar. Recor-
dando, depois, com vibracdo, a vida de Fausto de
Figueiredo, os seus principios humildes, o seu tra-
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balho, a sua tenacidade, o seu espirito empreende-
dor e dinamico, a sua capacidade de realizar, disse:

«Com pouco mais duma dezena de anos, Fausto
de Figueiredo avangou do poiso familiar do Bracal,
caminho de Lisboa, trazendo consigo umas pou-
cas mudas de roupa e o ideal modesto de conse-
guir o curso de farmdcia.

Por mais paradoxal que parega, a verdade é que,
ao langar-se a vida, o Homem enorme que temos
diante de nés em estdtua, limitava as suas ambi-
¢Oes e os seus sonhos a esse pouco...

O resto—a aspira¢ao criadora de um verda-
deiro turismo nacional—esse revelou-se mais tarde.

Dispunha o rapazote de meios materiais aca-
nhados; mas fortalecia-o uma Fé que encheria o
Mundo, apoiado numa tenacidade de ago. Destaca-
va-o, ainda, um nome eufénico, destes que ficam
no ouvido para ndo mais esquecer: Fausto de Fi-
gueiredo. Um. nome e um apelido que se gravavam
na memoria, ¢ continham, insitos, predestinacoes
de éxitos retumbantes».

E mais adiante:

«Nos primeiros tempos conseguiu o lugar de
praticante numa farmdcia ali para os lados do
Conde Bardo e quarto e refeigoes econémicas pro-
ximo do actual Museu de Artilharia. Concluida a
labuta didria, fechada a loja, havia que palmilhar
diariamente aqueles alongados quilémetros que o
apartavam do agasalho e do repouso.

Durante as horas da labuta, que comegava cedo
e se prolongava pela noite adiante — estudava, estu-
dava, instruia-se para os exames que ia vencendo
com sucesso, aproximando-o do alvo cobigado.

Viu coroados de éxito os seus esforcos.

Rapazote ja maduro, empregou-se numa far-
macia na Rua dos Fanqueiros, cerca do Largo dos
Torneiros — a Farmdcia Alberto Veiga, creio que
hd muito desaparecida.

No andar superior estavam instalados os escri-
torios do grande agricultor de S. Tomé, Ferreira do
Amaral. Um irmdo deste, sr. Padre Amaral, apa-
recia na farmdcia para o cavaco da tarde ou da
noite. Notou o rapaz. Admirou-lhe os méritos.
Aproximou-0 do Chefe da Casa. E ainda ndo ven-
cera os 30 anos e j4 Fausto de Figueiredo ganhara
a confianca do afamado capitalista, ouvia 0s seus
desabafos e orientava-o com as suas sugestoes — a0
ponto de que foi delegado para participar numa
assembleia geral dos obrigacionistas da C.P. que
se realizaria em Paris para debater interesses da
maior relevincia para Ferreira do Amaral, ao tempQ
portador se nio do mais vultuoso, pelo menos de
um dos mais importantes lotes de obrigagdes da
Companhia dos Caminhos de Ferro Portuguescs
existentes no nosso Pais. .

O que foi essa aventura, a viagem a Paris, 0%
apuros do uso de uma lingua que Fausto de Figue!”
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redo ainda, entao, mal praticava e a entrada em li¢ca
contra dezenas de obrigacionistas reunidos na capi-
tal de Franca —— esse espectdculo que nao ¢ dificil
imaginar como teria decorrido—-arrancava ao nosso
querido Amigo gargalhadas de jubilosa emocao.

Presidia o velho Kergall, que nos ainda conhece-
mos. ¢ fazia-o brandindo uma campainha enorme,
espécie de sino adestrado a abafar, pelo ruido, os
protestos dos contestatarios, como se diz hoje...
Fausto protestava, bradava num amalgamado por-
tugués-afrancesado, ou francés-aportuguesado que
levava o Kergall a lamentar-se: «mais je ne com-
prends pas ce qu'il dit». Mas Fausto nao desistia.
E o resultado final excedeu todas as previsoes.

A ascensdo prosseguiu em perfeita vertigem.

Decorrido pouco tempo, Fausto de Figueiredo
desempenhava jd funcdes cimeiras nos caminhos de
ferro nacionais. _

A politica veio ao encontro do seu sonho.

Fausto, acompanhou a experiéncia, tao indito-
samente malograda, desse Portugués ilustre que foi
Joao Franco. e

As portas do mundo dos negocios escancara-
ram-se de par em par para o criador de riquezas
que Fausto de Figueiredo jéd revelara que viria
a ser. _

Caiu a Monarquia. Instalou-se a Republica.

A confusio e A desordem aniquiladoras de todo

o trabalho util, tentou dar remédio a intervengao’

de Afonso Costa, no intento de sanear as contas
ptblicas. _ &

Fausto de Figueiredo passou a apolar decisiva-
mente essa tentativa que, afinal, também falhou.

Entrementes — ¢ ndo fagam os que me escutam
questio da boa ordem cronolégigza dos aconteci-
mentos que apressada e tumultuariamente estou re-
sumindo — entrementes e jd em ligacdo com O
extinto Banco.Portugués e Brasileiro ¢ outro impor-
tante banco nacional, Fausto de Figueiredo. lancava
a operacio da compra do «Didrio de Noticias».

Um aspecto da assis-
[€ncia na tribuna pre-
Sidencial, vendo-se,
direita, o Chefe do
Estado, acompanhado

de sua Esposa.
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Veio o 19 de Outubro. A morte procurou-o,
perseguiu-0, j& muito de perto, ¢ s6 o nao imolou
por vergonha da infamia enorme que se iria con-
sumar.

Com o Estado Novo e o sacrificio super-humano
de Salazar em prol da salvagdo da Pétria, a ordem
— essa ordem indispensdavel para que a Obra de
Fausto de Figueiredo pudesse prosseguir, restabele-
ceu-se. Mais uma vez, a colaboracao do nosso
homenageado se manifestou sem restri¢oes.

E. foi assim, em sobressaltos continuos de muta-
¢coes de regimes e ministérios numa agitacao febril
onde governos, posi¢coes politicas e econdmicas,
factos e acontecimentos se atropelavam e sucediam
convulsiva, desaustinadamente, que Fausto de Fi-
gueiredo descobriu, delineou e realizou —o Estoril».

E apds uma pausa o orador prosseguiu:

«Rememoremos, ao acaso, um ou outro exem-
plo do que afirmo. E comeco pelo fim.

Fausto assumiu um dia a Presidéncia do Conse-
lho de Administracao da C.P. Reuniu engenheiros,
chefes de servico, graduados, numa sintese: todos
0os que exerciam fungoes de mando. E naquele a
vontade quase agarotado que sabia pOr nas falas
que pretendia que chegassem bem ao dmago do
cora¢ao dos seus ouvintes, dirige-lhes emotivas
palavras de elogio para os seus antecessores e de
estimulo para os que passavam a servir sob as suas
indicacgoes.

Recorda-lhes o periodo dificil que a Empresa
atravessava, a necessidade e as vantagens de todos
numa colabora¢do permanente, pertinaz, nunca des-
mentida, e conclui: «os Srs. ndo deixem passar um
dia, um sé que seja, sem fazer qualquer coisa nova.
Facam-na, ainda que receiem que seja asneira. As
asneiras emendam-se, corrigem-se. O nada é que
ndao tem correc¢ao». Efectivamente 'a apatia, essa
¢ que ¢ pecado que ndao pode ter perdio de Deus!




Em meia duzia de palavras e numa frase que
nao esquece, definiu-se o Homem e desenhou-se
um programa. Nao foi necessario mais.

Fazendo minhas as expressoes do grande Ricardo
Jorge acrescentarei que o Portugués de elei¢do e
professor ilustre que foi o dr. Ruy Ulrich — inu-
meras - vezes exaltou Fausto de Figueiredo como
dotado de «uma actividade intelectiva que se ele-
vava ao maximo, e onde as riquezas da ideacao se
nao esgotavam nuncay.

Um exemplo apenas, destacado de inumeros
outros:

Em 1945 foi promulgada uma Lei 2008 que se
propunha abrir novas perspectivas na organizagao
e funcionamento dos transportes ferroviarios portu-
gueses. A ideia do resgate das companhias nacionais
passa a preocupar todos os espiritos. O deputado
engenheiro Aratjo Correia, usa da palavra na ses-
sio da Assembleia Nacional em 14 de Junho
daquele ano para discutir as bases da Lei e nega-se
a perfilhar a ideia da nacionalizagdo dos caminhos
de ferro porque implicaria o resgate e, consequente-
mente, o desembolso pelo Estado de somas avul-
tadas que deveriam ascender a dois milhoes de
contos independentemente de outros e muiltiplos
encargos.

A C. P., gravemente afectada pelo projecto,
reune uma assembleia geral, & qual presido. Pro-
duzem-se discursos sobre discursos, qual deles mais
pessimista; elege-se, por fim, uma Comissao com O
encargo de estudar o problema, da qual fago parte
com o meu tdo grande amigo, professor doutor
Fernando Emidio da Silva e o falecido ilustre
coronel de engenharia, sr. Tamagnini Barbosa.

Deliberamos ouvir a opinido de Fausto de Fi-
gueiredo. Encarregam-me de recolher as suas
sugestoes.

Durante 4 ou 5 noites, até alta madrugada,
trabalhamos em colabora¢io; «folheio-o», colho ele-
mentos de inatacdvel valimento.

Pela Base 1.* da Lei o Governo deveria estabe-
lecer o plano da substitui¢io de todas as concessoes
de linhas férreas por uma concessdo unica, abran-
gendo as préprias linhas do Estado.

Imaginam-se sem dificuldade as reacgoes que
esta medida provocaria tanto pelos encargos de
ordem material que iria acarretar, como pela deca-
pitagdo, digamos, das posi¢oes politicas ou de
comando de que em cada empresa faziam questdao
os grupos dos seus maiores accionistas.

Fausto apontou remédio eficaz para todos os
embaracgos.

Elaborou-se um relatério que dissecou exausti-
vamente as multiplas facetas da questio e concluiu
perfilhando o seu parecer; relatorio que mereceu a
aprovagdo unanime dos concessiondrios. .

E sem resgates, nem onerosas compensagogs ma-
teriais, tudo se harmonizou e arrumou, alcangan-
do-se a almejada concessdo unican.

, p—

No prosseguimento do seu discurso, o dr. Bus-
torff Silva afirmou a breve trecho:

«Foi a esta personalidade rica de méritos, con-
tradicoes e complexos que Portugal ficou devendo
o toque de clarim que abriu a marcha do grande
turismo nacional».

E mais adiante:

«Fausto de Figueiredo, voando nas alturas em
que s6 as dguias abrem as asas, logo compreendeu
que o plano nio seria exequivel sem um caminho de
ferro que assegurasse transportes rapidos, comodos
e econdmicos; ou desligado de entendimentos com
as concessiondrias das linhas férreas que ligavam
Portugal aos pafses estrangeiros que facilitassem a
atraccdo de visitantes aos milhoes, sedentos das
excitagdes aliciantes do jogo e das comodidades ¢
distraccdes habituais nas estancias de além-fron-
teiras.

Para isso, o arrendamento a C. P. foi um facto
a curto prazo, logo seguido da electrificagio da
linha: os acordos turisticos sucederam-se; e por toda
a parte brotaram alicerces para estabelecimentos ter-
mais, hotéis, casinos, construiram-se campos de
ténis e de golfe, abriram-se avenidas, ajardinando-se
a primor os terrenos para tal preferidos.

Numa actividade vertiginosa, para a qual sO
uma auténtica for¢a da natureza teria capacidade,
Fausto de Figueiredo ensaiou contratos com grupos
estrangeiros, ligou-se aos belgas da Sofina, recebeu.
sem desdnimo, a rentincia destes quanto a obras que
nio fossem as da exploragdo dos caminhos de ferro,
suportou as incleméncias e perturbagdes da Guerrd
de 14, viu-se forcado a criar uma Sociedade Estoril
separada da Estoril Plage, encarou a hipdtese do
loteamento dos terrenos, chegou, mesmo, a finan-
ciar ou a facilitar as constru¢des de moradias pard
particulares.

De dia ou de noite, em todo o momento, caso
ou local em que se tornasse necessario colmatar
uma brecha — Fausto de Figueiredo 14 estava!»

E o orador terminou, dizendo:

«O caminho, agora, ¢ ja livre!

Tomemos nas maos o facho que Fausto de
Figueiredo nos passou e, sem tibiezas, caminhemos
para a frente, cada vez mais fortes, cada Ve¢Z
melhory.

Seguidamente, acompanhado pelos filhos dO
homenageado, o sr. almirante Américo Thomaz des-
ceu da tribuna de honra e procedeu ao descerrd”
mento da estdtua, que se encontrava coberta POr
duas bandeiras nacionais, entre os aplausos da ass!s”
téncia.

No Paldcio Hotel do Estoril foi oferecido, a teI”
minar a cerimonia, um beberete.
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DOS JORNAIS
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0 primeiro portugués a pensar
no turismo como Industria

pelo Engenheiro Antonio Branco Cabral
Secretario-Geral da Companhia, reformado

Creio que se menospreza a memoria e a obra de
Fausto de Figueiredo quando se fala do «sonho» do «Esto-
ril» obra de visiondrio. A _

Turismo foi durante muito tempo sinénimo de paisa-
gem e, infelizmente, ainda o é para muita gente da nossa

terra, )

A primeira pessoa que pensou no turismo como indis-
tria foi Fausto de Figueiredo, pensamento de grangle valor
prospectivo naquela época distante. O seu mérito con-
sistiu em ter criado o «Estoril» no seu espirito, trabalhan-
do-o para ser obra acabada conforme um plano estudado

até aos pormenores. O «Estorily foi alicer¢ado, com todos -

os dados do problema em equagio, como um chefe de
industria constréi uma fdbrica ou um financeiro cria um
banco. Nada foi tratado a ligeira, mas a guerra em 1914
destruiu — como é préprio das guerras — os estudos, os
planos e os programas de realizagio. '

Estavam as obras em inicio, segundo projecto do
arquitecto Martinet, autor de Henfiayg-Plage, quando a
guerra deflagrou. A falta de comunica¢oes com a Franga,
a alta dos custos dos materiais e da mao-de-obra _lgvaram
a paralizagio dos trabalhos, deixando os embrides do
casino, do hotel e do estabelecimento termal a fazer con-
corréncia as ruinas do foro romano...

O «Estoril» nio foi um «sonho» mas tornou-se um
«pesadelo». .

Todos os esfor¢os de Fausto de Figueiredo para pros-
seguir a obra esbarravam na incompre_:ensz‘ip ;:Ios gover-
nantes e na ignorincia dos homens de influéncia. Apenas
se conservou a seu lado, soliddrio, seu cunhado Augusto
Carreira de Sousa. Mas ndo desistiu, Cardcter de graglto
beirdo, duro e sélido, a sua perseveranca estava ao nivel
do seu cardcter. Lutou, lutou muito. Sou te;temunha, por
conhecimento directo, das diferentes tentativas com que
procurou terminar o «Estoril». E directamente assisti aos
revezes, as anguistias e a vitéria final. _

Ficdmos amigos intimos desde que trabalhdmos jun-
tos na C. P.: uma amizade fraterna que nao 1lud§ a
Justica com que o aprecio, justica que se deve aos vivos
¢ mais ainda aos mortos. .

Fausto era um homem de extremos. Violento por ve-
Zzes no trato, podia, contudo, ter aberturas de coragao
sensivel. Inteligéncia privilegiada, fulgurante, spbretudo na
apreciagio das coisas que tocam o econémico. ~Era na
aparéncia um triste, caminhando a olhar para o chdo onde
tinha os pés bem assentes, mas vivendo obsecadamente o
mundo das ideias que preludiam a acg¢do. Realista, o pas-
sado saudosista nio o detinha, vivia no presente, cons-
truindo o futuro. Néo tinha distracgdes, a nao ser aque-
las afectivas que lhe davam os filhos, objectos duma ter-
Nura muito especial e excessiva.

A Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses
ficou a dever a Fausto de Figueiredo muitos servigos.

BOLETIM DA C. P.

Esfor¢ado lutador contra a rotina que na C. P. vinha do
tempo do monopélio dos transportes, tentou dar aos ser-
vicos uma consciéncia comercial. Procurou dinamisar a
orginica e os funciondrios. Sio notdveis os esforcos des-
pendidos para coordenar servigos de comboios e camiona-
gem, perfeita a realizagio da concentragio das redes dis-
persas por vdrias empresas, e eficiente a orientagio que
me deu para as negocia¢des com os credores estrangeiros
que permitiram liquidar em 1947 a situacdo concordatdria
em que a C. P. vivia desde 1894. As suas qualidades de
homem de ac¢do foram brilhantemente postas & prova na
actividade ferrovidria.

Fausto de Figueiredo teve alguns amigos incondicio-
nais, os que puderam conhecer os primores do seu con-
vivio e do seu cora¢dio aberto, mas teve muitos inimigos
condicionais sobretudo entre aqueles invejosos do mérito
e do éxito que tdo exuberantemente medram na nossa
terra.

Quando foi chamado, por direito préprio e voto dos
seus pares, & presidéncia do Conselho de Administragio
da C. P., alguém, altamente colocado, afirmou o seu des-
gosto por ver no primeiro lugar da primeira empresa por-
tuguesa um homem de negdécios. Vivi intimamente, diaria-
mente, com Fausto de Figueiredo, cerca de quarenta anos.
Pois atesto que nunca, de perto ou de longe, pressenti
qualquer acto, nem sequer pensamento, que pudesse levar
a suspeita de beneficio pessoal. Homiem de acgdo foi
simultineamente homem de bem, dualidade. que nem sem-
pre se conjuga.

A obra de turismo seria obra morta sem publici-
dade. As Casas de Portugal nasceram na mente de Fausto
de Figueiredo. A Casa de Portugal em Paris, cobaia das
restantes, foi inteiramente obra sua. Foi inicialmente um
organismo semioficial, com a participagio da C. P., da
Sociedade «Estoril», do Instituto do Vinho do Porto e ou-
tras entidades. Foi primeiro presidente do seu Conselho de
Administragdo o dr. Francisco Anténio Correia, director-
-geral dos Negécios Comerciais do Ministério dos Neg6-
cios Estrangeiros, e Fausto, e eu préprio, fizemos parte
desse Conselho. A campanha de propaganda brotando no
centro de Paris por for¢a da Casa de Portugal — que Ant6-
nio Ferro mais tarde ampliou e oficializou — era indis-
pensdvel para o conhecimento da industria de turismo
nascente. Ali se comegou a vender o nosso sol e 0 nosso
clima.

O monumento que hoje se inaugura no Estoril, obra
do insigne mestre Leopoldo de Almeida, é o preito de gra-
tiddo que o Estoril consagra ao seu criador. Mas uma
divida fica em aberto, a de todo o Pafs, desde a Madeira
as ribas do Douro, ao imaginativo, eficiente iniciador do
Turismo Nacional: — manancial de benesses e gragas.

(Do Didrio de Noticias, de 17 de Setembro de 1971)
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«MEETINGS» INTERNACIONAIS

O
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N, (6, PEglIZon-
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De 22 a 24 de Setembro, realizou-se pela pri-
meira vez em Portugal —no Hotel Mundial, em Lis-
boa — a reunido anual do «Bureau» e do «Comité»
Permanente dos Servicos Médicos da Unidao Inter
nacional dos Caminhos de Ferro (U. 1. M. C.).

Presentes, delegados e pessoas de suas familias:
da Alemanha Federal, Austria, Bélgica, Checos
lovdquia, Espanha, Franga, Finlandia, Holat]di}-
Hungria, Inglaterra, Japio, Pol6nia, Portugal, Suc
cia e Suica e ainda dos Transportes de Londres.

A representacdo portuguesa esteve a cargo do
dr. Alfredo Franco, chefe dos Servigos Médicos da
C. P. ¢ cardiologista de grande renome nacional.

»
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A sessao inaugural, tal como as anteriores — em
que foram abordados importantes problemas ati-
nentes ao exercicio da medicina ferrovidria, desig-
nadamente, acidentes de trabalho e sua prevencao,
condi¢des gerais de aptiddo fisica e psiquica dos
agentes ferrovidrios. sobretudo dos ligados a condu-
¢io — foi presidida pelo dr. Joseph Bouckaert,
médico-chefe dos Caminhos de Ferro Belgas.

Apés a primeira sessdo de trabalhos, e a solici-
tacao da Emissora Nacional, o dr. Alfredo Franco,
prestou as seguintes declaragdes ao microfone da

nossa estacio oficial de Radiodifusao:

«A U.l. M.C. é uma organiza¢do que reune os
Servicos Médicos das empresas de caminhos de
ferro. O seu «Comité» Permanente retne este ano,
pela primeira vez, em Portugal. Nestas reunioes
estudam-se as multiplas condi¢oes que os agentes
ferrovidrios devem possuir para que estejam aptos
ao desempenho dos seus lugares. Interessa-nos
sobremodo o estudo do factor humano — em regra
o grande responsdvel pelos acidentes. A medida que
os comboios marcham a velocidades cada vez maio-
res, maior importancia adquirem, obviamente, 0s
Servicos Médicos, para o indispensdvel conheci-
mento das exigéncias fisicas e psiquicas que essas
grandes velocidades requerem, sobretudo aos ma-

quinistas dos comboios».

O programa social de recepedo aos delegados ¢
suas familias —a cargo do Servico de Relagoes
Plblicas —— constou de vdrias cerimonias, entre as
quais, uma elegante recepcao, oferecida pela Ca-
mara Municipal de Lisboa, na Estufa Fria e um
passeio turistico a Serra da Arrdbida e Sesimbra,
seguido de um almogo no Hotel do Mar, da refe-
rida praia. Porém, no primeiro dia, todos o0s
delegados ¢ suas familias foram obsequiados com
um jantar, no restaurante «Folclore», o qual foi
presidido pelo administrador da C. P., eng. José
Alfredo Garcia. Durante a recepgdo realizada na
Estufa Fria. o vereador Manuel Casimiro, em nome
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do Municipio lisboeta, deu as boas-vindas a todos,
congratulando-se pela presen¢a na nossa capital
— disse — «de tao categorizados e distintos visi-
tantes». A agradecer, respondeu o dr. Joseph
Bouckaert, que disse encontrarem-se todos os dele-
gados encantados com o acolhimento recebido.

Entretanto, aos brindes, no almogo realizado
no Hotel do Mar, o dr. Alfredo Franco, em nome
da representa¢ao portuguesa proferiu as seguin-
tes palavras:

«Chegdmos ao fim desta agradavel jornada. Em
linguagem ferrovidria diremos que o comboio teve
para nos, portugueses, a marca incomparavel da
amizade dos nossos colegas de viagem — os dis-
tintos delegados do «Comité» Permanente por um
lado, e a distincdo e gentileza das senhoras que
nos acompanharam, por outro.

A inteligéncia do dr. Bouckaert, o nosso pre-
sidente, contribuiu bastante para o sucesso dos
trabalhos e também para o prazer destes dias de
familiaridade. Chegdmos ao momento triste das
despedidas. Assim, desejamos-lhes, minhas senho-
ras-e¢ meus senhores, um bom regresso e asseguro-
-lhes que deixardo entre nos as melhores recor-
dacoes.

Esperamos, entretanto, que voltem um dia, em
conjunto ou pessoalmente, podendo estar certos de
que serdo sempre benvindos e acolhidos com alegria.
Bom regresso! Boa viagem!».

Em resposta. o dr. Joseph Bouckaert agradeceu
todas as gentilezas proporcionadas pela C. P. acen-
tuando que tanto os delegados como suas familias
partiam encantados com o acolhimento dispensado
pelos Caminhos de Ferro Portugueses e com a hos-
pitalidade de que foram alvo durante a sua per-
manéncia em Portugal.

Esta foi efectivamente, uma jornada de trabalhos
e de contactos pessoais que muito dignificaram 0s
servicos ferrovidrios e honraram as tradigoes do
Pais.
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0 QUE E A «B.N.R.1.-80»!

PORQUE «B.N.R.1.—80»?

renovacao integral

pelo Eng. 6scar Amorim

Director do Gabinete de Modernizacao
de Infra-Estruturas

Passei uns dias de férias numa cidade em que
as suas «gentes» além de se sentirem justificada-
mente orgulhosas por possuirem uma praia com
validos encantos turisticos, tém ainda arreigado,
por tradi¢do, vincado espirito ferrovidrio.

E a Figueira da Foz, onde também ndés inicia-
mos na Via e Obras da extinta B. A., as nossas
andancas ferrovidrias especialidade em que, com
entusiasmo nos lancadmos e fixamos.

Durante esses dias, fomos variadissimas vezes
interrogados sobre os trabalhos da renovagao da
via, € uma pergunta quase sempre aparecia:

O que ¢ a BNRI-80?
Porqué, BNRI-80?

Desde o inicio dos trabalhos da renovagao da
via, é uma pergunta que frequentemente me tem
sido formulada, mesmo por ferrovidrios; ocorreu-me
entio durante tal «folga», alinhavar esta nota escla-
recedora, embora presentemente a silhueta e traba-
lho de tal madquina se tenha jd tornado familiar, e...

12 —

da via

até incomodativa, por pouco silenciosa, nos trogos

das linhas j4 tratadas.
*

Vamos tentar resumir:

Tanto na conserva¢do como na renovagao duma
via, hd sempre as duas operagdes de nivelament?
e alinhamento. Estas operagdes podem-se executal
separadamente, mas qualquer que seja a ordem da
sua execuc¢do, quase com certeza a segunda compro-
mete os resultados obtidos na primeira. :

Se comegarmos por alinhar a via, a sua quali-
dade ¢é posteriormente deteriorada com o ataque ©
nivelamento.

Este risco ¢ agravado no caso das barras longas
soldadas (b.l.s.), pelas importantes tensdes qu¢
nelas se desenvolvem.

Se invertermos a ordem das operagdes, ©X¢°
cutando primeiro o ataque e nivelamento, ¢ post®”
riormente o alinhamento, este arrasta uma descon”
solidacio das camadas subjacentes da banquetd:
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diminuindo a sua resisténcia transversal, degradando
a qualidade do nivelamento obtida anteriormente.

Para obviar aos inconvenientes expostos, foi
concebida uma mdquina que permita efectuar
simultineamente os «ataques-nivelamento e ripa-
gem» aparecendo entdo, (da fiabrica MATISA) as
BNRI-80, cuja sigla corresponde a:

B (DOUTIOUse) *v s ccoiv s atacadeira
N (niveleuse) .......... niveladora
RI (ripeuse) & icion «srapm s ripadoura
B o eacy ol anainindy Destig tipo da maquina

Permitem estas maquinas:

a) —um rendimento elevado de trabalho, entre
500/600 m/h e, com chassis muiltiplo, até
1000 m/h; .

b) — qualidade e precisdo no trabalho:
¢) — funcionamento automatico:

d) — elimina o apoio sobre as espaldas do balas-
tro, suprimindo as sujei¢oes relativas ao
«gabarit» (cercea) lateral:

e¢) — gragas ao dispositivo rcgista_dor do f:stado da
via, determina a importiancia das ripagens e
medicdo de flechas:

f)— ¢ independente nas suas deslocagoes, podendo
marchar a 80 km/h nas duas direcgoes;

¢) — para comandar o ataque ¢ nivelamento dis-
poe dum sistema «rddio-comando», que asse-
gura a ligagdo a distdncia entre o operador da
luneta ¢ a « BNRI-80»:

h) — estd equipada com um sistema de ilupﬁnagﬁo
que permite trabalhar de noite. Farois orien-
taveis, iluminam os orgios de nivelamento e

alinhamento.

Analisando as operacoes a efectuar teremos:

ATAQUE (B)—Para executar esta operacao existe
um chassis mével com 4 pares de «pds de ata-
que» animados de movimento de vibraciﬁo, que
actuam simultineamente, por compressao ¢ Vvi-
bracdo sobre o balastro. A pressdo exercida por
cada «pd» é proporcional a resisténcia que en-
contra. H4 ainda a possibilidade de, em cada
caso, seleccionar a altura do ataque e regular a
pressio do aperto. Duragdo da compressao 1/6".
Um conjunto de circuitos eléctricos que actuam
sobre os distribuidores do sistema hidraulico,
permitem coordenar automaticamente as acgoes
de, avanco e paragem junto das travessas a ata-
car, penetracdo das «pds», numero de golpes
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recomenddveis ao nivelamento, etc. Antes de
ligar o dispositivo de automac¢ao o operador fixa
as caracteristicas do ataque, que podera ser alte-
rado por sua interven¢ao sem interromper o ciclo
escolhido, ¢ quando ela cesse, a automagao ¢
expontaneamente restabelecida.

NIVELAMENTO (N)— Neste campo hd a consi-
derar o nivelamento longitudinal e o transversal.
Para tal fim dispde-se dum equipamento com
um dispositivo de medida, que determina auto-
maticamente os defeitos dos nivelamentos lon-
gitudinais e transversais, e desencadeia as cor-
rec¢Oes necessarias.

Para o nivelamento longitudinal, h4 um esta-
bilizador no plano vertical e longitudinal, que
permite executar esta operacdo em planimetria
e altimetria de acordo com o tracado da via.
Com um sistema de luneta-radio-comando con-
trola-se sobre uma mira alterando, se necesssa-
rio, os valores das elevacoes.

Um sistema de elevacao para cada fila permite
levar a via a altura necessdria, que se mantém
durante o ataque.

Este sistema de elevagao «MATISA», € reali-
zado por um «arco de fixacao» (arc-boutement)
sobre uma base de apoio com 14 m, entre a
articulacdo da viga do arco e o eixo dum bissel
posterior. Ele garante uma eficaz ancoragem da
via no balastro.

Quanto ao sistema que comanda e controla o
nivelamento transversal apesar da sua comple-
xidade, podemos talvez resumir: Na parte pos-
terior da maquina, numa zona nao influenciada
pelos movimentos de lacéte, nem pelos do ata-
que, hda um péndulo hidraulico que comanda a
inclina¢dao sobre a horizontal, dando-nos a me-
dida da escala. Este comando € transmitido a
um sistema de balanceiro que fixa. as inclina-
¢cOes correspondentes a escala desejada.

Um quadro, que indica ao operador a escala
fixada, tem um botao de correc¢ao e um mani-
pulo que pode bascular a direita e a esquerda.
Todo o golpe sobre o manipulo traduz-se por
uma variacao de escala de 0,5 m/m, indicado
pela agulha do mostrador, sempre em relagdo a
fila alta. O valor da escala indicado ¢ confir-
mado num segundo quadro.

ALINHAMENTO (RI) — Estas maquinas sao pro-
vidas dum sistema de alinhamento constituido

por :

— um dispositivo de medida, que em relagao a
referéncia base (estaca de piquetagem) cal-
cula as correcg¢des de alinhamento a efectuar:

—um dispositivo para ripar a via (dispositif
force); R

— um dispositivo coordenador, que subordina o
de ripagem ao de medida.
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O defeito da via, detectado pelos apalpadores
do dispositivo de medida, ¢ traduzido sob a
forma dum sinal eléctrico, que comanda o cervo-
-distribuidor hidraulico, e actua sobre os maca-
cos do dispositivo de ripagem, com o valor ¢
o sentido desejado.

O método ¢ o mesmo em curva e alinhamentorecto.
Um duplo sistema de regulagao permite o ope-
rador efectuar quer em altimetria, quer em pla-
nimetria, as correc¢oes indispensdveis referen-
ciadas as estacas de piquetagem.

As correcgdes introduzidas referenciadas a estaca
da frente, sio também utilizadas quando do
alinhamento das concordancias parabdlicas. Um
idbaco dd os valores destas correc¢oes em fun-
¢do do raio da curva e da extencdo da concor-
dancia.

A mdquina pode ainda estar equipada com um
dispositivo registador, permitindo controlar a von-
tade os valores seguintes:

— importincia da ripagem para obter uma via
perfeitamente alinhada;

— flecha, em verdadeira grandeza, sobre uma
corda de 10 m;
escala da via.

Este equipamento pode ser utilizado indepen-
dentemente da operagdo de alinhamento ou simul-
tineamente com ela.

Julgamos ter assim elucidado, para que serve
esta maquina e porqué designada por «BNRI-80».

A descricio dos seus sistemas operacionais, por
muito sintetizados, sio concerteza vagos, mas exis-
tindo curiosidade de maior pormenor, qualquer
album «MATISA» os pode dar.

Para terminar, anotamos que, incluindo o «char-
riot» do sistema de alinhamento e medi¢do de fle-
chas, e as vigas do «arco de fixagdo» do sistema
de elevagdo, tem a mdquina, em posi¢do de traba-
lho, o comprimento de 23,80 m e peso total de
24,50 t.

Em marcha, recolhe o «charriot» de alinhamento
e as vigas do sistema de elevagao.

750 | b

14.000 g i
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TEMAS
TECNICOS

0 <PLANO LEBER>

por George Leber

Ministro Federal dos Transportes da
Reptablica Federal Alema

Nota de Abertura: — O Governo da Alemanha
Ocidental deu um passo decisivo e delibe-
rado no sentido da integragdo planificada
dos transportes, quando sancionou o «Plano
Leber» em 1967.

Fazendo o balanco dos 4 anos ja decor-
ridos desde entdo, o autor sente-se satisfeito
em verificar que tendéncias que nessa oca-
siao se mostravam abertamente perigosas
— tais como o desequilibrio entre a estrada
e o carril no trdfego de mercadorias —
tenham podido ser detidas e restringidas nos
seus efeitos.

As nossas condi¢oes de vida, bem como a nossa
economia ¢ ambientacdo geral (environnement), sao
em larga medida influenciadas pelos transportes; ¢
este um facto com o qual todos nos defrontamos,
na nossa existéncia didria.

Estas palavras prefaciaram o Relatério Geral
do Ministério dos Transportes do Governo Federal
referente a 1970, que apresentei ao Parlamento
Federal (Deutsche Bundestag) em Dezembro/1970;
nelas se insere a nossa politica de transportes, para
0§ anos mais proximos.

Em vista deste facto, temos de tomar em consi-
deracdo até que ponto a politica geral de transportes
poderd vir a influenciar, ou sequer mesmo a modi-
ficar, o nosso «standard» de vida, durante as
décadas que temos a nossa frente. E partindo da
situacdo presente, temos de saber examinar em pro-
fundidade os problemas e tarefas de amanha e os
meios de que necessitaremos para as solucionar:
neste propdsito haverd que encarar o problema do
transporte como um todo, e estar convicto de que
a rede de transportes ¢ essencial para o progresso

da sociedade.
Com estas consideracoes em mente, elaborei
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EM MARCHA

uma analise critica do panorama geral dos trans-
portes na Alemanha, quando ascendi ao cargo de
ministro federal dos Transportes, em Dezembro/
/1966. Este meu estudo tornou bem patente que os
muitos e intrincados problemas inerentes aos trans-
portes nao poderiam continuar a ser resolvidos iso-
ladamente, tomando em exclusiva conta as fungoes
ou carreiras especificas no exercicio desta ou da-
quela modalidade de transporte. Tornava-se impe-
riosa a necessidade de uma visio global de con-
junto, de uma politica de transportes harmonica e
coerente, a longo prazo.

O — «Programa Geral da Politica de Transpor-
tes» — para 1968-72 (que ficou sendo chamado ©
Plano Leber), que tive o ensejo de submeter ao
Governo Federal e que foi por ele adoptado em
8/Novembro/1967, contém uma série de medidas de
coordenagdo a empreender para os varios sectores
de transporte. Estas medidas completam-se entre Si:
e tomam em linha de conta as interdependéncias
existentes, que ndo podem ser negligenciadas, en-
tre os varios modos de transporte.

Tal Programa deu origem a vigorosa controver-
sia, ndo s6 da parte daquelas entidades directa-
mente envolvidas na industria dos transportes mas
também da parte de um vasto sector do piblico
utente; o que foi por nds interpretado como um
indicio positivo do interesse, largamente expandido
a escala nacional, pelos problemas da politica de
transportes. Também ndo deixdmos de receber nu-
merosos comentdrios e contribui¢des esclarecedoras
vindas do estrangeiro.

Resumindo, poder-se-d dizer que nunca houVve
controvérsia sobre a orientagdo geral do «Pro-
grama», no seu contetido intrinseco, mas a0
somente se levantaram divergéncias quanto as me-
didas especificas a tomar, respeitantes aos varios
modos de transporte. Algumas destas medidas en-

BOLETIM DA C. P.



contraram mesmo tenaz oOposi¢a0; mas 1SS0 nao
¢, nem de surpreender, nem de censurar ou sequer
lastimar, porquanto os interesses publicos e pri-
vados nem sempre podem harmonizar-se.
Avaliada a situagdo ao fim dos primeiros
dois anos, ja por essa altura tinhamos conseguido
estabelecer os fundamentos legais, econdémicos e
estruturais necessdarios a implementacao do nosso
Programa; além disso os nossos conceitos tinham-se
mostrado seguros e solidos, ¢ 0 rumo que segui-
ramos, o mais adequado. Se bem que um certo
nimero de medidas empreendidas sejam de exe-
cugdo a longo prazo e ndo possam portanto surtir
ainda efeitos em tdo curto lapso de tempo, o certo
¢ que os resultados até agora conseguidos sao ja
encorajadores. Fomos por exemplo capazes de
deter, ou pelo menos de atenuar, uma certa ten-
déncia na economia dos transportes que ha alguns
anos vinha a mostrar-se alarmante: e 150 nos per-
mitiu lancar as bases de uma reorganizacao dos

transportes, a longo prazo.

Problema de fundo

Antes de entrar na discussao, em detalhe, das
medidas e dos consequentes efeitos do programa
da politica de transportes, particularmente as suas
implicagdes no bindmio carril-estfada, gostaria eu
de corrigir possiveis incompreensoes. L3

O Programa inclui medidas tendentes a corrigir
‘nconvenientes nas correntes de desenvolvimento do
trafego, nas politicas a curto prazo (tais como as
condi¢des de competicao entre O carril e a estrflgla).
assim como nos projectos a longo prazo — pol_ltlcas
de investimento para a modernizagao das infra-

-estruturas.

Nas discussdes travadas acerca das disposigdes
previstas neste Programa, eram as medidas a em-
preender a curto prazo que malor controveérsia
levantavam, muitas vezes nao levando em conta
o facto de que, diferentemente do que se passa
com as acgdes a longo prazo, aquelas estavam
normalmente sujeitas a ser mais afectadas pela
situacdo economica geral. :

Tenho com frequéncia sido acusado de manifes-
tar uma certa aversiao pelo transporte rodovidrio de
mercadorias. Sobre este ponto gostaria eu de tor-
nar perfeitamente claro que as accoes de coordena-
¢do e controle, previstas no Programa, nao foram

de modo algum concebidas com vista a restrin-
gir ou a estrangular a capacidade de reboque por
estrada. mas tao somente obedeceram a preo-
cupa¢do de evitar uma excessiva e desordenada
expansio deste tipo de trafego, especialmente no
que diz respeito aos transportes rodovidrios de mer-
cadorias por conta propria, que na Alemanha nao
estiio sujeitos a qualquer limitagdo ou controle de
capacidade de carga.

O «Programa Geral da Politica de Transportes»
¢ o primeiro documento normativo em grande
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escala que aborda este problema abandonando deli-
beradamente o tratamento parcial e individualizado
do desenvolvimento das correntes de trafego pe-
culiares a cada modo de transporte. Poe pelo con-
trario em especial relevo a situagao global de todo
o sistema de transportes da nagdo: e confere parti-
cular importincia ao incremento da cooperagao
inter-sistemas de transporte, tendo em vista, como
principal objectivo, o aumento do rendimento glo-
bal do sistema tomado no seu conjunto ¢ a redu-
¢cdo do custo dos servicos de producdo do trans-
porte.

Os exemplos mais salientes desta politica geral
de transportes sio o surto de desenvolvimento
conferido aos servicos de transporte combinado

- «carril-estrada» -— como o dos transcontentores,
e a preparacio de um programa federal integrado
de moderniza¢io de infra-estruturas, extensivo a
todas as modalidades de transporte.

Tudo isto estd intimamente relacionado com
uma politica de transportes que se vai tornando
progressivamente mais e mais sistematizada na me-
dida em que o planeamento e a seleccdo de mé-
todos e recolha de dados cientificos tém vindo a
assumir uma importancia crescente.

Pode apontar-se, como exemplo do que afir-
mamos, a aplica¢io dos «métodos do caminho cri-
tico» as operagdes de planeamento das extensoes
e construcdo de novos tragados de estradas fede-
rais para o periodo de 1971 a 1985, tendo o resul-
tado da aplicagdo de tais métodos sido aprovado
pelo Parlamento Federal em Maio deste ano:
técnicas idénticas foram também aplicadas na pre-
para¢io do programa de integracdo das modernas
infra-estruturas federais. Outro exemplo a citar sera
o da aplica¢do das andlises de concentracao e redu-
¢do dos custos de. produgdo como meio de auxiliar
a tomada de decisdes, para todos aqueles investi-
mentos de maior vulto no sector dos transportes.

Objectivos especificos

Logo desde o inicio se me tornou evidente que
o caminho de ferro tinha de ser um dos pontos cen-
trais do «Programa Geral da Politica de Transpor-
tes». A sua vocagdo especifica, que nao poderd ser
satisfeita por qualquer outra modalidade de trans-
porte, torna essencial que a sua base economica
fique devidamente assegurada. :

O rendimento econémico do caminho de ferro
tera de ser melhorado através de medidas de recon-
versdo, i. e. mediante uma concentragdo, racionali-
7a¢ao, modernizagao e reorganizagao.

A D.B. tem pois de aperfeicoar os seus Ser-
vigos nos aspectos comercial, técnico e de explora-
¢io (ou operacional) a fim de conseguir reganhar.
pela competi¢io normal, aqueles dos seus clientes
que em dada altura — quaisquer que fossem as
suas razdes — se inclinaram de preferéncia para
outros modos de transporte.
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Com este objectivo final foram tomadas as
seguintes medidas, até ao momento presente:

——reorganizacdo da estrutura administrativa,
mediante a eliminacao de 6 gabinetes de cir-
cunscri¢des ou centros regionais, que se (or-
nou efectiva a partir de 1/Jan./1971;

— estabelecimento de agéncias centrais de ser-
vico combinado, tais como o «Gabinete Cen-
tral de Promog¢ao de Vendas», que iniciou
a sua actividade em Frankfurt, no dia 1/Fev./
/1970, com as multiplas finalidades de con-
centrar e coordenar as acgOes determinadas
pela prospecgao dos mercados, planeamento
de vendas, melhoria dos custos do trans-
porte bem como a das vendas: e ainda o
«Gabinete Central de Promog¢ao do Tréafego»
que comeg¢ou a actuar em Mayence, a 1/Jan./
/1971, no intuito de permitir concentrarem-se
as tarefas mais ligadas a exploragao:

— ampliagdo dos sistemas de transportes por
contentores ¢ por reboques ou semi-reboques
rodovidrios transportados pelo carril (servigo
«piggy-back»), mediante o estabelecimento
de uma rede de uns 50 terminais de carga,
previstos para permitir executar todos o0s
tipos de transporte «carril-estradar;

— criacio de comboios rdpidos de mercadorias
a longas distancias especialmente adequados
ao «transporte carril-estrada» (comboios espe-
ciais de transporte de contentores circulando
a noite, etc.);

— reorganiza¢do das expedig¢oes de remessas de
detalhe a partir de 1/Junho/1970, reduzindo
de 3000 para 1000 o nimero de estacoes que
promovem este tipo de expedigdes a fim de
limitar as despesas de transporte, e interes-
sando em seu lugar, na captagdo deste tipo
de trifego e sua distribuigdo, as empresas
particulares de transporte rodovidrio, de
modo a instituir uma rede mais densa e ren-
tavel de servicos de mercadorias;

—expansao em larga escala dos comboios de
passageiros a altas velocidades, em especial
dos expressos T.E.E. e Inter-City (I.C.);
a ter inicio ja este més — Set./1971 — foi lan-
cado um novo tipo de transportes extra-
-rapidos «inter-city», ligando entre si 31 das
maiores cidades do pais a intervalos de duas
horas, 8 vezes por dia, por comboios cir-
culando a velocidades médias comerciais de
120 a 140 km/h;

—_introducdo de uma politica de «marketing»
para regulamentacdo do custo do transporte
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de passageiros, por forma a imprimir uma
variacao no trafego de passageiros suscepti-
vel de conseguir uma melhor utilizagdo da
capacidade de transporte disponivel, as ho-
ras mortas, ou de fraca densidade de trafego:

-construgao ¢ ampliacao dos sistemas de cami-
nhos de ferro urbanos, nas maiores cidades ¢
aglomerados populacionais mais densos.

Mudanca na atitude mental dos responsaveis

Uma outra consequéncia importante da nova
politica geral de transportes reside talvez na cir-
cunstincia de que, com o decorrer do tempo, ¢ em
dltima andlise, o caminho de ferro tem vindo a
abandonar aquela sua caracteristica maneira de
pensar «monopolista» ou «concentracionista» no
que respeita a captagdo do trafego, e tem progres-
sivamente adoptado uma atitude mental de maior
flexibilidade e economicamente mais defensdvel.

Bem sei que para muitos funciondrios superio-
res de empresas ferrovidrias nao seria ficil por de
parte, em curto lapso de tempo, essa arreigada
mentalidade orientada no sentido de lutar pela
preservagao do monopdlio no campo dos transpor-
tes, tradicionalmente conferidos ao caminho de
ferro; mas a nossa confianca numa lenta mudanga
de atitude tem sido recompensada. Um novo espirito
dinamizador tem tomado o lugar da inércia ¢ do
conservantismo e uma das maiores for¢as que con-
tam no activo das nossas esperangas no futuro esta
nesse reganhar de confianga em si mesmos, de gue
os homens do caminho de ferro estio dando pro-
vas.
J4 hoje poderemos dizer que os esfor¢os con-
jugados da D. B. e dos governantes no Ministério
dos Transportes, tém sido coroados de éxito, redun-
dando numa consideravel melhoria da estrutura
organica e do rendimento econdmico dos Caminhos
de Ferro Federais Alemaes: ¢ que estes se encon-
tram a caminho de virem a tornar-se numa grande
empresa comercial de servigo publico, com tomada
de capital entre largos sectores do publico.

Tarefas a realizar a longo prazo

Partindo deste desenvolvimento positivo ji hoje
alcancado, serd possivel comegar a atacar aquelas
tarefas cuja realizacdo se prevé a mais longo prazo.
e que sao designadamente:

- conseguir uma maior autonomia para a D. B.
no seu «management» econémico-financeiro.
acompanhada de uma progressiva redugao na
interferéncia estadual:

— reorganizacao dos lagos de relacao financel”

ros entre o Governo Federal e a D. B.; ist0
significa, em primeiro lugar, que o Governo
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Federal tomard a sua conta aquela responsa-
bilidade do Caminho de Ferro, assumida pe-
rante os altos investimentos que lhe foram
outorgados nos anos da reconstrucio do
«post-guerrar.

Niao poderemos menosprézar um facto basilar.
—- Os Caminhos de Ferro sao uma industria de ser-
vico publico com alto indice de mao-de-obra;
donde, as despesas de mao-de-obra representam
para cima de 70 9% dos custos totais de producao.
Se bem que possamos admitir que, muito especial-
mente no transporte por via férrea, as possibilida-
des de progresso técnico estdo ainda longe de po-
der considerar-se esgotadas, ¢ também evidente que
a considerdvel mao-de-obra pde um limite as me-
didas de racionalizagdo. Por consequéncia, muito
havera ainda que fazer neste dominio. .

Uma redez ferrovidria perfeitamente montada, so
poderd ser mantida mediante politicas que envol-
vam todos os modos de transporte. Por isso a rees-
truturacio e reorganizacdo dos Caminhos de Ferro
Alemies foi afecta de medidas complementares no
dominio dos transportes rodoviarios.

Em 1/Jan./1969 foi lancado um imposto sobre
a camionagem incidindo sobre o transporte de mer-
cadorias a longas distancias por estrada, partlcula_r-
mente aplicivel aos transportes de conta propria
dos camionistas privados: isto no intuito de restrin-
gir a intensificagdo da concorréncia entre a estrada
e o carril, enquanto o caminho de ferro estiver em-
penhado no prosseguimento das acgoes de reorga-
nizagio. Este imposto surtiu o efeito para que fora
criado, porquanto o transporte de conta propria das
empresas de camionagem, de pesada mercadoria,
nio s6 se ndo expandiu como até decresceu, em
algumas regioes.

Os mesmos objectivos estio na base do pro-
grama de auxilio instituido pelo Governo Federal.
no seu plano de investimentos para a promogio do
transporte combinado, e dos ramais particulares
servindo vdrias industrias. Tal programa esti em
curso de execucdo, de 1969 a 1972, e foi consti-
tuido com uma soma anual de 250 milhdes de D. M.

Veio ele substituir a interdi¢do de transportar
por estrada, a longas distancias, certas cargas pesa-
das e a granel, interdi¢do que estava originalmente
compreendida no programa geral da politica de
transportes; 08 mesmos resultados foram porém
atingidos com este instrumento oficial, disciplinador
da economia do mercado de transportes: e com ele
um considerdvel volume de trifego denso, de pe-
sada mercadoria, pdde ser desviado da estrada para
o carril.

Estas medidas oficiais. que a principio toma-
ram um mero cardcter de incentivo a uma melhor
coordenacdio dos transportes «carril-estradar, expe-
rimentaram uma reacgdo tdo francamente positiva
da parte das empresas transportadoras que se tor-
nou mesmo necessario, em 30 de Abril de 1970,
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impor uma paragem nas suas aplicacoes (vidé
«Railway Gazette International», de Maio findo).

Ao mesmo tempo foram introduzidas emendas
no documento oficial em questdo— Acto ou de-
creto de transportes rodovidrios — de forma a in-
troduzir uma maior flexibilidade no controle da
capacidade de trafego, e condicOes regulamentares
melhoradas com um novo sistema de fixacao dos
precos de transporte para os servicos de transporte
rodovidrio a pequenas distancias.

O objectivo a atingir, a longo prazo, ¢ o de
introduzir também no transporte por rodovia, um
sistema que permita conferir e regulamentar o
acesso a procura de transportes no mercado ¢ a
uma evolu¢do de precos, em obediéncia aos princi-
pios econdmicos do mercado livre.

No entanto, os passos a dar conducentes a este
objectivo final terdo de ser cuidadosamente escolhi-
dos ¢ moderadamente aplicados, tendo szmpre em
plena consideracao os legitimos interesses dos ou-
tros modos de transporte, e os condicionamentos
impostos pela economia nacional. em geral.

Integracao dos transportes.

O «Programa Geral da Politica dos Transportes»
velo trazer importantes melhorias ¢ um progresso
decisivo a outros ramos de economia dos trans-
portes, tendo dai resultado uma sensivel moderni-
zacao das infra-estruturas do transporte em geral,
designadamente para a rede de navegacdo interior.

Ultrapassaria o ambito deste artigo se eu viesse
entrar em pormenores para todos os diversos modos
de transporte, pretendendo examinar os reflexos
que sobre cada um deles tem exercido o aludido
programa de politica geral de transportes. Desejo
apenas acentuar, uma vez mais, um ponto que tenho
por muito importante: — a cooperacao intima entre
todos os sistemas de transporte, tantd no que toca
ao transporte de mercadorias como ao de passagei-
ros, estd a assumir uma importancia crescente.

Na estrutura econdmica nacional, esta tarefa im-
pende em primeiro lugar sobre os transportes com-
binados «carril-estrada» como o trifego «piggy-
-back» (reboques rodovidrios transportados por via
férrea), em que cada uma das modalidades de
transporte desempenha aquela parte da operacio
de conjunto para a qual se encontra melhor apestre-
chada, com isto se aumentando o rendimento
economico global do transporte.

Mas uma vez que, na industria dos transportes.
vamos estando habituados a pensar em termos mais
amplos, igualmente teremos de encarar formas de
cooperagao internacional que vdo eventualmente
mais além das actualmente existentes, com mira na
futura integra¢do dos transportes, a escala supra-
-nacional.

Neste contexto, ja isto podemos afirmar: nao
pode haver ddvidas de que os Caminhos de Ferro
Europeus podem contar no seu activo com uma

— 19



frutuosa tradi¢do de cooperagdo internacional, que
remonta ao passado. Isto ¢ confirmado por grande
numero de acordos que se tém firmado inter-redes
de védrias Administracdes ferrovidrias, € que vao
desde a rede ferrovidria multi-nacional—T.E.E.—,
a coordenacdo de hordrios, aos planos de constru-
¢ao das carruagens de grande linha tipo «standardi-
zado» U. 1. C., e aos planos de introdu¢@o, nas redes
europeias, da engatagem automadtica.

Mas s6 este tipo de cooperagdo técnico-opera-
cional ndo basta, actualmente. Terd ele de ser com-
pletado pela cooperagdo nos campos da politica de
transportes ¢ da economia geral de transportes,
ultrapassando os limites das nossas estreitas fron-
teiras nacionais. E assim haverd que considerar
se as actuais formas de cooperagdo internacional
estardao em condi¢oes de defrontar todo este con-
junto de objectivos, ou se para tanto haverd que ir
para a frente no caminho da integragao.

Rede Ferroviiria Europeia

Exprimindo a ideia mais clara ¢ concretamente:
-temos que ponderar se serd porventura aconse-
lhavel criar um «pool», ou seja, uma comunidade
europeia de redes ferrovidrias nacionais, tomadas
estas entdo como empresas regionais dentro de uma
vasta confederacdo ou estrutura ferrovidria unifi-
cada, em moldes bem definidos.

Foi ja este o teor de uma exposi¢do apre-
sentada perante os meus colegas da Comunidade
Econémica Europeia. No seguimento desta minha
recomendacdo, o Conselho das Comunidades Euro-
peias deu um primeiro passo neste sentido, a
7/Dezembro/1970, votando uma resolu¢dao segundo
a qual as Administracoes ferrovidrias nacionais dos
paises-membros eram insistentemente solicitadas a
esforcar-se por conseguir uma coordenag¢iao e coope-
racao sempre progressivamente mais intimas entre
0s seus respectivos sistemas de transporte, tanto
nos campos técnico e operacional como no comer-
cial.

RECAPITULANDO :

As medidas a curto prazo, preconizadas no
«Programa Geral da Politica de Transportes» tém
quase todas sido levadas a efeito com bom éxito:
e 0s projectos a longo prazo tém também progre-
dido, durante os ultimos 4 anos. Novas medidas
tém entretanto sido apensas a este Plano, para
estender a sua ac¢do, completando-a em todos 0s
dominios do transporte. Tais recomendagdes estao
contidas no Relatério Geral dos Transportes do
Governo Federal, para 1970.

Nio pretendemos ter resolvido com isto todos
os problemas e removido todas as dificuldades, que
tdo vasto sector da economia nacional suscita; mas
temos podido deter, ou pelo menos atenuar nos
seus efeitos, algumas das tendéncias e orientacoes
marcadamente perigosas que vinham a manifes-
tar-se no nosso sistema de transportes.

Esta é a base em que assentam os nossos futu-
ros esforcos, a linha de rumo segundo a qual pre-
tendemos levar por diante a nossa tarefa: pbr ao
servico do publico um sistema eficiente e competi-
tivo de servigos de transporte, que entre si harmo-
niosamente se conjuguem, ¢ a0 mesmo tempo pro-
teger esse mesmo publico contra os riscos crescentes
do trafego moderno.

Foi ja dentro deste espirito que se situaram as
disposicoes tomadas no més de Dezembro/70, per-
mitindo a cria¢ao de um sistema geral de transpor-
tes que, sem deixar de ser competitivo, sera contudo
doravante «integrado», ¢ no qual cada um dos sec-
tores individualizados concentrard os seus esforgos
naquelas actividades que lhe sao especificas. A0
mesmo tempo foram tidos em conta factores sociais
que levaram a tomar medidas econémicas tenden-
tes a delimitar o alcance de actividades susceptiveis
de contrariar o interesse geral, contribuindo por
outro lado para a expansiao de outras que nao levan-
tam tais inconvenientes.

(Da Railway Gazette International,
de Setembro de 1971)

FILATELIA NA SUECIA

Um ferroviario portugués premiado
na 7." «Exposicao internacional dos ferroviarios»

Realizou-se, durante os meses de Julho a Setembro deste ano, em Estocolmo, a 7.* «Ex-
posicao internacional dos ferrovidrios filatelistas», denominada «PRO-PHIL 71», & qual con-
correu o ferrovidrio portugués, Anténio do Nascimento Pinto, adido comercial de 2.* classe.

A colecgiio deste agente esteve patente no Museu Postal de Estocolmo, durante dois meses.

Os prémios atribuidos foram 3 medalhas de ouro, 3 de prata e 3 de bronze, tendo o jiri
concedido uma das medalhas de bronze ao concorrente portugués.

A exposig¢ao decorreu sob o signo'da FISAIC e a inscrigdo foi feita através do Servigo

Social Ferrovidrio.
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O Caminho de Ferro inspira Salvador Dali

UMA ATRAENTE EXPOSICAO
DE CARTAZES TURISTICOS
REALIZADA EM LISBOA

Organizada pela «Société Nationale des Chemins de
Fer Frangais» e com o patrocinio da «Alliance Francaise»
e «Institut Frangais», de Lisboa, teve lugar, no dia 26 de
Outubro, nas instalagdes daquela primeira instituicdo, uma
exposi¢ao de gravuras do mais surrealista dos pintores sur-
realistas, o consagrado e exético Salvador Dali. Trata-se
de uma série de cartazes — focando imagens dos Alpes,
Paris, Alsdcia, Auvergne e outros locais da Franca — des-
tinados a afixar nas estagoes francesas e noutros pontos de
propaganda turistica, e concebidos pela inspiracdo deli-
rante do célebre pintor espanhol.

Entre esses atraentes «affiches», sobressai um de gosto
particularmente original, focando a «gare» de Perpignan,
a qual Dali dedica um amor muito especial.

Os trabalhos expostos —pintados, alids, em 1969 por en-
comenda dos Caminhos de Ferro Franceses — demonstram
bem o regresso do consagrado pintor a uma das fases mais
sugestivas da sua pintura —tao «sui generis». A fidelidade
ao surrealismo puro, a que se junta uma técnica impecdavel e
uma imaginacdo exuberante, mostram bem o génio estavel
de Dali, mesmo muito mais estivel do que deseja parecer.

A aludida exposi¢do serviu de pretexto para um sim-
piatico encontro de portugueses e franceses, obsequiados
com um elegante «cocktaily, com a reproducio de um
cartaz (em miniatura) e com as palavras amdveis de boas-
-vindas dos directores da «Alliance Francaise» e do «Insti-
tut Francais», e, naturalmente, do representante geral em
Espanha e Portugal da «Société Nationale des Chemins de
Fer Frangais», M. Nordrest.

Alguns documentos fotograficos de particular interesse.
enriqueceram ainda a atraente e significativa exposi¢io.

Numerosos funciondrios superiores da C. P. contavam-
-se entre os convidados.

Realizou-se enmi’ Muszyna (Po-
I6nia), de 20 a 24 de Setembro
0 XXVI Congresso da U.S.I.C.
(Union Sportive Internationale
des Cheminots), no qual a
U. D. F. P. (Unido Desportiva
dos Ferrovidrios Portugueses)
esteve, como habitualmente,
representada. O seu delegado
foi o eng. Anténio da Silva
Abreu.

Efectuaram-se varias sessoes
de trabalho, cerimodnias cultu-
rais e excursdes, tudo decor-
rendo no melhor ambiente de
confraternizagao.

Os assuntos mais importantes
tratados foram o pedido de in-
gresso na U.S. 1. C. dos paises
africanos ¢ a apresentagio de
um projecto do novo estatuto
do organismo.
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PORTUGAL NO CONGRESSO DA U.S. I C.

Alguns dos participantes no Congresso da U.S.I.C., vendo-se no primeiro plano
o delegado portugués, referenciado pela bandeira do nosso Pais
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Queremos servir melhor

Utilizando novas técnicas estamos presentemente

a renovar as nossas principais linhas. O objectivo é
facultar-lhe, no futuro, uma regularidade e seguranga maiores.
E proporcionar-lhe, assim, melhores transportes.

Contamo0s com a sua compreensao e boa vontade

para 0os possiveis incomodos resultantes desses trabalhos.

Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses
Servi¢co de Relacdes Publicas
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PESSOAL

NOMEaACOES

e ProMmOCOES

A contar de Agosto do corrente ano

A ENGENHEIRO PRATICANTE — o Engenheiro
estagiario, Anténio Oliveira Moniz Barreto.

A CHEFE ADMINISTRATIVO — o Adido adminis-
trativo principal, Manuel Vieira.

A CHEFES DE SECCAO — os Escriturdrios de 1.*
classe, Verissimo Maria Cunha Silva e Costa, Joaquim |
Verissimo, Manuel Lourengo dos Santos e¢ Eurico Fer- |
reira |

: |

A _contar de ‘Setembro findo

A ENGENHEIROS DE 1.* CLASSE.—— os Engenhei-
ros de 2.* classe, Manuel Anténio Ferreira Veiga e An-

ténio Gongalves Ferreira.

A ENGENHEIRO DE 2.* CLASSE — o Engenhei-
ro de 3.* classe, Manuel dos Santos.

A TECNICO SUPERIOR DE 1.* CLASSE —o
Técnico superior de 2.* classe, Rui Manuel de Sousa
Fernandes.

A TECNICO SUPERIOR DE 3* CLASSE —o
Téenico superior praticante, dr. Antonino Rodrigues
Afonso.

A AGENTE DE METODOS DE 2* CLASSE —
o Agente de métodos de 3.* classe, Anténio Marcelino
Machado.

A AGENTE DE METODOS DE 3.* CLASSE —
o Contramestre principal, Abilio dos Santos Rodrigues.

A ADIDOS TECNICOS DE 1.* CLASSE — os Adi-
dos técnicos de 2.* classe, Fernando Carvalho Magalhées,
Sebastiio Jacinto Pdssaro, José Paulo e Armando da Silva

Bento Cruz.

A ADIDOS TECNICOS DE 2.* CLASSE — os Adi-
dos técnicos de 3.* classe, Jodo Luis Anacleto da Fon-
seca e Francisco Rodrigues Neto.

A INSPECTORES PRINCIPAIS — os Inspectores
de seccio de exploragio, Américo Sebastiio Coelho e
Manuel dos Santos Martins.

A CHEFES DE ESTACAO DE 1* CLASSE —
os Chefes de estagio de 2.* classe, Bernardino Manuel

de Oliveira, José Ferreira Neto e Manuel Gongalves
Ramos de Faria.

A CHEFES DE ESTACAO DE 22 CLASSE —
os Chefes de estacdio de 3." classe, José Bernardino Capela
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Marques, Manuel Ferreira, José Rodrigues Falcio, An-
tonio Mateus Pimenta e Amadeu dos Santos Mineiro.

A CHEFES DE ESTACAO DE 3. CLASSE —
os Factores de 1.* classe, Jorge Pereira de S4, Lujs Lopes
Maia Cadete, Manuel Lopes, Anténio de Matos Pen-
tieiro, Sérgio Amabélio dos Santos, Manuel Augusto da
Silva Moutinho e José da Conceig¢io Folgado. n

A FACTORES DE 1.* CLASSE — os Factores de
2.* classe, Jodo Caldeira Rufino, Sebastiio, Monteiro Soa-
res, José Pinto Henriques, José Duarte, David Augusto
Marques, Augusto de Sousa Miranda, Jodo Vilela, Casi-
miro Contreiras Simdo, Ant6énio Lima Rebola, Eugénio |
Marques Serras, Agostinho Guerreiro Lima, Jodo Pires |
Fernandes, Anténio Pereira Antunes e José de Jesus |
Ferreira.

‘ A ENCARREGADO DE APEADEIRO DE 1.=°
CLASSE — o Encarregado de apeadeiro de 2. classe. |
Abel Pinto da Silva. '

A ENCARREGADOS DE APEADEIRO DE 2°
CLASSE — os Encarregados de apeadeiro de 3.* classe,
Anténio Duarte Vila, Valdemar Humberto Lopes, José |
Adelino Ferreira, Anténio Machado Dias, Anténio Fer-
nando Ferraz, Sabino da Silva Pacheco e Agostinho José
de Sousa Gomes.

|

_A REVI_SOR DE BILHETES PRINCIPAL —o |
Revisor de bilhetes de 1.2 classe, Vasco Simodes Veloso. |

A REVISOR DE BILHETES DE 1 CLASSE — |
0 Revisor de bilhetes de 2.* classe, Adolfo Augusto Fer-
nandes.

A CONDUTORES DE 2. CLASSE —os Guarda- |
-frlelos de 2.* classe, José Lopes Pinheiro e Joaquim Gon- |
calves.

A GUARDA-FREIOS DE 1.* CLASSE — os Guar- |
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. da-freios de 2.* classe, Manuel Piedade Guimardes e An-
' ténio da Silva Grilo.

A CHEFE DE LANCO PRINCIPAL — o Chefe de
lango de 1.* classe, Cirilo Lopes Claro.

A CHEFES DE LANCO DE 1.* CLASSE — os Che-
fes de lanco de 2. classe, Manuel Marciano e Jilio
Anténio.

A CHEFES DE LANCO DE 2.* CLASSE — os Che-
fes de distrito, Manuel Festas Pereira e José Eugénio
Sinceridade Sengo.

A CHEFES DE DISTRITO — os Subchefes de dis-
trito, Honorato José Martins, José Maria Guerreiro Mi-
guel, Anténio Rodrigues Carreira ¢ Joaguim Primo Can-
deias.

A SUBCHEFES DE DISTRITO — os Assentadores
de 1.* classe, Salustiano Maria Constanca, José Pitacas
Grossinho, Vasco Alberto do Nascimento, Américo do
Nascimento Pereira e Anténio Gaspar Anselmo.

A ASSENTADORES DE 1.* CLASSE — os Assen-
tadores de 2. classe, José Mendes Marques, Manuel
Rodrigues Marques, José Maria Gaspar, José¢ Bernardo
Lopes, José de Almeida e Camilo Julido.

A ASSENTADORES DE 2.2 CLASSE — os Serven-
tes de 2.* classe, Joaquim Mendes Pereira, Anténio Hono-
rato Espingardeiro Lopes, Alvaro Soares de Almeida e
Joagquim Pereira Cardoso.

A CHEFE DE BRIGADA —o Operario de 1.* classe,
Fernando Alves Horta.

A OPERARIO DE 2.* CLASSE — o Operario de 3."
classe, Jeronimo Alves Salgado.

A REVISOR DE MATERIAL DE 22 CLASSE —
o Revisor de material de 3.* classe, Augusto Pinto de
Matos.

A REVISOR DE MATERIAL DE 3.* CLASSE —
o Servente de 2.* classe, Abilio da Concei¢do Simdes.

A SERVENTES DE 1.* CLASSE — os Serventes de
2.% classe, Jodo da Rocha, José Henriques Marques, Joao
Pina Vaz, Antonio Magalhdes Ribeiro, José Paulino Vito-
rino, Joio Moreira Formigo, Arlindo de Jesus Rodri-
gues, Graciano Fernandes Lopes Pereira, José Doria
Palma, Manuel Vieira Carrasquinho, Anténio Fonseca,
Jodo Miguel Vaz, José Rodrigues de Paiva, José Paulo
Vilari¢ca, Manuel Francisco Morgado Gomes e José Moita
Caeiro da Mata.

A SERVENTE DE 2. CLASSE — o Eventual, An-
tonio Amaral de Carvalho.

A GUARDAS DE P. N. DE 1.* CLASSE — as Guar-
das de P. N. de 2.* classe, Raquel Rodrigues Sapage ¢
Maria da Purificagdo.

A GUARDAS DE P. N. DE 2. CLASSE — as Guar-
das de P. N. de 3.* classe, Leopoldina dos Prazeres e
Ana da Concei¢do Dinis.

AdMISSOES

No més de Setembro findo

ENGENHEIRO DE 1. CLASSE (contratado)-—
Luis Manuel de Jesus Antunes.

ENGENHEIRO DE 2* CLASSE
Manuel André de Almeida Fernandes.

TECNICO DE 2.* CLASSE (contratado) — Dr. Ma-
nuel Augusto Leal Rosa.

TECNICO SUPERIOR PRATICANTE — Manuel
Joaquim Lopes Marques.

ELECTRICISTAS DE 3.* CLASSE — Vitor Manuel
Marques Lopes e Miguel Vassalo Pintassilgo.

PRATICANTES DE ESCRITORIO — Maria Ma-
nuela Rosa Caldeira, Maria Noémia Tomds Marques,
Judite Serra Jesus Caetano Domingos, Maria do Carmo
Henriques Coelho Veiga, Maria Leonor Abreu Borralho
Zarco Vinagre, Maria Rosa de Almeida Rodrigues, Ma-
ria Isabel Gongalves Garcia, Maria Aurélia Silva Gon-
calves, Maria Bernardete Marcal dos Santos, Luisa Ma-
ria Rodrigues da Silva, Maria Isabel Pais de Almeida
Henriques ¢ Maria da Graga Dias Gomes. Y,

MARINHEIROS DE 2.* CLASSE — Francisco Ma-
nuel de Oliveira ¢ Anténio Louro Belo.

(contratado) —
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SERVENTES DE 2.* CLASSE — Fernando Valde-
mar Moreira, Abilio da Silva Santos, Silvério Fernandes
Branquinho, Carlos Manuel Costa, Fernando Anténio da
Concei¢io Gomes, Manuel Pedro Lopes da Silva, Fran-
cisco dos Santos Silva, Manuel Pinho da Costa, Marco-
lino Conde Prucha, Joio Rodrigues Lopes, José Fran-
cisco, Dino Afonso Redondo, José Borges Martins, Ma-
nuel Faustino da Concei¢io Pereira, Anténio Ferreira
Guedes, Joaquim Manuel Rosa, José Maria Nobre Ma-
tias, Manuel Tomé Rodrigues, Valdemar Ferreira de
Sousa, Joaquim Laranjeira dos Bois, José da Costa Diogo,
Fernando Carvalho Ferreira, Jodo Ribeiro Gois, Ma-
nuel Anténio Estriga Maia, Anténio Rebola MimosoO,
Manuel Francisco dos Santos Palrinhas, José¢ Maria Valé-
rio Real, José Marques da Silva, Silvio de Jesus Silva,
Mdrio Carraca Soares, Mdrio Luis de Sousa, Joaquim
Indcio Brilha Faritas, Anténio Cabral Baptista, Ramiro
Carvalho Figueira, José Manuel Serra Martins, Antonio
Fernandes Paiva da Silva, Joaquim Aires Pereira ¢ An
ténio Santos Silva Carita.

GUARDAS DE P. N. DE 3* CLASSE — Marid

Joaquina Sousa Canelas ¢ Maria Emilia Gaspar
Jorge.
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