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Editorial

A industria
nacional

e 0S
investimentos
ferroviarios

A evolugido que se esta processando em todos os sectores do nosso
caminho de ferro envolve ndo s6 a melhoria de servigos prestados ao
publico, através do transporte de passageiros e mercadorias, como
assegura mais amplas perspectivas ao mercado de emprego e de inves-
timento do Pais.

Com efeito, ndo deve julgar-se o esforgo de reconversao da Com-
panhia tio somente num angulo de empresa transportadora — que
realiza como pode e lhe é permitida a sua fung¢do. A C. P. ¢ uma empresa
que emprega mais de 24 mil agentes, tem um or¢amento anual de
exploragdo superior a 3 milhdes de contos e, além disso, investe em
cada 12 meses, mais de milhdo e meio de contos, dos quais mais de
2/3 correspondendo a pagamentos & industria nacional. Isto significa

que do seu funcionamento regular depende o desenvolvimento de

algumas importantes empresas nacionais, sem referir os seus proprios
grupos oficinais — de Campanhi, Entroncamento e Barreiro — com
um volume de produgio, nalguns casos, bastante superior ao 'de muitas
dessas empresas.

Num pais com as caracteristicas do nosso, este facto assume
hoje particular significado — sobretudo porque se estdo criando con-
di¢des a nivel governamental, para que os investimentos portugueses
se tornem mais rendiveis no sector industrial € possam mesmo ser
competitivos com os de paises economicamente mais evoluidos.

Abstraindo o material circulante construido em Portugal, s6 a
renovagdo da via, por exemplo, considerada no planeamento das
necessidades imediatas do Pais, envolve, no actual programa em
execucdo, um investimento aproximado de dois milhdes e quinhentos
mil contos. Desse montante, a parcela relativa a fornecimentos assegu-
rados a industria nacional aproxima-se de um milhdo e novecentos
mil contos — com particular incidéncia nos valores de custo dos carris,
travessas de betdo, equipamentos de via, materiais de fixagdo e outros,
tudo inteiramente de fabrico e mdo-de-obra nacionais, € com as carac-
teristicas de qualidade que em nada ficam a dever aos mesmos mate-
riais quando produzidos no estrangeiro.

Esta clara e reflectida politica de fixagdo a economia nacional
dos investimentos ferroviarios que a nossa industria pode reter — e que
figura j4 como a de mais elevado montante efectuado em Portugal —
alcancard ainda maior projecgio com os empreendimentos progra-
mados para o IV Plano de Fomento.

Ao fim e ao cabo —e diga-se o que se disser em desabono do
caminho de ferro — ha que reconhecer, neste ponto de vista, que uma
C. P. bem organizada, com adequada capacidade de planeamento e
coordenagdo, pode ser elemento preponderante de dinamizagdo e
incremento do Pais. Pelo contrario, uma C. P. insuficientemente dotada,
vivendo em sobressaltos financeiros constantes, S€m programas correc-
tamente estudados e executados, ndo s6 ndo da o necessario estimulo
4s empresas suas maiores fornecedoras, como dificulta a sua normal
expansao. -

Parece-nos que este importante aspecto deverd estar sempre
presente em qualquer anélise da conjuntura do caminho de ferro nacio-
nal. Estd, pelo menos, com o espirito € 0S propositos da época em
que vivemos.

BOLETIM C. P.




'O Ministro Rebello de Sousa
visitou 0 Complexo Ferroviario do Entroncamento

e inaugurou o Centro de Formacao Acelerada

O titular da pasta das Corpo-
ragoes e Previdéncia Social e da
Saude e Assisténcia, dr. Baltazar
Rebello de Sousa, deslocou-se, no
dia 27 de Julho, ao Entronca-
mento. onde inaugurou o Centro
de Formagado Profissional Acele-
rada e visitou o importante com-
plexo ferroviario daquela vila,
apreciando, em pormenor, Os Ser-
vigos que ali funcionam, designa-
damente o Centro de Formagao
e as Oficinas. '

A deslocacdo fez-se em com-
boio especial, sendo o ministro
Rebello de Sousa acompanhado
pelo dr. Neto de Carvalho, pre-
sidente do Conselho de Adminis-
tracao da C. P.; administradores,
brigadeiro de engenharia Almeida
Fernandes, coronel Ferreira

Valenga, eng.® Alfredo Garcia e

dr. Ventura Mateus; dr. Cid Pro-
enga, director-geral do Trabalho;
drs. Luis Morales e Cipriano
Miranda, respectivamente, direc-
tores, do Fundo de Desenvolvi-
mento de Mao-de-Obra e do Ser-
vigo de Formagdo Profissional
Acelerada; dr. Mariz Graga, pre-
sidente da Caixa de Previdéncia
e Abono de Familia dos Ferro-
viarios, dirigentes sindicais e
numerosos funcionarios dos qua-
dros superiores do Ministério das
Corporagodes e da C. P.

No Entroncamento, o dr. Re-
bello de Sousa e as individualida-
des que o acompanhavam, eram
aguardadas pelo governador civil
de Santarém, presidente da
Camara Municipal —o ferro-
viario Eugénio Poitout-—e outras
entidades. Apds troca de cumpri-
mentos, o titular da pasta das
Corporagdes iniciou a sua visita
pelo posto de manutengdo de
material motor, seguindo-se a ofi-
cina de motorizados, o Centro de

BOLETIM C. P.

Formacdo Profissional Acelerada
— que inaugurou —e, por., fim,
as principais instalagdes do Cen-
tro de Formacao da C. P. Entre-
tanto, no anfiteatro do pavilhdo
gimnodesportivo, teve lugar uma
sessdo solene, durante a qual o
dr. Neto de Carvalho proferiu as
seguintes palavras:

«Comego por exprimir a muita
satisfacdo que temos com a visita
de Vossa Exceléncia as instalagoes
da C. P. no Entroncamento, satis-
fagdo que deriva quer do muito
interesse que Vossa Exceléncia
sempre manifestou por todos os
problemas relativos ao pessoal fer-
roviario, quer pela ac¢ao que, na
pasta das Corporagdes, tem vindo
a desenvolver em prol de um signi-
ficativo e mais ajustado equilibrio
social, o que merece todos o0s
encoOmios.

No que se refere a C. P., per-
mito-me salientar o apoio perma-
nente que, do Ministério das Cor-
poragdes e Previdéncia Social,
temos recebido sempre que esta
em causa a melhoria da situagado
do pessoal ferroviario. Assim suce-
deu, por exemplo, com as facili-
dades concedidas para integragio
dos ferroviarios no esquema geral
da Previdéncia, com a concessdao
de vultoso subsidio para a cons-
trucdo de casas para agentes
nossos e com a instituigdo do
centro de formagdo profissional
acelerada, hoje inaugurado.

Em Junho de 1971, concedeu-
-nos Vossa Exceléncia um emprés-
timo de 21 600 contos para a cons-
tru¢ao de casas de pessoal no
Entroncamento, Barreiro e Cam-
panha. Infelizmente, a efectiva
aplicacdo desse empréstimo so
agora val poder concretizar-se,
pois os terrenos onde os prédios
irdo ser construidos pertencem ao

dominio publico e as formalidades
de desafectagao revelaram-se
demoradas. O problema encon-
tra-se facilitado com a recente
assinatura do novo contrato de
concessao € esperamos, por isso,
que as obras possam comegar den-
tro em breve. Sdo ao todo, cem
fogos que deste modo poderemos
construir, indo beneficiar outras
tantas familias de ferroviarios.

Quanto ao centro de formagao
profissional acelerada, esta ini-
ciativa integra-se no plano geral
de formagdo da empresa e nos
programas em curso no Ministé-
rio das Corporagdes.

Como ¢ do conhecimento de
Vossa Exceléncia, em 1969 foi
inaugurado o Centro de Formagao
do Pessoal onde nos encontramos.
Obra sem dhvida do maior relevo,
englobando um edificio residen-
cial com 200 quartos individuais,
com casa de banho privativa, salas
de jogo e de convivio; trés edifi-
cios com 16 salas de aulas; 5 ofi-
cinas moduladas; um outro edi-
ficio para a direcgdo e servigos
administrativos; e um pavilhdo
gimnodesportivo com sala anexa
de sessoes.

O fulcro da modernizagdo da C.P.

Esta preocupagdo com a for-

~magao do pessoal, juntamente com

o 1nicio dos trabalhos de renova-
¢ao da wvia, constituiram o fulcro
da efectiva concretizagdo da
modernizagdo da C. P., em exe-
cugao do IIl Plano de Fomento.
Na verdade, se a actualizagdo das
infra-estruturas e do material cir-
culante- sdo indispensaveis a um
caminho de ferro moderno, sdo-no
igualmente a qualificagdo profis-
sional do pessoal, a todos os esca-
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I6es, e uma mentalidade aberta e
receptiva aos novos métodos de
gestao.

Apesar da sua dimensdo, cedo
se tornou patente que o Centro
ndo poderia, s por si, responder
as necessidades da Empresa. Deste
modo, continuam a existir outros
nucleos de formagdo em Campa-
nha, Barreiro, Campolide e Santa
Apolonia, funcionando embora
em condigdes menos satisfatorias.

Para dar uma ideia do trabalho
que se fez, referirei que, em 1972,
se realizaram aqui 126 cursos, com
uma frequéncia de 1685 agentes.

Nos outros nucleos, tiveram
lugar, no mesmo ano, 194 cursos,
com a frequéncia de 2623 agentes.

A Companhia tem ainda, em
funcionamento, trés escolas de
aprendizagem, destinadas a pre-
parar serralheiros e electricistas
para os trés grupos de material
e oficinas, as quais funcionam no
Entroncamento, Campanha e Bar-
reiro e, em conjunto, tiveram, no
ano lectivo de 1971/72, uma fre-
quéncia de 116 alunos.

Constitui preocupagdo nossa a
oficializagdo dos programas de
estudos seguidos pelos aprendizes
e, dentro desta orientagdo, vamos
procurar: reestruturar os progra-
mas dos cursos; fomentar a melhor
preparacdo do pessoal docente;
e acompanhar os estudos que
decorrem nos Ministérios das Cor-
poragdes e da Educagdo Nacional,
acerca dos problemas de aprendi-
zagem.

A criacdo de secgOes de formacdo
profissional acelerada

Como tudo isto se revelou
insuficiente, no periodo de carén-
cia de mdo-de-obra que atraves-
samos. e atenta, também, a neces-
sidade de operar a reconversdo de
agentes nossos para fungdes de
maior interesse, pos-se ao Minis-
tério das Corporagdes o problema
da criacdo, no Entroncamento, de
quatro secgdes de formagdo pro-
fissional acelerada, duas de ajus-
tagem e outras duas de electro-
mecanica.

Encontramos, para tanto,
a melhor compreensdo da parte de
Vossa Exceléncia, Senhor Minis-
tro, e dai que, posto o problema
em Setembro de 1970, fosse pos-
sivel, em meados de 1971, dar
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comego a construgdo do pavilhdo,
a0 equipamento das secgles e a
aquisicdo de material de consumo
para OS primeiros cursos.

Paralelamente, o Fundo de
Desenvolvimento de Mdo-de-Obra
procedeu a selecgdo e formagdo
dos futuros monitores, de modo
a tornar possivel o inicio dos cur-
sos, uma vez terminadas as obras
e concluido o fornecimento do
equipamento indispensavel.

Assim, os primeiros cursos de
ajustagem tiveram inicio em Junho
de 1972 e os de electromecanica
em Agosto seguinte.

Creio, Senhor Ministro, que
andamos com brevidade. Deste
modo, com o0s cursos em pleno
funcionamento, podemos hoje
assinar o acordo de cooperagdo
entre o Fundo de Desenvolvi-
mento de Méao-de-Obra e a C. P.,
o qual sera seguidamente homo-
logado por Vossa Exceléncia.

A preocupagdo da Companhia
com os problemas da formagdo
profissional € constante e, deste
modo. estamos empenhados na
elaboragido de planos mais amplos
ja para 1974, incluindo a prepa-
ragao sistematica do pessoal supe-
rior ¢ do escaldo intermédio,
a alfabetizagdo de algum pessoal
que ainda carece de uma acgdo
desta natureza (de modo a poder
melhorar a sua situagdo e produ-
tividade) e o aumento da frequén-
cia das nossas escolas de apren-
dizagem, aspecto este para o qual
muito agradeceria também a cola-
bora¢dio do Ministério das Cor-
poragdes, o que desde ja solicito.

A nossa acgdo no campo das
necessidades do pessoal — tal
como sucede com tantas outras
empresas portuguesas — encon-
tra-se extremamente dificultada
devido ndo s6 a emigragdo, mas

ainda ao proprio facto do desen-
volvimento econdmico com a
criagdo de novas empresas em sec-
tores altamente produtivos que
vao buscar facilmente grande parte
do seu pessoal as empresas ja
existentes. Creio ser este um dos
problemas mais dificeis que o Pais
tem a resolver no imediato—e que,
como todos sabem, comega por
afectar os proprios servigos publi-
cos — pois sem gente suficiente-
mente preparada para realizar as
diferentes tarefas que o cresci-
mento econémico implica, ndo ha
capitais que possam frutificar.
Dai o esforgo que, por nosso
lado, estamos tenazmente ten-
tando levar a cabo, embora sem
qualquer seguranga quanto ao seu

bom resultado.
Termino, apresentando a Vossa
Exceléncia, Senhor Ministro, ao

-Senhor Secretario de Estado do

Trabalho e Previdéncia e ao Fundo
de Desenvolvimento de Miao-de-
-Obra os melhores agradecimen-
tos da Administrac¢do e do pessoal
da C. P. por todo o apoio que
lhes tem sido concedido, apoio
que constitui um passo de grande
relevo no caminho da promogdo
social de todos quantos aqui tra-
balham. ,

Renovo, 1gualmente, o meu
muito obrigado pela visita de
Vossa Exceléncia, ao mesmo
tempo que formulo os melhores
votos pelas felicidades pessoais de
Vossa Exceléncia e pelos bons
resultados da acgdo politica que
vem desenvolvendo nas suas ele-

“vadas e importantes fungdes.»

Em resposta, o dr. Rebello de
Sousa comegou por afirmar:

«E também com muita satisfa-
¢do que visito hoje as instalagdes
da C. P. no Entroncamento, onde,
a0 mesmo tempo que posso homo-
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logar formalmente o acordo esta-
belecido entre o Ministério das
Corporagdes e a Empresa, no
ambito da formagdo profissional,
tenho a oportunidade de tomar
contacto com realizagdes ja em
curso, ou projectadas, ndo soé
naquele dominio mas também
noutros campos da acgdo social.

Simultineamente com o gigan-
tesco esforco desenvolvido pela
C. P., com o decidido e vultoso
apoio do Governo, no sentido da
actualizagdo das infra-estruturas e
do material circulante, é-me grato
registar, Senhor Presidente, o em-
penho de Vossa Exceléncia e dos
seus colaboradores, na ac¢do que
paralelamente urge levar a cabo
com vista a valorizagdo e dignifi-
cagdo dos seus quadros de pessoal.

O «espirito ferroviario» tradi-
cionalmente tdo vivo entre vos e
tdo radicado neste concelho, cujo
sentido de verdadeira comunidade
familiar ndo deve ser postergado,
ha-de enriquecer-se com um
esquema moderno de relagdes de
trabalho, de formagdo e .aperfei-
¢oamento profissional, de bem-
-estar social — correspondendo a
linha directriz que preside a edi-
ficacdo efectiva do Estado Social,
em que todos estamos ndao apenas
interessados, mas comprometidos.

A minha presenga pretende,
assim, sublinhar o mérito do com-

plexo de iniciativas que com tal.

finalidade tém vindo a ser desen-
volvidas, num testemunho de dina-
mica actividade que cumpre gos-
tosamente assinalar.

Desse complexo farei avultar
quanto respeita ao Centro de For-
- magao Profissional Acelerada do
Entroncamento, primeiro pretexto
para esta minha visita e cujo pro-
tocolo de constituigdo agora se
oficializou.

Insere-se este Centro no ambito
das acgdes de cooperagdo externa
do Fundo de Desenvolvimento da
Maiao-de-Obra que, nos termos
daquele protocolo, suporta os
encargos com a construgao e ape-
trechamento de duas seccdes de
ajustagem e duas de electromeca-
nica, além das relativas a material
de consumo e aos vencimentos
dos monitores, cabendo, em con-
trapartida, a C. P. os restantes
encargos.

Embora s6 agora o protocolo
tenha sido assinado e homologado.
como Vossa Exceléncia referiu,
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foi-se avangando sem detenga na- |

concrefizagdo do projecto, tendo
sido abonadas entretanto, pelo
Fundo de Desenvolvimento da
Mao-de-Obra, verbas que totali-
zam ja cerca de 9 mil e 500 con-
tos, o que permitiu proceder-se
a construgdo dos pavilhdes e a
aquisicio do necessario equipa-
mento e materiais. E assim se
pode efectuar o arranque do Cen-
tro, nos termos € com os resul-
tados de que ja foi dada noticia.

De ora avante, institucionali-
zadas as nossas relagoes, espera-se
que o rendimento do Centro venha
a corresponder, por inteiro, as
intengdes que nos animam € aos
recursos investidos.»

Aproveitando a oportunidade,
o aludido membro do Governo,
explanou pormenorizadamente o
que tem sido a actividade dos ser-
vicos de Formacdo Profissional,
bem como os horizontes que se
lhes descortina, e terminou as suas
palavras, acentuando:

«Quero significar a V. Ex.?,
sr. presidente, ¢ a todos que tdo
gentilmente me receberam com
desvanecedoras manifestagoes de
apreco, a minha muita gratidao».

E a concluir: «Desejaria ainda,
e a terminar, que este encontro
se tornasse como paradigma do
elevado espirito que nos anima e
da grandiosa obra que nos em-
polga, neste como nos restantes
sectores do Pais, em pleno enten-
dimento do Estado, Empresas e
Trabalhadores, no afa do Desen-
volvimento e na senda da Justica
Social, pela via livre do Progresso
em Paz».

Para termo da visita, foi servido
no refeitério da C. P. um almogo,
a que assistiram todas as indivi-
dualidades convidadas, tendo, aos
brindes, usado novamente da pala-

vra, o dr. Neto de Carvalho e,
seguidamente, o presidente da
Unido dos Sindicatos Ferrovia-
rios, Olimpio Pereira, que disse:

«As minhas simples palavras
tém somente a finalidade de pedir
a V. Ex.%, sr. Ministro, a gentileza
de nos permitir que, em nome de
todos os ferroviarios nossos repre-
sentados lhe oferegcamos o em-
blema de ouro da nossa Unido.
Nesta simples e modesta oferta vai
a gratiddo e o anseio de todos os
ferroviarios pela justica que lhes
tem sido feita nos ultimos anos
e que decerto continuara, porque
sendo os ferroviarios uma das clas-
ses mais numerosas do Pais, tém
o orgulho de jamais terem deixado
de cumprir o seu dever em todos
os sectores e em todos os momen-
tos».

Por fim, o ministro Rebello de
Sousa aproveitou o ensejo para
agradecer as saudagdes do dr. Neto
de Carvalho e dos dirigentes sin-
dicais, e anunciar a concessdo de
um importante subsidio corres-
pondente a metade do custo da
construg¢do do «Lar Ferroviario».

Antes de tomar o comboio de
regresso, o ilustre membro do
Governo visitou ainda o novo
complexo residencial que a C. P.
possui naquela vila, bem como os
terrenos destinados a novas cons-
trugdes, sendo vivamente saudado
pelos ferroviarios e suas familias,
que se aglomeraram nos arruamen-
tos percorridos pelo ministro e sua
comitiva.




Membros do Governo visitaram
a Administracao da C. P.

Os Ministros das Obras Publicas ¢ Comunica-
¢oes, eng.° Rui Sanches. das Finangas e Economia,
dr. Cotta Dias, e os Secretarios de Estado do Or¢a-
mento, dr. Augusto Vitor Coelho, do Tesouro,
dr. José Luis Sapateiro, das Comunicagoes ¢ Trans-
portes, eng.° Oliveira Martins, visitaram a Admi-
nistragio da Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses, na sequéncia da assinatura do novo
contrato de concessdo, recentemente firmado entre
o Estado e a C. P., a fim de se inteirarem de aspectos
fundamentais a vida da Companhia e a renovagao
do nosso caminho de ferro.

Foram recebidos pelos Administradores da Com-
panhia e por alguns funcionarios superiores, tendo-se
seguido uma sessdo de trabalhos.

O presidente do Conselho de Administragdo da
C. P.. dr. Neto de Carvalho, fez uma larga analise
da situagdo da Companhia, com particular inci-
déncia no que respeita a sua evolugdo futura—sobre-
tudo na perspectiva do contexto do IV Plano de
Fomento — o que deu oportunidade a uma ampla
troca de impressdes e a prestacdo de esclarecimentos
complementares aqueles membros do Governo.
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Reuniao
dos accionistas
da C. P.

Em Assembleia Geral foram aprovados o Relatorio
e Contas de 1972 e a elei¢io dos novos corpos gerentes

Sob a presidéncia do prof. Afonso Rodrigues
Queirod, secretariado pelos drs. Jos¢ Tomas Antas
Megre e Arnaldo Pinheiro Torres, realizou-se no
dia 26 de Junho, na sala de reunides do Conselho
de Administra¢do, a Assembleia Geral Ordinaria
da Companhia.

Estavam presentes 34 accionistas representando
o capital de 9897 contos, duma totalidade de 20 000
contos. 3

Por parte do Conselho de Administragdo compa-
receram o dr. Neto de Carvalho, presidente; eng.®*
brig. Almeida Fernandes, Brito ¢ Cunha e José
Alfredo Garcia e o dr. Mario Murteira. Viam-se
ainda os eng.°® cor. Augusto Fernandes e Belém
Ferreira, director e director-adjunto, respectivamente,
de Produgdao e Equipamento, bem como outros
dirigentes da Empresa. E

Do Conselho Fiscal estavam presentes o eng.® José
Miranda Coutinho, como presidente ¢ Armando
Bastos e Silva, como vogal.

Na mesa da Imprensa, acompanhados pelo
dr. Elio Cardoso, chefe do Servico de Relagoes
Publicas encontravam-se os representantes dos prin-
, cipais jornais diarios, que ao acontecimento dedi-
caram circunstanciadas reportagens.

Da Ordem do Dia constava:

1 — Apreciagdo do Relatorio e Contas de Gerén-
cia do Conselho de Administra¢ao, no exer-
cicio de 1972.

2 — Preenchimento das vagas existentes nos
Corpos Gerentes, nos termos estatutarios,
e eleicio da Comissdo a que se refere o
art.® 29.° dos Estatutos.

Abertos os trabalhos e antes da Ordem do Dia,
fez uso da palavra o dr. Neto de Carvalho, que disse:

«O relatério do exercicio relativo ao ano de 1972,
oportunamente distribuido para aprc:macﬁo nesta
assembleia geral, reporta-se a um periodo anterior
a assinatura do novo contrato de concessdo, e traduz
ainda, por consequéncia, uma situagdo de profundo
desajustamento entre a realidade da Companhia
e o estatuto juridico por que se tem vindo a reger,
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acarretando dificuldades de varia ordem, nomeada-
mente financeiras, a que importava urgentemente
por cobro.

Por isso mesmo o Governo, depois de estudo
aprofundado do problema, resolveu celebrar novo
contrato com a Companhia, ceriménia que teve
lugar ontem, precisamente.

Quanto as orientagdes seguidas neste diploma,
a elas tive oportunidade de me referir na assembleia
geral extraordinaria do dia 10 de Abril, pelo que
me dispenso, neste momento de voltar ao assunto,
em pormenor.

Salientarei apenas que, dentro do novo esquema,
o saldo devedor da conta de ganhos e perdas tran-
sitou para encargo do Estado; deixou de ser exigivel
a Companhia a restituicio das quantias que lhe
haviam sido atribuidas a titulo de subsidios reembol-
saveis; e o Estado suportara os encargos de juros
e de amortizagdo dos empréstimos contraidos no
passado para financiamento dos investimentos de
modernizagdo das infra-estruturas ferroviarias de
longa duragao. :

Nestas circunstancias, os resultados financeiros
do relatorio em aprego deixaram de ter significado,
encontrando-se em curso os trabalhos para urgente
efectivagdo destas medidas, bem como para concre-
tizagdo da orientagdo a adoptar para futuro, no
campo dos investimentos e da exploragio.

Um caminho de ferro modernizado e actual

Nao posso deixar de renovar, nesta assembleia
geral, os agradecimentos ao Governo pela forma
realista como abordou e resolveu estas questdes,
numa ampla e rasgada perspectiva de um futuro
onde o caminho de ferro tera de estar largamente
presente, mas um caminho de ferro modernizado
e actual, capaz de prestar contributo valido ao
desenvolvimento do Pais.

Durante o ano de 1972, a ac¢do da Companhia
continuou fundamentalmente virada para os pro-
gramas da reconversdo, no ambito do III Plano de
Fomento, cujos resultados positivos comegam a
evidenciar-se, fazendo renascer nova confianca na
nossa capacidade de realizagao.

Assim, apresentarei como nota mais saliente do
relatorio em aprego o facto de, também durante o
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ano de 1972, termos dado cabal realizagdao a progra-
magao feita, quer no campo da reestruturagao da
organica ¢ dos métodos de trabalho da empresa,
quer no dominio da renovagdo da via e do material
circulante, com um dispéndio global de um milhdo
quatrocentos e sete mil contos. No total do hexénio
do III Plano de Fomento, tendo em conta o modo
como decorrem os trabalhos, teremos também cum-
prido a parte que nos toca, com.um dispéndio
global de cerca de seis milhdes de contos. O grau
de realizagdo pode considerar-se bom e, tomando
como ponto de referéncia o sector dos transportes,
comunicagdes ¢ meteorologia, a C. P. situa-se entre
as empresas € Organismos que apresentam maiores
coeficientes de concretizagdo para os projectos de
investimento do IIl Plano de Fomento.

Conforme o relatorio refere, o que se fez mostra
que a empresa progrediu consideravelmente no
dominio dos métodos de direccdo e gestdo, e as
realizagdes em curso e programadas asseguram que,
dentro em breve, teremos atingido uma situagao
largamente satisfatéria neste campo.

Para além da execu¢do do que nos cumpriu no
hexénio que finda em 31 de Dezembro préximo,
temos estado largamente empenhados na prepa-
ra¢do do IV Plano de Fomento e defini¢do de metas
de acg¢do futura.

Para tanto, tivemos de nos langar num trabalho
aturado de estudo e de clarificagdo de situagdes que,
felizmente, se aproxima do seu termo — ao menos
nesta fase — e nos permite ter uma visdo bastante
mais clara de quais as opgdes a fazer. No entanto,
as verbas a mobilizar sio bastante elevadas, por
implicarem a indispensavel recuperagdao de um pro-
longado atraso ocorrido em decénios de declinio
por caréncia de investimentos. Por 1sso, muitas das
opgdes a fazer sdo-no mais do Pais do que da empresa,
cabendo ao Governo decidir com os elementos

colocados ao seu dispor.

A accdo desenvolvida pelos Sindicatos

Em todas estas tarefas temos sido secundados
pelo trabalho arduo e interessado, e pela dedicagdo
e vivo empenhamento da generalidade do pessoal
da empresa, a quem, por isso mesmo, dou teste-
munho de todo o0 meu aprego. Quero referir também,
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com especial énfase, a acg¢do desenvolvida pelos
Sindicatos representativos do nosso pessoal, com
0s quais temos procurado trabalhar no mais estreito
contacto e que se tém revelado altamente interes-
sados na reconversio em curso, conscientes como
se encontram de ser este 0 Processo mais seguro
da promogdo social de quantos connosco trabalham.

No decurso do ultimo ano, quis o Senhor Pre-
sidente do Conselho honrar-nos com a sua visita
as instalagoes ferroviarias do Entroncamento, facto
que desejo assinalar com particular relevo. Acom-
panharam-no nesta visita os Senhores Ministro das
Obras Publicas e Comunicagdes e Secretario de
Estado das Comunicagdoes e Transportes, o que
muita satisfa¢do nos deu.

No decurso do mesmo ano, tivemos a infelicidade
de deixar de contar com a colaboragdo do dr. Miguel
Sequeira Braga, que tdo devotado e entusiastico
esforgo deu aos problemas da reconversdo dos
caminhos de ferro. Perdemos um oOptimo colabo-
rador e, por isso, aqui lhe deixo uma palavra de
sentida homenagem.

Em sua substitui¢do. juntou-se-nos, ha pouco
tempo, o dr. Augusto Ventura Mateus, cuja capa-
cidade profissional e as suas altas qualificagdes vao
ser preciosas para as pesadas tarefas que ainda temos
a nossa frente.

Também o doutor Mario Murteira, adminis-
trador por parte do Estado ha vérios anos, termina
hoje o seu mandato, ndo desejando ser reconduzido,
a fim de melhor se poder dedicar as suas fungdes
universitarias. E uma outra e importante perda que
vamos sofrer e que muito lamento. Neste momento,
desejo exprimir ao doutor Mario Murteira o meu
agradecimento por toda a colaboragdo prestada,
com o testemunho da minha muita amizade.

Sdo estes os aspectos de maior relevo para os
quais me pareceu vantajoso chamar a atengio de
VV. Ex.** e que com maior pormenor se encontram
referidos no relatorio que ides apreciar.»

Apos a intervengdo do dr. Neto de Carvalho,
levantou-se para fazer uso da palavra o accionista
Manuel Chaves Caminha, que enalteceu a acc¢io
desenvolvida pelo Conselho de Administragio,
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focando particularmente a assinatura do novo con-
trato de concessdo entre o Estado e a C. P.. Disse,
ainda, ter constatado — como utente — assinalada
melhoria dos servigos ferroviarios, e realgou o valor
do Relatorio do Exercicio, que classificou de «tra-
balho brilhante e diferente. prestando-se — acen-
tuou — a compreensiao dos mais profanos na matéria
em causa».

A seguir falaram os. accionistas Antonio de
Franga Oliveira, que se referiu a pormenores técnicos
de contabilidade, constantes no Relatorio; Adriano
Gomes, que enalteceu a «obra ferroviaria feita
pelo Conselho de Administragdo», e, por ultimo,
o eng.° Luis Sousa Coutinho, que abordou, entre
outros assuntos, o da proxima constru¢do da nova
ponte sobre o Douro, entre Gaia e Campanha.

Novamente usou da palavra o dr. Neto de Car-
valho, que respondeu, em conjunto, aos referidos
accionistas, sobre os assuntos focados.

O administrador cessante, dr. Mario Murteira
prestou também varios esclarecimentos sobre pro-
blemas de gestdo contabilistica levantados pelo
accionista Franga Oliveira.

Por fim e apds serem aprovados, por unanimi-
dade, o Relatorio e Contas do Exercicio de 1972 e,
por aclamagdo, um voto de louvor ao Conselho
de Administragdo, pelo muito zelo e eficiéncia
demonstrados, bem como ao Conselho Fiscal, pela
sua meritoria actuagdo, procedeu-se a eleigdo para
os cargos vagos nos Corpos Gerentes, nos termos
estatutarios, com os seguintes resultados:

Conselho de Administrag¢do: Reeleito o adminis-
trador eng.® Jodo de Brito e Cunha e eleito o
dr. Augusto Ventura Mateus. i \

Assembleia Geral: Eleito o vice-presidente,
dr. Guilherme Braga da Cruz e reeleitos o vice-
-presidente Rui de Abreu Marques e o secretario,
dr. Jos¢ de Antas Megre. '

Conselho Fiscal: Reeleitos o presidente, eng.® Jose
Miranda Coutinho, o vogal, dr. Fernando de Aze-
vedo Moreira ¢ o suplente, dr. Joaquim Diniz
Ferreira.

Comissdo a que se refere o art® 29.° dos Esta-
tutos: dr. Afonso Rodrigues Que6 e Arnaldo
Pinheiro Torres.
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Dos Jornais

Caminhos
de Ferro:
a Historia
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Na Assembleia Geral Ordinaria
da C. P, o dr. Mario Murteira,
que deixa as fungbes que vinha
desempenhando na empresa para
se dedicar exclusivamente ao tra-
balho docente universitario, salien-
tou que a fase pré-histérica da
C. P. estava a acabar. De facto,
o mesmo se depreende das pala-
Vras proferidas no mesmo acto
pelo dr. Neto de Carvalho e do
facto de se ter assinado recente-
mente o novo contrato de con-
cessdo da Companhia com o
Estado. Os Caminhos de Ferro
Portugueses atravessam uma fase
de renovagdo digna de realce, ja
sensivel na forma como estdo a
operar em algumas linhas.

No plano financeiro, as perspec-
tivas agora criadas sdo promisso-
ras: o saldo devedor da conta de
ganhos e perdas transitou para o
encargo do Estado: deixou de ser
>xigivel 4 Companhia a restituigdo

quaisquer quantias que lhe
haviam sido atribuidas a titulo
de subsidios reembolsaveis;
o Estado suportard os encargos
dos juros e de amortizagdes dos
empréstimos contraidos no pas-
sado para financiamento dos inves-
timentos de modernizagdao das
infra-estruturas ferroviarias de
longa duragao.

Por outro lado, um breve
balan¢co do trabalho realizado
durante o ano findo, através de
alguns indicadores ‘mais expres-
sivos, dd-nos conta da trajectoria
percorrida: em 1972 deu-se cabal
concretizagdo a4 programagao
feita, tanto no referente a reestru-
turacdo da organica e dos métodos
de trabalho da empresa como no
dominio da renovagdo da via e

- do material circulante, com um

dispéndio de um milhdo e quatro-
centos e sete mil contos. Pelo

modo como os trabalhos se pro-
cessam ndo € arriscado vaticinar
que no total do hexénio abrangido
pelo 111 Plano de Fomento, a C. P.
tera cumprido a missdo que lhe
fora atribuida, com um gasto total
de seis milhdes de contos.

E claro que a renovagdo do
nosso caminho de ferro impde
varias opgoes e levanta problemas
que s6 em bloco podem resol-
ver-se. O comboio precisa de infra-
-estruturas proprias, requerendo,
por isso, elevados investimentos.
A sua eficiéncia, como foi salien-
tado pelo dr. Neto de Carvalho,
esti dependente de uma ampla
gama de complementaridades,
incluindo a via, catenaria, sina-
lizagdo, telecomunicagdes, mate-
rial circulante, sistemas comple-
xos de informagdo e adequada
qualificagdo do pessoal. S6 a via,
de per si, tem exigéncias multiplas
de caracter técnico, sem 0 que O
transporte ferroviario ndo atinge
o desejado nivel.

A par disto, ha toda uma poli-
tica tradicional de transporte por
via férrea a rever. Tradicional-
mente. o caminho de ferro vivia
uma situagdo monopolistica, da
qual decorriam as caracteristicas
primaciais da sua actividade. Hoje
essa politica foi revista, ou esta
a sé-lo, a luz de novas realidades.
Pela orientagdo ja desenhada, com
firmeza e decisdo, ndo sera teme-
rario afirmar que os caminhos de
ferro vao entrar, entre nos, em
nova era. Em suma, a C. P. carri-
lou, saiu do «tunel» e entrou na
historia. E ja ndo era sem tempo...

de «A Capitaly
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O Eng.° Alfredo Garcia

entrevistado

pela Emissora Nacional

O convivio que se estabelece entre o pessoal estagiario do
Centro de Formacdo do Entroncamento tem-se revelado

extremamente proveitoso para as boas relacdes entre os
ferroviarios e para a vida da empresa.

Apos a honrosa visita do minis-
tro Baltazar Rebello de Sousa ao
complexo ferroviario do Entron-
camento, em 9 de Julho, para
inaugurar o Centro de Formagao
Acelerada da C. P., quis a Emis-
sora Nacional ouvir o adminis-
trador eng.® José Alfredo Garcia,

responsavel pelo pelouro do pes

soal ¢ um dos mais entusiasticos
e dinamicos impulsionadores do
Centro de Formacgdo Profissional
do Entroncamento, criado em
1969, sob a égide do III Plano
de Fomento.

Reproduzimos a seguir a entre-
vista feita pelo conhecido técnico
Mario Menier, transmitida no pro-
grama «Momento 73» daquela
importante estagdo de radiodi-
fusdo.

M. M. — Senhor engenheiro,
como e quando nasceu o Centro
de Formagdo do Pessoal da C. P.?

A. G. — Para responder a essa
pergunta, tenho de fazer um pouco
de historia. Na realidade, a for-
magao na C. P. sempre existiu,
mas existiu em condigdes um
pouco precarias, na medida em
que ela estava entregue ao inte-
resse exclusivo dos dirigentes dos
varios Orgdos. Esse interesse €
obviamente variavel: ha pessoas
que se dedicam bastante por este
aspecto, ha outras que ndo se
interessam. Os métodos de ensino
eram métodos tradicionais, de tipo
escolar, pouco adaptados a for-
magao de adultos. As instalagoes
eram extremamente precarias, nao
se prestando mesmo a aplicagdo
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da metodologia moderna de en-
sino. Havia mesmo sectores da
Companhia onde essa formagéo
era extremamente deficiente, e ca-
sos houve até de agentes da Com-
panhia de determinadas classes,
por exemplo, maquinistas, toma-
rem eles proprios a iniciativa de
criar centros ou escolas de for-
magcao, facultando-lhes a Empresa
os instrutores. Eu proprio fui ins-
trutor de maquinistas no Entron-
camento. Mas, repare-se: conse-

. guir pessoal com uma aptiddo

suficiente para trabalhar nas com-
plexas tarefas da reconversdo da
C. P. que foram previstas no
III Plano de Fomento, ndo era
possivel com uma formacao deste
tipo. Houve, portanto, que come-
car a dedicar a formagdo profis-
sional um interesse organizado e,
para o efeito, a Companhia, em
1964, criou, pela 1.2 vez, um
Orgdo que tinha a seu cargo as
tarefas de formagdo. Esse orgio
foi um Servigo que hoje ja nio
existe — pois as coisas evolui-
ram — chamado Servigo de Orga-
nizagdo, Métodos e Formagio.
Através dele se procedeu a um
exame das actividades de forma-
¢do em toda a Companhia, e se
fez depois um estudo em que
participou um consultor especia-
lizado. que nos aconselhou nesta
matéria. Tivémos como primeira
preocupag¢do alterar os métodos
de ensino entdo seguidos e criar
instalagdes apropriadas, onde
pudéssemos utilizar os métodos
modernos de formacgdo. Para o
efeito, socorremo-nos dumas ins-

talagdes que existiam no Entron-
camento, junto as Oficinas mo-
dernas que la temos. Fizemos uma
adaptacdo desse edificio. Ai come-
¢amos a ensaiar novos métodos

‘de ensino, destinados sobretudo

ao pessoal operacional, ao pessoal
da via, ao pessoal de oficinas e ao
pessoal de estagdes. Foi uma expe-
riéncia aliciante que nos permitiu
realizar entdo um estudo destinado
a criacdo de um Centro de For-
macao no Entroncamento. Esse
estudo foi processado em colabo-
ragao com o consultor contratado.
Obtivémos o concurso de um
arquitecto para se incumbir do
projecto, e adquiriu-se um terreno
nos suburbios da vila com cerca
de 15 hectares. Depois, enfim,
procedeu-se ao concurso e a cons-
trugdo num tempo recorde, de
uma obra que importou em cerca
de 40 mil contos, executada no
prazo de um ano. E foi assim que
em 1969 o Centro comecou a
funcionar.

M. M. — Gostariamos agora de
saber qual o tipo de actividades
desenvolvidas pelo Centro.

A. G. — Hoje no Centro faze-
mos formagdo de aprendizes e
formacgdo de adultos.

A formagdo de aprendizes ja
se fazia anteriormente, mas hoje
dispomos de instalagdes com
muito melhores condigdes para
fazer a formagdo dos rapazes.

Na formagao dos adultos, temos
uma formagao especificamente fer-
roviaria, pois é ministrada ao
pessoal que ja estdi ao servico
da Companhia e temos a formagio
profissional acelerada, que ¢ exac-
tamente aquela que o senhor Mi-
nistro das Corporagdes e Previ-
déncia Social visitou nesta altura
€ que permite a preparagdo de
operarios em tempo relativamente
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reduzido. Quer dizer, em 6 meses
podemos converter — € ja o fize-
mos — operarios de profissoes
de que ndo temos grande neces-
sidade. noutros de especializagao
procurada. Por exemplo, pedrei-
ros, podemos transforma-los em

serralheiros. Isto permite-nos tam-
bém recrutar mao-de-obra quali-
ficada. indiferenciada, que, me-
diante esta preparagdo intensiva,
ao fim de um certo tempo, esta
habilitada a fazer trabalhos de
serralheiro-ajustador ou de mon-
tador-electricista.

M. M. — A continuar esta con-
versa, poderiamos agora abordar
um outro tema: De que meios dis-
poe o Centro de Formagdo da C. P.
para servir o pessoal estagidrio?

A. G. — O Centro dispde hoje
de instalagdes adequadas. Ja foi
projectado tendo em vista moder-
nos métodos de ensino, pois nos
recorremos fundamentalmente aos
meios audio-visuais. Fazemos pro-
jecgdes, recorremos a quadros e
a filmes, adoptamos todos estes
processos modernos que facilitam
o ensino. Para além das instala-
coes, ha um aspecto muito impor-
tante a referir, que é o do pessoal
docente. Nisso, pusémos realmente
um cuidado muito excepcional,
e estou convencido que hoje as
pessoas que la estdo sdo pessoas
de grande mérito, quer no campo
profissional, quer mesmo nos as-
pectos pedagogicos, porque o0s
monitores de formagao foram se-
leccionados mediante exames psi-
cotécnicos bastante rigorosos. Fo-
ram submetidos a cursos de
preparagdo em matéria de peda-
gogia dos adultos e foram selec-
cionados dentro da Companhia,
entre gente que conhecia bem a
sua profissio. Por consequéncia,
os resultados que temos obtido
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através da ac¢dao destes instru-
tores mostram que realmente eles
foram bem seleccionados.

M. M. — Quais foram os moti-
vos que levaram a C. P. a adoptar
cursos de formagdo profissional
acelerada?

A. G.— Como se sabe, existe
hoje uma crise enorme, no Pais,
de mao-de-obra. Na C. P., tam-
bém sofremos esta situagao e temos
muita dificuldade em recrutar ope-
rarios, particularmente, operarios
ja preparados, que praticamente
nao existem no mercado. Por con-
sequéncia, se queremos Operarios,
teremos que arranjar uma mao-
-de-obra ainda ndo preparada, e
adapta-la dentro da Companhia.

Essa preparagao tem que se
fazer com eficiéncia e rapidez.
Ora, exactamente uma formagdo
profissional acelerada permite es-
tas duas coisas:

Eficiéncia no ensino — real-
mente, as pessoas que ja se for-
maram no Centro de Formagdo
Acelerada da Companhia demons-
traram ficar extremamente
aptas —, e por outro lado, alcan-
¢armos esse desiderato num
tempo relativamente curto, ou
seja, a volta de 6 meses. E claro
que posteriormente a estes 6 me-
ses, os alunos fazem um estagio
nas Oficinas onde vdo ser colo-
cados mas, de qualquer maneira,
saem da Escola j4 com uns conhe-
cimentos que de outra maneira
levariam imenso tempo a aprender.

M. M. — Jd agora, e para fina-
lizar, gostariamos também de
conhecer qual a atitude do pessoal
perante as actividades do Centro?

A. G. — Nos fazemos uma
coisa: a todos os participantes
dos cursos no centro é distribuido
um impresso que eles preenchem
se quiserem, — mas normalmente

preenchem, — assinam se enten-
derem. ou ndo assinam. Nesse
impresso, é-lhes solicitado que se
manifestem acerca do ensino mi-
nistrado, se acharam que real-
mente as coisas foram suficiente-
mente esclarecidas, se o monitor
lhes pareceu pessoa com quali-
dades, se a alimentagdo ¢ satis-
fatoria, se as instalagdes tinham
alguma deficiéncia, enfim, convi-
damos a criticar tudo o que se
passa dentro do Centro durante
a sua estadia. Surgem natural-
mente criticas de varia natureza.
Procuramos, assim, através da
analise desses questionarios averi-
guar quais sdo as caréncias que
porventura existam, pois haverd,
uma vez por outra, anomalias que
procuramos corrigir. Posso afir-
mar que, de um modo geral, o
pessoal fica surpreendido pelo re-
sultado e pela maneira como passa
o seu tempo no Centro. E claro,
ndés temos a preocupagdo, nao
s6 de nos interessarmos pelos
aspectos relacionados com a for-
magdo, mas também com a ocupa-
¢do dos tempos livres desses ho-
mens no Entroncamento, porque
o Centro, em primeiro lugar, esta
afastado da vila, e portanto as
pessoas normalmente nio se des-
locam.

Apos as aulas — depois das
17.30 — até ao outro dia de
manhd, os estagiarios aborrecer-
-se-1lam certamente. Por isso, no
edificio residencial, onde existem
200 quartos todos iguais (seja
para o engenheiro como para o
servente) existem varias salas de
convivio. Dispdem de televisdo
e de musica. Os que querem ler
tém revistas ou jornais didrios
a sua disposi¢do. Enfim, tém ao
seu alcance todas essas coisas
que permitem as pessoas distrair-
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-se. Ha também um pequeno bar,
um café, bilhar, jogos e outras

actividades recreativas, um pavi-
lhdo gimnodesportivo — pois 0s
mais novos, os aprendizes, gostam
de fazer a sua ginastica, jogar os
seus jogos. E temos uma sala de
projeccao de cinema, onde pas-
samos filmes.

Procuramos, verdadeiramente,
que as pessoas ali passem o tempo
o mais agradavelmente possivel.
H4 um outro aspecto muito im-
portante ainda a focar: é o do
convivio que se estabelece entre
o pessoal ndo so6 das varias regioes
do Pais, assim como de varias
categorias profissionais da Com-
panhia. Este convivio tem-se reve-
lado extremamente proveitoso
para as boas relagdes entre os
ferroviarios e para a vida da
Empresa.

Julgo assim que tudo isto con-
tribui poderesamente para que
o pessoal que passa pelo Centro
de Formagdao do Entroncamento
guarde uma grata e indelével recor-
dagdo do seu estagio.

BOLETIM C. P.

Novo

Administrador
da C. P.

BN

Foi designado administra-
dor da Companhia o coronel
de engenharia José Augusto
Fernandes, que exercia as
funcoes de director de Pro-
ducao e Equipamento.

O novo administrador, que
foi empossado em 9 de
Agosto, continua no exer-
cicio do cargo de director
de Produgio e Equipamento.

«Boletim da C. P.» endossa
ao eng. Augusto Fernandes
as mais cordiais saudacdes
com os melhores votos de
pleno éxito no desempenho
da sua elevada funcio.
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concentracoes urbanas
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A convite da Confederacio Helvética e dos Caminhos
de Ferro Federais Suicos, a Associagio Internacional do
Congresso dos Caminhos de Ferro (AICCF), realizou em
Lausana, de 3 a 9 de Junho do corrente ano, a X Reuniao
do seu Comité de Gestao.

Este certame organizado em colaboragido com a U.L.C.
foi consagrado ao tema da participa¢io da via férrea nos
transportes publicos de passageiros das grandes zonas

urbanas.
Presentes, membros da AICCF e da U.I.C., membros

de governos, dirigentes ferrovidrios e técnicos das esferas
industrial e universitaria mundiais.
Sobre o tema em causa foram apresentadas cerca de

trinta importantes comunicagoes.
O proximo Congresso AICCF/UIC foi marcado para

Bolonha, de 22/9 a 3/10 de 1975. .






Seccio 1
PLANEAMENTO GERAL

Comunicagoes apresentadas
7, pelos seguintes autores:

Frybourg (francés), Hausman
(belga), Keen (inglés), Ingram
(americano), Wolf e Stertkamp
(alemaes), Stott (inglés) e Roscis-
zewski (polaco).

Pontos mais salientes das
comunicacoes e da discussio:

— O fenomeno da concentragdo
urbana é irreversivel, mesmo nos
paises do Leste Europeu. O Cami-
nho de Ferro pode resolver os
problemas que dai decorrem com
o minimo de ocupagdo de espago
e de prejuizo para o ambiente,
quando comparado com o trans-
porte automovel, seja este privado
ou colectivo.

— Os encargos que resultam da
manutengio e desenvolvimento do
trafego suburbano devem ser com-
pensados pela Colectividade, ndo
sO as despesas com as infra-estru-
turas mas também os custos de
exploragdao, na parte em que nao
possam ser cobertas pelas receitas.
Esta compensagdo ¢ fundamental,
para evitar que o sector comer-
cial da exploragdo ferroviaria
venha a ser sobrecarregado com
os encargos do servigo publico,
perdendo competitividade.

— O servigo publico suburbano
ndo deve ser gerido como um
fardo, mas sim com uma preo-
cupagdo de qualidade, para além
das constantes adaptagdes de capa-
cidade exigidas pela procura sem-
pre crescente. Este servigo, com
efeito, ndo € inteiramente desti-
tuido de interesse comercial: a sua
maior ou menor pontualidade, as
caracteristicas do material utili-
zado, a melhor ou pior eficiéncia
dos meios de informagao e acolhi-
mento do publico constituem uma
imagem de marca do Caminho de
Ferro incidindo sobre um numero
elevado de clientes potenciais do
chamado «sector comercial».

— Pontos importantes de quali-
dade sdo: a facilidade de acessos
as estagoes incluindo o estaciona-
mento de automoveis, uma veloci-
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dade comercial razoavel (da ordem
dos 50 km/h), uma elevada fre-
quéncia de circulagdes (por vezes
mais importante que a velocidade),
uma elevada propor¢ao de lugares
sentados (tanto mais alta quanto
maior for o tempo de viagem)
e- um minimo de exigéncias de
transbordo.

— Alguns intervenientes mani-
festaram-se a favor da proibigao
pura e simples da circulagdo de
automoveis particulares no centro
das cidades; outros porém acham
que nao se deve ir tao longe. Nao
sO para algumas profissdes (por
exemplo médicos) o uso do auto-
movel é essencial mas também é
de crer que, em muitas cidades,
se fosse estabelecida tal proibigao
os transportes colectivos ndo esta-
riam em condigOes de dar satisfa-
¢ao as necessidades. Recomenda-se
assim que sejam criados sistemas
validos antes de impor limitagdes.

— O publico espera grandes
coisas dos transportes colectivos,
especialmente do Caminho de
Ferro, talvez mais do que sera
razoavel esperar, donde uma forte
corrente de opinido a favor do seu
desenvolvimento. Ha que aprovei-
tar esta corrente com toda a cau-
tela pois se o publico se sentir
defraudado ou desapontado
poderé criar-se forte reacgao con-
traria.

— As empresas ferroviarias
devem ser chamadas a participar
no planeamento dos transportes
das grandes aglomeragdes urba-
nas, ndo apenas na fase final mas
se possivel desde o seu inicio.
A experiéncia acumulada pelo
Caminho de Ferro é preciosa e
ndo pode ser desprezada evitando
muitos erros que mais tarde serao
irremediaveis.

— As empresas ferroviarias em
qualquer caso ndo devem aguar-
dar que as autoridades as consul-
tem. Devem pelo contrario tomar
iniciativas e propor solugoes,
mesmo 4 custa de serem conside-
radas intromissivas nos processos
de planeamento regional e urbano.

— Os principais obstaculos a
vencer ndo sdo de ordem tecnica
mas sim de natureza psicologica
e institucional. O mais dificil €

conseguir que aos niveis adequados
sejam tomadas as decisOes neces-
sarias. Os politicos sdo geralmente
inclinados a favorecer as solugoes
tradicionais.

— O que estda em causa € a
criagdo dum ambiente em que se
possa viver (a framework to living).
Uma cidade € um organismo vivo
e assim o resultado final depende
sempre da consideracdo a tempo
de factores psicologicos. E impor-
tante que o publico seja clara-
mente informado sobre as possi-
bilidades que a técnica ferroviaria
hoje oferece (usar a imprensa,
a radio e a TV).

—Oplaneamento urbano
devera ser muito cuidado nas areas
envolvendo o acesso as estagoes
ferroviarias, ndo s0 quanto ao
aspecto estético mas também no
aspecto funcional, evitando sujei-
tar os utentes do caminho de ferro
a atravessamentos perigosos ou
demoradas, a subidas ou descidas
fatigantes, a prolongadas exposi-
¢oes ao frio, chuva ou sol e envol-
vendo as vias de acesso pedestre
por atractivos que tornem a cir-
culagio a pé mais um prazer e
menos um sacrificio (montras,
arranjos florais, boa iluminagdo,
etc.). Os centros das cidades devem
ser cada vez mais adaptados por
forma a estimular a circulagdo
pedreste; cuidar porém que as
pessoas ndo sejam obrigadas a
caminhara pé mais do que algumas
centenas de metros— 1000 metros
ja é excessivo! E importante nido
esquecer também que o Caminho
de Ferro s6 exerce a sua fungio
se estiver conveniente interligado
com 0s outros meios de transporte
urbano: autocarros, eléctricos,
metropolitano.

— Segundo estatisticas america-
nas, numa base passageiros/km,
o Caminho de Ferro é ainda o meio
de transporte mais seguro: 0,04
mortos por 100 milhdes de PK,
contra 0,12 nos autocarros, 1,20
no.s"automéveis e taxis e 0,10 nos
avioes (carreiras regulares). Notar
que as auto-estradas também ndo
$a0 tao seguras quanto se julga:
uma contagem especial revelou
uma taxa de 0,63 mortos por PK
— ha efectivamente menos aciden-
les que nas outras estradas, mas
sao quase todos mortais. Se a esta-

BOLETIM C. P.
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tistica tivesse sido feita na base
de passageiros embarcados, em vez
de PK, a posi¢do do Caminho de
Ferro perante o avido apresen-
tar-se-ia ainda melhor.

— Para estimular o proprietario
dum automovel a utilizar o com-
boio € preciso oferecer um minimo
de frequéncia de circula¢des. Este
minimo € variavel com a distincia
a percorrer. Para distancias de 10
a 35km do centro, o intervalo
entre comboios sucessivos nao
devera ir além de 20 minutos; para
distancias inferiores a 10 km
o intervalo maximo devera baixar
para 10 minutos. Psicologica-
mente, sente-se que s6 com inter-
valos da ordem de 15 minutos ou
menos € que o utente potencial
adquire uma sensagdo de dispo-
nibilidade.

— Nao se aconselha em caso
algum abandonar linhas que con-
duzam ou atravessem os centros
das cidades. Mesmo que a sua
explora¢do de momento seja defi-
citaria ou socialmente pouco 1util,
convém reté-la pois ndo s6 a evo-
lugdo dos custos de exploragdo
tendera a favorecer no futuro mais
o caminho de ferro como ainda
o crescimento da populagdo pode
aumentar a utilidade social da
linha dentro de alguns anos.

— A circulagdo «misturada» de
comboios suburbanos e de longo
curso sobre uma mesma linha é
um factor de perturbag¢io bastante
sensivel; uma solugido relativa-
mente econdmica consistiria no
estabelecimento, entre esta¢des, de
vias suplementares de ultrapassa-
gem — limitando a sua implanta-
¢d0 aos trogos mais carregados
pelo horario.

— Nos célculos de rentabilidade
social ndo esquecer que o Cami-
nho de Ferro ndo beneficia uni-
camente os seus utentes mas igual-
mente todos aqueles que sdo inco-
modados pelos excessos da cir-
culagdo rodoviaria. Fazer igual-
mente notar que os investimentos
ferrovidrios parecem sempre
maiores do que realmente o sdo
quando comparados com os rodo-
viarios, pois estes ultimos nunca
incluem o respectivo material cir-
culante.
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— O facto de os servigos subur-
banos serem rentaveis para a colec-
tividade e deficitarios para o explo-
rador ndo deve surpreender, dado
que neste caso o maior valor do
transporte ¢ de natureza social;
alias o proprio automovel é tam-
bém subsidiado pela colectividade
—do que o publico geralmente
nao se apercebe. Podera até pen-
sar-se em servigo gratuito; é bom
em teoria mas conduz a abusos
que sdo dispendiosos sem contra-
partida de utilidade. Alias os paises
que a si proprios se consideram
na vanguarda do progresso social
nao o praticam.

— Os servigos suburbanos da
regido parisiense a cargo da SNCF
(1000 km de linhas, 320 estacdes,
420 milhdes de passageiros/ano)
funcionam com 2 programas de
investimentos:

a) Normal: renovagdes, exten-
soes de capacidade, melho-
rias nas instalagdes existen-
tes. A cargo da SNCF, por
meio de amortizagdes ¢ em-
préstimos publicos e também
cobertos com o excedente das
receitas do imposto especial
sobre as empresas da regido
(let de 12/7/71);

b) Especial: realizagdo de infra-
-estruturas novas ou grandes
trabalhos de ampliagdo.
A cargo do Estado e das
autarquias locais.

Sec¢io 11
QUESTOES ECONOMICAS

Comunicagoes apresentadas
5, pelos seguintes autores:

Vaney (sui¢o), Baumgartner
(sui¢o), Boecker e Pertzsch (ale-
maes). Diffenderfer (americano) e
Fioc (francés).

Pontos mais salientes das
comunicacoes e da discussdo:

— A estrutura tarifaria 6ptima
depende da estrutura espacial da
area em questdao mas deriva tam-
bém duma anélise detalhada das
correntes de trafego. Assim nas
urbes monocéntricas as correntes
sdo orientadas centripetamente

com intensidade crescentes € as

pontas sdo em cada momento tipi-

camente fungdo do sentido da des-
locagdo; nas aglomeragdes poli-
céntricas as diferentes correntes
de trafego sdo menos intensas e
mais compensadas.

— O transporte de passageiros
nas grandes aglomeragdes pode
melhorar bastante o seu rendi-
mento ndo apenas por meio duma
colaboragdo tarifaria de todas as
empresas abrangidas (caminhos
de ferro, metropolitano, eléctricos,
autocarros, etc.), mas também por
uma valorizagdo comunitaria das
prestacoes € uma eficaz coorde-
nagao dos investimentos tendo em
vista o funcionamento integrado
dos diferentes sistemas cons-
tituintes.

— Nos Estados Unidos a popu-
lagao duplicou nos ultimos 50 anos
mas o parque automovel decupli-
cou no mesmo periodo. Ha hoje
em média um veiculo por cada
1,9 habitantes. O cidaddo médio
utiliza normalmente o automovel
para as deslocagdes casa-emprego;
dai resulta que a ocupagdo média
de cada veiculo nas horas de ponta
¢ apenas de 1,1 a 1,5 passagei-
ros/automoével. As consequéncias
negativas desta situagdo sdo tre-
mendas: engarrafamentos mons-
tros, poluigdo intoleravel, custos
elevados para as colectividades
encarregadas de manter as vias
rodoviarias, etc. Esta politica de
promogdo do transporte automo-
vel, acrescida das enormes somas
despendidas pelos poderes publi-
cos a favor dos avides e dos aero-
portos, acabou por arruinar as
empresas ferroviarias.

— Uma via que esta agora a ser
explorada nos E. U. A. para garan-
tir o funcionamento dos servigos
suburbanos € a aquisicio ou o
aluguer pelas autoridades locais
de certas infra-estruturas ferrovia-
rias. As empresas ficam com 0
direito de usar as linhas para o
trafego de mercadorias e de pas-
sageiros interurbano mas a auto-
ridade regional fica com o encargo
da exploragdo dos servigos subur-
banos que lhe interessa assegurar.
Noutros casos foram estabeleci-
dos subsidios compensatorios dos
custos ltotais do servigo, ficando
a autoridade regional com direito
as receitas apuradas.

BOLETIM C. P.
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— O C. F. é o sistema menos
. poluente que se conhece: uma
locomotiva diesel de 2800 CV
langa para a atmosfera menos
poluentes do que 6 autocarros
(poténcia total 2400) e 20 vezes
menos do que 150 automoveis,
além de que a capacidade de trans-
porte € muito maior. O consumo
de energia também ¢é sensivelmente
inferior: um automoével produz
2,5 PK por litro de gasolina
enquanto um comboio diesel
transporta 16,5 PK com um litro
de gasdleo.

— Dado o habito enraizado nos
E. U. A., de utilizar o automovel
¢ necessario que as estagoes dos
suburbios sejam equipadas com
amplos parques de estacionamento
e que estes sejam facilmente aces-
siveis a partir das auto-estradas
e estradas principais da regido que
servem. E necessario um lugar de
«parking» por cada 1,2 a 3 passa-
geiros, dependendo das carreiras
de autocarros existentes e da den-
sidade do «habitat». As taxas de
estacionamento ndo deverdo ser
proibitivas.

— Quando varias empresas sao
responsaveis pelos transportes
colectivos duma dada aglomera-
¢do € desejavel que se estabelega
uma unica autoridade de coorde-
nagdo; também é recomendavel
que a todas se aplique o mesn:"
sistema de normalizagdo de con-
tas ¢ de financiamento dos inves-
timentos. Por outro lado € indis-
pensavel que se estabelegam sis-
temas de tarificagdo ligados a uma
unidade comum, para que todas
as tarifas evoluam simultanea-
mente e segundo regras previa-
mente acordadas.

— Os sistemas de tarificagdo
devem ser simples para permitir
a mecanizagdo e o controle eficaz.
Nio se devera gastar mais dinheiro
na contabilizagdo do que em asse-
gurar o proprio servigo!

— Um dos mais relevantes ele-
mentos de preparacao de decisdes
sobre projectos ou programas de
investimento e exploragdo ¢ o
balan¢o econdmico resultante
duma detalhada andalise custo-
-beneficio. Este balango deve pro-
curar respostas a questdes como:
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.justificagdo econdémica (vale a

pena? tem utilidade?) da opera-
¢do; data Optima de realizagao:
escolha entre alternativas ou
variantes e hierquizagao de solu-
coes.

— Nas analises custo-beneficio
trata-se de decidir sobre opera-
¢oes a realizar no futuro, portanto
nela devem entrar unicamente as
vantagens futuras e os custos futu-
ros, mas em termos diferenciais
futuros; quer dizer s6 intervém
as vantagens € oS custos que sao
susceptiveis de ser modificados
pela decisdo a tomar.

— Na maioria dos casos ¢ pre-
ciso ir mais além da simples con-
sideracio do Caminho de Ferro
como empresa (simples relagao
entre receitas e despesas contabi-
lizaveis) e procurar conhecer o
balango economico da operagao
sob o ponto de vista da colecti-
vidade. Neste caso as vantagens
ou beneficios incluem: o valor
psicologico global e as vantagens
externas (por exemplo contribui-
¢do para uma politica de ordena-
mento do territério, taxa de aci-
dentes reduzida, meio ambiente,
economias de escala, factores de
estimulo doutras actividades eco-
nomicas, etc.). Os custos a conside-
rar sdo ndo sO os custos para oS
utentes (valor do tempo) como
também os custos para os trans-
portadores (investimentos e explo-
racdo) e igualmente os custos
externos (por exemplo ruidos e
vibragdes, polui¢do atmosférica,
erosdo do solo, prejuizos sobre a
flora ou a fauna, distribui¢do de
locais historicos, etc.). Tudo deve
procurar contabilizar-se em ter-
mos monetarios.

— Toda a analise custo-bene-
ficio pode ser uma arma terrivel
quando nas mdos de grupos de
pressdo interessados, podendo
introduzir-se fortes distorgoes.
Porém se as analises ndo forem
feitas pelos interessados mas sim
por consultores remunerados tam-
bém se correm riscos por falta de
sensibilidade aos problemas, ou
tendéncia a complicar demasiado.
Na verdade o que neste campo
for demasiado simplificado nao
oferece confianga, mas o que for
muito complicado dificilmente
sera utilizavel.

— Um dos elementos mais difi-
ceis de contabilizar é o valor psi-
cologico do transporte, envol-
vendo uma descri¢do completa dos
parametros que influenciam a
escolha do utente e a sua valori-
zagdo. Depende em especial do
rendimento pessoal do utente, da
sua escala de preferéncias e da
qualidade do servigo oferecido.

— O valor psicolégico global
(também chamado «valor social»
ou «utilidade colectiva») ndo é
objectivamente mensuravel e é
sempre Superior as receitas per-
cebidas pela Empresa; s6 o ndo
seria se cada passageiro pagasse
pelo seu transporte 0 maximo que
ele proprio estivesse disposto a
pagar. Encarou-se a sua determi-
nagdo por inquéritos e sondagens,
mas os resultados deixam muito
a desejar, pois as pessoas interro-
gadas receiam ter de pagar mesmo
segundo a sua propria estimativa.
Uma aproximagdo, por vezes acei-
tavel, consiste em supor que cada
pessoa estaria disposta a pagar
por um determinado transporte
uma frac¢do bem determinada dos
seus rendimentos; a soma dos
valores unitarios em questao daria
uma estimativa do valor psicolo6-
gico global.

— Se fosse possivel fazer supor-
tar pelo transporte individual a
totalidade dos custos sociais que
este provoca, as tarifas dos trans-
portes colectivos poderiam ser bas-
tante mais elevadas e os «deficits»
seriam diminuidos ou eliminados.
Veja-se a comunicag¢do do ameri-
cano Diffenderfer que refere os
custos e 0s inconvenientes duma
evolu¢do centrada no transporte
individual. Esta comunicag¢ido
devia ser lida por todas as enti-
dades responsaveis pelas aglome-
ragdes urbanas europeias para evi-
tar que aqui se cometam os mes-
mos erros. Nos E. U. A. dispen-
deram-se, desde 1946, 327 bilides
de dolares em auto-estradas para
se chegar agora a conclusio de
que os problemas da circulagdo
SO se tém agravado cada vez mais.

— O estabelecimento de tarifas
reduzidas fora das horas de ponta
foi experimentado em Franga mas
ndo deu resultado; pensando bem
até pode vir a estimular o aumento

BOLETIM C. P.




dos utentes nas horas de ponta.
agravando assim o problema ainda
mais.

- Secgdo 111

EXPLORACAO
E
AUTOMATIZACAO

Comunicagdes apresentadas
6, dos seguintes autores:

Papworth e Maxwell (ingleses),
Jeanneret (sui¢o), Sitzman (ale-
mao), Kitahara (japonés), Charles,
Meyer, Ralité e Gabillard (fran-
ceses).

Pontos mais salientes das
comunicacoes e da discussio:

— O problema da 1.* classe nos
suburbanos ¢ muito discutivel.
Alguns paises praticam a classe
tnica, com bons resultados; outros
acham que ha uma certa clientela
(10 7 a 20 7) que s6 viaja se tiver
maior probabilidade de lugar sen-
tado — o que constitui a Unica
vantagem da 1.* classe. Certos
paises, como a Suiga, tém as
2 classes porque ndo dispdem de
material circulante especializado
sO para suburbanos.

— O problema dos passageiros'

de pé também ndo recolhe una-
nimidade de solugdes. Nos E.U.A.
entende-se que para viagens acima
de 25 km todos devem ter lugar
sentado; no Japdo julga-se que
para transportar grandes massas
a tUnica possibilidade ¢ admitir
70 a 75 % de passageiros em pé.
Em Inglaterra acha-se razoavel
que um passageiro nao permaneca
de pé mais de 10 minutos.
Na Europa, duma maneira geral,
julga-se recomendavel ndo exceder
uma relagdo de lugares em pé para
sentados da ordem de 1:1.

— Foi mencionado de passagem
que o transporte de mercadorias
de detalhe na Suiga utiliza o trans-
bordo nas gares de concentragao.
Com este sistema sO6 38 9% das
remessas € que seguem directa-
mente de origem a destino sem
transbordo; 18 %, das remessas sao
transbordadas 2 vezes, 42 9, uma
vez.

BOLETIM C. P.

— Uma cadéncia de 2 minutos

permite transportar até 36 000 pas- -

sageiros por hora num s6 sentido.
Contudo esta cadéncia nédo se pode
manter muito tempo pois as ine-
vitaveis perturbagdes que ocorrem
na circulagdo obrigam a reduzir
esta capacidade ao fim de 2 horas
no maximo. A composi¢ao
maxima ndo devera ir além dos
1200 a 1300 lugares (sentados e
de pé, na razdo de 1:1).

— Ao comparar as capacidades
de diferentes sistemas € indispen-
savel, referir o nivel de conforto,
Com elevadas _proporgdes de pas-
sageiros em pé, 0s japoneses con-
seguem de facto oferecer grandes
capacidades, mas tal situagao nao
seria aceitavel pelo publico na
maioria dos paises europeus.
As carruagens de 2 pisos oferecem
muito mais lugares sentados, mas
a capacidade global ¢ inferior a
dos veiculos normais e os embar-
ques sdo mais demorados; deve
tomar-se em linha de conta as dis-
tancias a percorrer ao fixar o nivel
de conforto a oferecer.

— Com todos os passageiros
sentados ¢ possivel transportar
confortavelmente 5 pessoas por
metro linear de comboio (veiculos
de um s6 piso). Na pratica porém
chegam a verificar-se ocupagdes
da ordem de 15 pessoas por metro
linear em casos extremos, 0 que
pressupde portanto um ndmero
elevado de passageiros viajando
de pé — situagdo toleravel se ndo
exceder para cada um 10 a 15
minutos.

— Em certas estagdes o niumero
elevado de passageiros que entram
ou saem constitui factor de demo-
ras importantes que afectam a
regularidade e a poténcia real do
transporte. Os cais devem ser altos
e o nimero de portas das com-
posi¢des deve ser aumentado
— deste factor no entanto resulta
inevitavelmente uma diminui¢io
da percentagem de lugares senta-
dos. Nalguns casos também se
poderdo desdobrar as vias de cada
cais para reduzir os intervalos
entre comboios.

— A introdugdo na exploragio
de comboios directos ou semidi-
rectos € um factor de reducdo de
capacidade, a ndo ser que se

implantem vias suplementares de
ultrapassagem que sdo caras.
Nao havendo estas, a capaci-
dade maxima obtém-se com mar-
chas paralélas. Devem evitar-se
cortes de itinerarios nas bifurca-
¢des, pois constituem pontos sin-
gulares de estrangulamento.

— Os veiculos de 2 pisos ofe-
recem mais lugares sentados mas
tém de ser rebocados por loco-
motivas, donde menores acelera-
¢oes. SO interessam para os per-
cursos mais longos e maiores dis-
tancias entre paragens. Numa
exploragdo por zonas talvez inte-
ressem desde que se resolva o pro-
blema da inversio nos terminais.

~ Atengao porém as maiores demo-

ras exigidas pelo embarque e
desembarque dos passagelros

— A extensdo dos cantdes deve
ser reduzida ao minimo compa-
tivel com a velocidade maxima
dos comboios e a respectiva potén-
cia de frenagem, para permitir o
caudal maximo. Quando coexis-
tam, na mesma linha, comboios
suburbanos com outros de longo
curso. especialmente rapidos e
directos, o problema é mais com-
plicado mas € possivel por um
método iterativo com auxilio de
computadores encontrar uma
solugdo Optima para a implanta-
¢do dos sinais; praticamente 3 a 4
tentativas bastam.

— Quando se aumenta o caudal
duma linha os maquinistas e os
agulheiros ndo sdo em geral muito
mais solicitados no seu trabalho.
A maior carga recai sobre os agen-
tes reguladores, pois a proximi-
dade da saturagdo aumenta a pro-
babilidade de perturbagdes e
amplia as suas consequéncias.
As primeiras medidas a tomar
constarao portanto em estabelecer
um sistema de auxilio eficaz a
tarefa do regulador. E aqui que
deve intervir em primeiro lugar
o computador, associado a capto-
res colocados na via para assi-
nalar a presenga dos comboios e
a sua identificagdo.

— A informagdo captada deve
chegar ao regulador por forma
clara e sintética. Um processo sera
a projec¢do em pequeno «eécran»
dum grafico real da situagdo
(extrapolada para os 15 a 20 minu-
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tos que se seguem). A informagédo
sobre os atrasos devera atingir uma
precisdo da ordem da dezena de
segundos.

— A transmissao de ordens aos
comboios, para além do teleco-
mando dos sinais de plena via e
das estagdes podera ainda ser
suplementada, nas zonas mais cri-
ticas, por sinais especiais de
«fluidificagdo» que comandam
reducdes ou aumentos de veloci-
dades destinados a reduzir ao
minimo os efeitos de qualquer per-
turbacdo eventual.

— A comunicagdo radio entre
maquinista e posto ndo deve ser
encarada como um meio «normal»
de regulagdo. Serve principalmente
para a transmissdo de instrugdes
especificas a um comboio em caso
de avaria ou de instrugdes gerais
e informagdes ao publico no caso
de perturbagdo maior afectando
o conjunto do servigo (acidentes,
faltas de corrente, interrupgoes de
via, etc.).

— Um modo de facilitar a tarefa
do maquinista para que ele se
concentre mais na seguranga € na
condug¢do propriamente dita con-
siste em montar na cabina um
equipamento que afixa em cada
momento a diferenga entre a hora
real e a hora que corresponderia
a tabela em cada local. Assim,
0 maquinista sabe permanente-
mente o atraso que tem para
recuperar; a precisao deste equi-
pamento ¢ da ordem dos 10 segun-
dos.

— A condu¢dao automatizada
nao ¢ para dispensar o homem,
mas sim para melhorar as suas
possibilidades de actuag¢io— me-
nor fadiga, aten¢do mais concen-
trada na seguranga, consumo
minimo de energia, precisio dos
locais de paragem, maximo apro-
veitamento das possibilidades dos
veiculos, etc.

Seccio IV
INSTALACOES FIXAS

Comunicagdes apresentadas
5, dos seguintes autores:

Kaukas (inglés), Heise e Wehner
(alemies), Breyer e Banermeister
(austriacos), De Heer (holandés),
Lefebure e Depaemelaere (belgas).
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Pontos mais salientes das
comunica¢oes e da discussio:

— A captagdo de corrente com
pantografo a grandes velocidades,
dadas as grandes poténcias neces-
sarias pode fazer-se perfeitamente
nos sistemas de 25 KV, menos bem
nos de 15 KV, mas com muita
dificuldade nos de 3 KV (corrente
continua). Nos servigos suburba-
nos a dificuldade consiste na divi-
sdo da poténcia por um grande
namero de pantografos suceden-
do-se a intervalos muito apertados.

— A solugdo mais economica
para a maioria das Administra-
¢Oes ferroviarias quanto ao par-
que de locomotivas consiste em
adoptar um nimero minimo de
tipos; de preferéncia um so, com-
binando o maximo poténcia pre-
vista e uma transmissdo adaptada
a maxima velocidade que se deseje
praticar.

— A escolha da velocidade
maxima e da aceleragdo € a pro-
cura dum equilibrio econémico
entre o ganho de tempo possivel
e a energia necessaria. Com loco-
motivas e automotoras equipadas
de comando por téristores as «pon-
tas» de energia sdo reduzidas em
igualdade de aceleragdo. Esta van-
tagem ¢é importantissima.

— Do ponto de vista econo-
mico a poténcia especifica con-
tinua recomendavel seria de
12 KW/tonelada. Como, por
outras razoes, se: desejam acele-
ragdes no arranque de pelo menos
1,0 m/seg.2 a poténcia a instalar
tera entdo de ser da ordem dos
15 a 18 KW/tonelada. A poténcia
na catenaria, para um trogo de
5 km com 0s comboios espagados
de 1 minuto e meio corresponde
a poténcia de aceleragdo dum com-
boio (incluindo as perdas) multi-
plicada por 1,6. Isto da para com-
boios de 450/500 toneladas cerca
de 19000 a 24 000 KVA.

— Os cais devem ser a altura
do pavimento das carruagens para
permitir um rapido escoamento
dos passageiros compativel com
tempos de paragem da ordem dos
20 segundos. E igualmente indis-
pensavel assegurar uma boa dis-
tribui¢do dos passageiros ao longo
do comboio, pelo que os cais deve-
rdo ter acessos e saidas nas

2 extremidades e, no caso dos cais
mais longos, também a meio.

— A densidade Optima da cor-
rente de pedes € de 0,5 a 0,7 por
metro quadrado. Quando aumenta
muito. a velocidade de deslocagio
diminui e consequentemente a
capacidade de escoamento ¢ muito
afectada.

— Nas estagdes ou apeadeiros
muito frequentados, além do des-
dobramento das linhas de cais
para que um comboio parado ndo
ocupe um cantdo de via, pode
convir separar inteiramente a cor-
rente dos passageiros que entra
da dos que saem; nestas condigoes
devera haver um cais de cada lado
da linha, um para embarque, outro
para desembarque.

— As estagoes «park-and-ride»
(munidas de parque de estaciona-
mento para automoveis) ndo tém
uma zona de influéncia circular,
pois o automobilista em principio
ndo circulara com o seu carro em
contra-corrente para chegar a esta-
¢do. Convém também notar que
as estacoes deste género s6 deve-
rdo situar-se na zona de transi¢ao
entre a cidade e os arredores
quando de facto o comboio seja
mais rapido que o automovel na
zona urbana ou quando no centro
da cidade haja fortes restrigdes a
circulagdo (por exemplo areas
reservadas sO para peoes, etc.).
Neste tipo de estagdes o percurso
a pé do utente desde o automovel
até ao comboio ndo pode ser muito
longo nem desabrigado.

— Mesmo sem condug¢do auto-
matizada pode obter-se um apre-
ciavel efeito de economia de ener-
gia e regularidade nas marchas dos
comboios implantando os chama-
dos «coasting boards» nas linhas
em que so circule um tipo de com-
boio. Trata-se de sinais fixos indi-
cadores dos locais em que os
maquinistas deverdo desligar a
forga, iniciando a marcha em
deriva (coasting) até ao inicio da
frenagem.
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Secgdo V
MATERIAL CIRCULANTE

Composigoes apresentadas
7, dos seguintes autores:

Taylor e Maguire (ingleses),
Winter, Weber e Germanier (sui-
¢os), Stelter (alemao), Portefaix e
Boileau (franceses), Bechtcheva
(russa), Giovanardi e Cardini (ita-
lianos)e Zeevenhooven (holandés).

Pontos mais salientes das
comunicagoes e da discussio:

— Estudos efectuados sobre a
fadiga provocada pelo transporte
entre as populagdes das maiores
cidades da URSS revelou que um
aumento de 10 minutos na dura-
¢ao duma viagem suburbana (para
além da média) implica uma perda
de produtividade entre 1,5 ¢ 4 ;.
Neste pais 70 a 80 9%, da popula-
¢ao migrante faz deslocagodes
durando até 45 minutos, 10a 15 9
| entre 45 e 65 minutos, 5 a 39
entre 65 e 75 minutos e s6 2a 4 %
excedem os 75 minutos por des-
locagdo. Em cada deslocagdo 35
a 40 % do tempo correspondente
ao transporte publico propria-
mente dito, 15 a 209 € tempo
de espera e 35 a 40 9, correspon-
- dem aos percursos terminais.

— Nas grandes cidades dos
paises industrializados calculou-se
que o automovel particular trans-
. portando 309 dos passageiros

ocupa 90 %, da superficie total da
rede viaria urbana. Na URSS o
automovel apenas serve 3,59 do
trafego, estimando-se que 1990
venha a servir 10 a 12 9% conforme
a categoria das cidades. O volume
total de trafego a assegurar pelos
transportes publicos e suburbanos
aumentara de 2 a 2,5 vezes nds
proximos 20 anos. =

— A capacidade normal dum
Caminho de Ferro suburbano
situa-se nos 40 000 a 50 000 passa-
geiros por hora em cada sentido.
Se for possivel suprimir paragens
muito frequentes, atingindo cor-
rentemente velocidades acima dos
110 km/hora a capacidade unidi-
reccional podera chegar até 60000
passageiros/hora.

— Fora das horas de ponta as
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composi¢des deverdo ser reduzi-
das o que pressupde a existéncia
duma engatagem automatica.
embora de modelo aligeirado.
e igualmente”a provisdo dum
namero suficiente de linhas de
estacionamento convenientemente
lacalizadas.

— Os grandes investimentos
publicos exigidos pelo aumento de
capacidade dos servigos suburba-
nos e pela elevagdo da velocidade
comercial dos comboios sdo lar-
gamente justificados pela forte
expansdo do potencial de mao-
-de-obra que proporcionam.

— Tanto os BR como a SNCF
Ja tém experiéncia com carruagens
de 2 andares; os ingleses ofereciam
138 lugares sentados em cada vei-
culo, mas os franceses consegui-
ram 164, dado que em Franga as
carruagens sdo mais compridas
(23 metros contra 20 em Ingla-
terra).

— Os veiculos de 2 pisos tém
grandes inconvenientes que ndo
aconselham o seu uso generali-
zado. Em primeiro lugar tornam
mais demorados os embarques e
desembarques nas estagdes; por
outro lado ndo permitem instalar
qualquer equipamento motor, pelo
que tém de ser rebocados por loco-
motivas o que diminui a utiliza-
¢do comercial do comprimento
total do comboio e também ndo
permite atingir as aceleragdes que
se praticam com automotoras;
finalmente, como sdo mais altos
pdem problemas de «gabarit» nas
linhas electrificadas a 25 KV. Ofe-
recem, no entanto por metro linear
uma capacidade em passageiros
francamente maior (+ 40 a 50 %)
que as composi¢des automotoras
de um sé piso.

— Para distdncias entre para-
gens até 3000 metros o factor
predominante na celeridade do ser-
vigo € o poder de aceleragdo no
arranque ¢ a rapidez dos embar-
ques e desembarques. Quando a
distdncia entre paragens seja nor-
malmente superior a 5000 metros
ja intervém como factor mais
importante a velocidade maxima.
A utilizagdo criteriosa da marcha
com a forga cortada (deriva) pode
reduzir ligeiramente a velocidade
média (4 a 59,) mas proporciona

substanciais economias de energia
(15 a 35%), dependendo da dis-
tancia média entre paragens.

— A utilizagdo do comando por
tiristores € cada vez mais conside-
rada nos projectos proximo-futu-
ros dos principais Caminhos de
Ferro (franceses, alemaies, russos,
suecos) quer pela redugdo das pon-
tas de corrente quer pela possibi-
lidade de efectuar frenagem com
recuperagdo quer ainda pela sua
elevada fiabilidade. O tnico pro-
blema a resolver diz respeito a
possiveis perturbagdes nos circui-
tos de sinalizagdo e telecomuni-
cagoes — incluindo os da rede
publica.

— A suspensdo pneumatica é
considerada ideal para as compo-
sigoes suburbanas; maior con-
forto, particularmente sensivel,
pelos passageiros em pé, caracte-
risticas de rolamento insensiveis

a grandes variagoes de carga, alta

fiabilidade, facil ajustamento da
altura dos pisos as plataformas
das estagdes e grande simplifica-
¢do na possibilidade de regulagdo
do esforgo de tracgdo e da potén-
cia de frenagem em fun¢do da
carga. Além destas vantagens veri-

- fica-se ainda que este tipo de

comando ajusta-se melhor aos dis-
positivos calculadores de atrasos
que a SNCF ja montou em alguns
comboios.

— O numero de portas ideal é
de 3 por veiculo; duas sdo insu-
ficientes para um rapido escoa-
mento dos passageiros e quatro

- enfraquecem demasiado a estru-
. tura do veiculo, além de prejudicar

o numero de lugares sentados.
As trés portas porém deverdo ser
bem distribuidas ao longo do vei-
culo.

— As taxas de avarias provo-
cando atrasos de pelo menos 5 mi-
nutos sdo, nos suburbanos de Lon-
dres, da ordem de 45 incidentes
por milhdo de quilémetros na cha-
mada «zona interior» onde as
paragens € os arranques Sio mais
frequentes. Na «zona exterior»
a taxa média ¢ apenas de 13 ava-
rlas por milhdo de quilometros.
Estes nimeros referem-se as auto-
motoras de corrente alterna que
percorrem em média 80 000 km/
/ano na zona interior e 155 000 km/

' /ano na zona exterior.
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— A construg¢do de veiculos em
ligas leves suscita duvidas quanto
a0 seu comportamento em caso
de acidentes.- Também o uso exces-
sivo de materiais plasticos da lugar
a receios pelo perigo de incén-
dios — inflamabilidades, emissdo
de fumos toxicos; a este respeito
considera-se de excluir rigorosa-
mente a espuma de «latex». O ago
inoxidavel ¢ considerado um ma-
terial seguro; a SNCF pratica-
mente unificou o parque de subur-
banos neste tipo de construgdo.

— As regras de calculo das cai-
xas dos veiculos suburbanos sdo
as mesmas que UIC prescreve
para o trafego internacional.
Conta-se porém na carga maxima,
para além dos lugares sentados,
com mais 10 passageiros por
metro quadrado de soalho em pla-
taformas e corredores. Como fac-
tor dinamico admite-se um agra-
vamento de 309, sobre a carga

BOLETIM C. P.

estatica total.

— Foi sugerido que todos os
factores em torno dos quais se
constitul consenso unanimo fos-
sem incluidos em futuras fichas
técnicas da UIC constituindo reco-
mendagdes a ter em conta por
todos os Caminhos de Ferro mem-
bros desta organizagao.

VISITAS TECNICAS

Coube-me visitar as instalagoes
do Instituto Técnico de Transpor-
tes da Escola Politécnica Federal
de Lausana.

Este Instituto fundado em 1964
emprega actualmente 35 pessoas
e gere um or¢amento de um milhdo
e meio de francos suigos por ano
(cerca de 12 000 contos).

Foram explicados os métodos
de investigagdo usados pelo Ins-
tituto na resolugdo de problemas
de equipamento, exploragao e ges-

tdo dos sistemas de transporte,
nomeadamente através dos segum—
tes exemplos:

— Modelos de planificagdo de
sistemas de transporte;

— Estudo por simulacdo da
capacidade duma linha ferro-
viaria:

— Gestdo integrada da conser-
vacdo de vias férreas;

— Selecgdo de investimentos.

Pelo que me foi dado observar
fiquei convencido de que seria
extremamente util para a C. P.
o envio de agentes qualificados
seus para efectuarem estagios neste
Instituto. Este, inclusivamente,

«3.° ciclo» para diplomados o0 que
poderia ser uma modalidade de
alternativa ou de complemento aos

referidos estagios, que franca-
| mente recomendo.
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Na Colonia de Ferias
de Valadares

Encontro
a nivel nacional
dos ferroviarios
catolicos

Em principios de Maio cerca de meio milhar de

' agentes da Companhia (a todos os niveis) reuni-

ram-s¢ na Colonia de Férias de Valadares para o
V Encontro dos Ferroviarios Catolicos — o pri-
meiro com verdadeiro nivel nacional..

No primeiro dia, na estagdo de Gaia, concen-
traram-se os participantes no Encontro, proce-
dentes dos mais diversos pontos do Pais, ¢ que
depois se dirigiram em autocarros da Companhia
para as instalagoes sociais de Valadares.

O jantar desse dia tera servido como apresen-
tagdo, como primeiro contacto entre os partici-
pantes — logo cimentado pela palestra proferida
pelo rev. P. Marcelino que, em palavras simples
mas repletas de significado, falou dos objectivos
do Encontro, para de seguida abordar o primeiro
tema previsto: «Dialogo entre pais e filhos».

A jornada terminou com missa, celebrada na
capela privativa da Colonia.

Foi de intenso trabalho o segundo e ultimo dia
do Encontro. A anteceder a celebragdao da Euca-
ristia (pelas 12,15 horas), o inspector Jodo Simoes
e o agente técnico de engenharia Costa Gaspar
abordaram, respectivamente, os temas «Humildade
e fraternidade na profissio» e «Apostolado na
empresa» — um e outro seguidos de animado colo-

quio.

Da parte da tarde, apdés o almogo, apresentaram
comunicagoes o dr. Cardoso Moniz, e o P. dr. Janua-
rio Torgal Ferreira. Os temas focados foram, pela
ordem indicada para os oradores, «A Igreja e o
trabalho» e «O Casamento Catoélico» — um e outro
plenos de actualidade, a suscitarem vivo interesse
e generalizado debate.

Pelas 17 horas foram lidas as conclusdes do
Encontro, procedendo-se, seguidamente, ao seu encer-
ramento.

Reunido frutuosa a verificada neste V Encontro

de Ferroviarios Catolicos — mormente pelo interesse

dos problemas debatidos e pela elevagio com que
foram abordados.
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Inaugurado

0 servico diario
«Auto-Expresso»
entre Lisboa-Porto




Novas locomotivas
Diesel de V. L.

Integradas no programa
de valorizagao do parque -
de material circulante da
Companhia, chegaram em
3 de Setembro, procedentes
do Canada, a bordo do car-
gueiro dinamarqués «Leins-
ter-Bay», as 3 primeiras
locomotivas diesel-electri-
‘cas, de uma encomenda de
90, feita a firma MLW
Industries, de Montreal.

As novas unidades, de
via larga, para tracgao em
linhas de longo curso, de-
signadamente a da Beira
Alta. e desenvolvendo uma
poténcia de 2000 H.P., vao
permitir a libertagdo de ou-
tras locomotivas diesel
actualmente em servigo na-
quela linha e que serao
transferidas para o Minho
e Douro. Estas, por seu
turno. substituirdo algumas
maquinas a vapor, na via
larga daquela zona, contri-
buindo assim para a elimi-
nag¢ao gradual, que se pre-
tende, a todo o transe, da
obsoleta e dispendiosa trac-
¢d0 a vapor.

A encomenda total cifra-
-se em sete milhoes e seis-
centos € dez mil dolares.

Prevé-se a chegada pro-
xima das restantes 17 loco-
motivas, num sO barco, ¢ a
entrada ao servigo de todas
as unidades, ap0Os 0s ensaios
de recep¢do, no Entronca-
mento, o mais tardar, no
final deste ano.




Noticiario

— O Cinema Londres, de Lis-
boa, ao estrear e manter no cartaz
durante o més de Agosto o filme
checo «Comboios Rigorosamente
Vigiados» apresentou no seu
«foyer» uma interessante exposi-
¢do de material ferroviario per-
tenca do nosso futuro Museu.
A exposi¢gdo mereceu encoOmios
do putblico — e da critica cinema-
tografica.

— Ainda sobre filmagens: numa
produgdo espanhola vao rodar-se
em Lisboa algumas cenas do filme
«La Chica Del Molino Rojo»,
abrangendo aspectos locais das
estagoes do Rossio e de Santa
Apolonia. Intérpretes: Marisol,
Mel Ferrer e Renaud Verley.

— O Conselho de Administra-

¢do designou o administrador

eng.® Jos¢ Augusto Fernandes para
presidente da Comissdo Especial
de Oficinas.

— O Conselho de Administra-
¢do designou o médico dr. Jodo
Lopes de Carvalho para fiscalizar
a ‘qualidade dos géneros frescos
(carnes, peixes, hortaligas, ovos,
etc.) a servir nas cantinas de
Lisboa.

— Mais dois blocos habitacio-
nais, para agentes da C. P., vdo
ser construidos no Entroncamento
e no Barreiro.

— O Departamento de Finangas
e Contabilidade passara a ter um
orgao especializado para se ocupar
dos problemas relacionados com
a preparagdo € acompanhamento
dos contratos firmados com em-
preiteiros e fornecedores da Com-
panhia.
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— Pelo decreto-lei n.° 379/73
foi elevado para 700 mil contos
o limite de obrigagdes que a C. P.
estava autorizada a emitir.

— A Companhia abriu con-
curso para a admissdo de assis-
tentes de viagem (hospedeiras)
e de mulheres-factor.

— Reune-se em Lisboa, em
1975, a Associagdo Internacional
dos Museus de Transportes. Foi
formulado convite para a C. P:
nela participar.

— Conta-se receber em meados
do proximo ano 6 locomotivas
diesel destinadas as linhas da
Povoa e de Guimardes. Esta aqui-
sicdo, completada com 20 uni-
dades automotoras a receber mais
tarde, vai eliminar totalmente,
nesta linha, a tracgdo a vapor.

— Prosseguem os trabalhos de
inventariagdo e restauro do mate-
rial destinado ao futuro Museu
Ferroviario a construir no En-
troncamento. Numa primeira fase
o antigo Depésito de Maquinas
daquela vila servira, apds obras
de adaptagdo, a arrecadagio dos
materiais destinados ao Museu.

— Iniciou-se em 3 de Setembro
a renovagdo integral da linha do
Sul, rumo ao Algarve, no trogo
de Casa Branca a Beja (64 km).
Prevé-se uma duragdo de 90 dias
para a execugdo destes importantes
trabalhos. Seguir-se-a o trogo Casa
Branca-Vendas Novas (34 km),
por forma a completar-se em mea-
dos de 1974 a beneficiagdo total
de 1598 km da nossa rede, dos
quais 916 com renovagdo integral,
448 com balastragem e reaplica-

. ¢do de carris e 234 s6 balastragem.

— Por proposta do Servigo de
Relagdes Publicas foi designado
membro da Comissdo Organiza-
dora do Museu Ferrovidrio o
chefe do Sector Administrativo
da Regido Norte, Armando Gi-
nestal Machado.

— A Comissdo Organizadora
do Museu Ferroviario vai pro-
ceder a emissdo de 6 coleccdes
de postais coloridos para venda
ao publico, sobre o «Comboio
Historicon.

— Fixou-se o periodo de 8 a
13 de Outubro para a realizagio
em Génova, do XXI Convénio
Internacional da Comunicagio.
Tema do ano: o problema da
energia nas comunicagdes € nos
transportes. Tema permanente: o
progresso € independéncia das
comunicagdes e dos transportes.
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La
por
fora

NOVOS TEE

No servigo ferroviario interna-
cional previsto para o periodo
de 1973/74 sera criada a ligagdo
Haia-Munique, assegurada por
um TEE (Trans Europ Express)
que tomara o nome de «Erasmo»
em homenagem ao grande huma-
nista holandés do século XVI. Por
outro lado, a ligagdo Dusseldorf-
-Paris perdera a actual designagao
de «Ruhr» para ser rebaptizada
como «Moliére».

POLUICAO SONORA

A fim de reduzir os efeitos
sonoros da circulagdo dos com-
boios na linha de Shin -Kansen
os Caminhos de Ferro Japoneses
estdo a encarar a hipotese de
construir trogos de muros anti-
-ruido ao longo da referida linha.

COMBOIOS ATRAENTES

A Comissdo de Transportes
Pablicos da Nova Gales do Sul,
na Australia, examina a possibi-
lidade de dar novas cores (azul
e branco) a totalidade dos seus
comboios, autocarros e barcos.
Esta medida destina-se a tornar
mais atractivos os transportes
publicos de forma a merecerem
maior interesse por parte dos
seus utentes.

SEGURANCA
NA CIRCULACAO

O Servico de Pesquisas dos
Caminhos de Ferro do Canada
estdo a colocar em determinadas
triagens mini-computadores em
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ligagdo com computadores gigan-

. tes que irdo permitir a obtengdo

de uma informagdo mais 1til e
menos dispendiosa. O novo sis-
tema estd ja a funcionar nas
triagens de Edmenton e de To-
ronto e em vias de ser instalado
em Montreal e Moncton.

CARRUAGENS-HOSPITAIS

Seis carruagens sanitdrias con-
cebidas como verdadeiros hospi-
tais rolantes sairam das oficinas
da sociedade austriaca Semmering-
-Graz-Pauker. Este material, en-
comendado pelo Irdo, destina-se
a prestar socorros rapidos em
casos de acidente. As referidas
carruagens correspondem as con-
digdes técnicas ferrovidrias inter-
cionais e podem circular a
160 km/h. Inteiramente climati-
zadas, cada uma delas compreende
20 camas, um gabinete reservado
ao médico, uma cozinha, um com-
partimento reservado as enfer-
meiras, uma farmacia ¢ um bloco

| operatoério inteiramente equipado.

AUTOMATIZACAO
APLICADA AO TRAFEGO
FERROVIARIO

DE MERCADORIAS

Durante os dez ultimos anos,
o Centro de investiga¢do técnica
dos Caminhos de Ferro Brita-
nicos em Derby, tornou-se conhe-

cido em todo o mundo, devido -

aos seus estudos sobre o trans-
porte por caminho de ferro. Um
resultado tangivel desses estudos
¢ 0 «Advanced Passenger Trainy,
capaz de percorrer a 200 km/h
as linhas convencionais ja exis-
tentes e a 400 km/h as linhas
especiais a construir para o efeito.

Menos conhecida, no entanto,
¢ a investigagdio dos Caminhos
de Ferro Britanicos sobre o pro-
jecto denominado «Autowagony.
Embora utilizando técnicas ja an-
teriormente estabelecidas para ou-
tros. fins, o autovagio abre novos
horizontes ao funcionamento do
caminho de ferro, fornecendo uma
rede de vagdes ndo atrelados,

totalmente automatizados, suscep-

tiveis de encontrar a via a que
se destinam, pelos seus proprios

. MeIos.

A versdo aprovada pelos Cami-

nhos de Ferro Britinicos é um
vagdo contentor, de carga e des-
carga automatica. Cada autovagio

-~ sem condutor, transportando um

contentor, escolhera automatica-
mente a sua via de destino cor-
respondente e desfilara através
de uma grua automatica, que
elevara o contentor, delxando 0
vagao livre para voltar de novo
ao sistema, até receber outra carga.

A TRACCAO DIESEL
NA CHINA

Os Caminhos de Ferro da Rept-
blica Popular Chinesa, segundo
informa «Rail Internacional» da
U. I. C., vdo passar a ter, muito
em breve as primeiras locomo-
tivas diesel. Trata-se de um forne-
cimento de 50 maquinas cons-
truidas em Franga, do tipo CC,
de 23 m, com a poténcia de
4000 H.P. e o peso de 138 tone-
ladas. Velocidade maxima: 100
km/h.

RECORD DE TRAFEGO
NO JAPAO

Em 6 de Maio deste ano foi
estabelecido um novo maximo na
linha «Shin Kansen» Toéquio-
-Osaka-lokoama (Nova linha To-
kaido + primeira sec¢do da nova
linha de San Yo). Nesse dia,
transportaram-se 640 000 passa-
geiros. A titulo complementar:
de 28 de Abril a 6 de Maio deste
ano, esta grande artéria de alta
velocidade transportou 3 340 000
passageiros!

LOCOMOTIVAS DA
«SKODA»

Os Caminhos de Ferro da Che-
coslovaquia procederam a uma
série de ensaios com uma locomo-
tiva protoétipo construida na
conhecida fabrica «Skoda», com
vista a um futuro langamento em
série. No decurso das experién-
cias de linha, foi de 205 km/h a
velocidade atingida.
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CAMINHO _DE FERRO
E POLUICAO ATMOSFERICA

A pedido do Ministério dos
Transportes dos Estados Unidos,
o Instituto de Tecnologia de Mas-
sachussets elaborou um relatério
referente a todos os sistemas de
transporte utilizados durante a
década de 1960 a 1970 para asse-
gurar a vida e o progresso econo-
mico da nagdo. Este relatorio,
recentemente publicado, trata
igualmente da polui¢do atmosfe-
rica provocada pelos diversos tipos
de veiculos utilizados em matéria
de transporte. .

Para o ano de 1970, os técnicos
avaliaram em 130,4 milhoes d_e
toneladas a massa de gases polui-
dores, mais ou menos toOXicos
(oxidos de carbono, de azoto, de
enxofre, hidrocarbonetos) espa-
lhados na atmosfera e atribuidos
aos meios de transporte, das quais
101 milhdes de toneladas sdo uni-
camente de oOxido de carbono.

A estrada, s6 a sua parte, €
reSponsével por 86,29% da polui-
¢do criada pelos transportes, com
112,5 milhoes de toneladas de
gas emmdo o avido produz 2,6 7,
da po]mcao com 3.4 milhdes de
toneladas. Quanto ao caminho de
ferro, que é o transportador n.° 1
de mercadorias nos Estados Uni-
dos (1121 bilides de toneladas por
quilometro em 1970, ou seja, um
terco do trafego total da nagdo),
a sua responsabilidade na polui-

¢do causada pelos meios de trans-

porte é apenas de 049 com
500 000 toneladas de gas emitido
pelas locomotivas — Diesel na
sua quase totalidade.

Assim, além-Atlantico, o cami-
nho de ferro ¢ quatro vezes menos
poluidor do que a navegagao inte-
rior, sete vezes menos do que o
avido, vinte e quatro vezes menos
do que os veiculos ndo rodovia-
rios (tractores agricolas, maquinas
de terraplanar, etc.) e... duzentas
e vinte e cinco vezes menos do
que a estrada!

Sobre o plano geral da nagao
americana, para o ano de 1970,
a massa de gases poluidores lan-
¢ados em todos os ramos de acti-
vidade (transporte, industrias de
todos os tipos, centros urbanos,
etc.) foi avaliada em 240 milhdes
de toneladas. Os transportes, no
seu conjunto, sao portanto res-
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ponsaveis por 547 da polui¢do
registada na atmosfera americana.
A estrada contribui com 46,89
enquanto que o caminho de ferro
nao pode ser acusado sendo de
0,29% da poluicio do «ar na-
cional».

COMBOIOS CELEBRES

Em colaboragdo com a Asso-
ciagdo Internacional dos museus
de transportes (AIMT), a Unido
Internacional dos Caminhos de
Ferro (UIC), inaugurou uma expo-
sigdo sobre comboios célebres.
Apresentou-se uma vintena de
ampliagdes fotograficas de com-
boios antigos e modernos que
estardo presentes no decurso dos
proximos meses nos diversos mu-
seus da Europa, depois de terem
sido exibidos no Museu dos Ca-
minhos de Ferro britdnicos de
Clapham e na Casa Sui¢a dos
Transportes em Lucerna. A expo-
sicdo esteve patente ao publico,
durante o més de Julho, na Socie-
dade Industrial, em Mulhouse.

Uma outra exposi¢ao, consa-
grada ao caminho de ferro mo-
derno, estd ja preparada para
1975, ano em que os Caminhos
de ferro britanicos comemorarao o
centésimo-quinquagésimo aniver-
sario do 1.° comboio de passa-
geiros.

NOVAS ADESOES A UIC

Reunido recentemente em Paris,
o Comité de geréncia da UIC,
aprovou a admissao de trés novas
redes: os Caminhos de ferro do
Alaska, os Caminhos de ferro
da Irlanda do Norte e o Caminho
de ferro da Sociedade Hamersley
Iron, na Australia. Por um acaso
que pode tomar o valor de um
simbolo, estas trés redes encon-
tram-se disseminadas por trés con-
tinentes diferentes e correspondem
a trés vocagoes diversificadas.

— Os Caminhos de ferro do
Alasca (Alaska Railroad) sdo
propriedade do Governo dos
E. U. A. e sdo explorados
pelo Ministério Federal dos
Transportes (DOT) em
Washington.

Com 840 km de linhas,

esta rede emprega 815 agen-
tes e possui 52 locomotivas,
63 carruagens e 1955 vagdes.

— O Caminho de ferro da Com-
panhia Hamersley Iron (Ha-
mersley Iron Railway) asse-
gura exclusivamente o trans-
porte de minério de ferro.
A sua linha estende-se por
393 km. 33 locomotivas e

- 1825 vagdes transportam, em
cada ano, 24 milhoes de tone-
ladas de minério.

— Os Caminhos de ferro da
Irlanda do Norte (Northern
Ireland Railways ou N. 1. R.)
detém o transporte de passa-
geiros e de mercadorias num
percurso de 327 km. Efec-
tuam um trafego internacio-
nal com a rede CIE (Repu-
blica da Irlanda) e estdo
em ligagdo maritima com
os caminhos de ferro bri-
tanicos.

A admissdo definitiva destas
trés redes sera submetida a pro-
Xima assembleia geral da UIC,
que contard entdo 83 membros
repartidos pelos 5 continentes.

UM TUNEL FERROVIARIO
DINAMARCA-SUECIA

A Dinamarca e¢ a Suécia enca-
ram a hipotese . de construir, em
colaboragao, um tunel ferroviario
submarino ligando os dois paises
pelo estreito de Oresund. A obra
ligara Helsinggor (norte da Dina-
marca) a Helsingborg (sul da
Suécia). De tipo submergivel, este
tinel sera construido em terra
antes de ser imerso.

O percurso efectuar-se-a em
12 minutos sobre uma via Unica,
alternadamente em cada sentido.

O encargo financeiro do pro-
_]CCtO sera suportado em partes
iguais, pelos dois paises, devendo
os trabalhos estar concluidos em
1985.

Este tanel ferroviario servira
de complemento ao conjunto de
19 km de comprimento, ponte/
/tinel, que a Suécia deve cons-
truir entre Malmoe e Copenhague,
0 qual se espera ver concluido
dentro de 10 anos.
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Assinalavel éxito no Porto

uma Exposicao Ferroviaria
Festas da Cidade

abriu as

Foi uma exposigdo ferroviaria
que abriu as Festas da cidade do
Porto — e o acto deve conside-
rar-se significativo e honroso...
se bem que nunca de favor. Assim
0 viu o Municipio da capital
nortenha, consciente de quanto
a cidade e os seus arredores devem
ao caminho de ferro, olhando em
volta e verificando que a «familia
ferroviaria» atingira no Porto ci-
fras que talvez ultrapassem os
vinte milhares de pessoas. Dai que
a Comissdo das Festas da Cidade
houvesse acedido, imediatamente,
a assimilacio dos XVII Jogos
Desportivos Ferroviarios no pro-
grama das manifestagdes que com-
plementaram, oficialmente, o tra-
dicional S. Jodo tripeiro.

Inauguraram-se os XVII Jogos
Desportivos Ferroviarios justa-
mente com a Exposi¢do de Fila-
telia, Filumenismo e de Fotografia
cuja tematica foi o Desporto, e
que durante seis dias esteve pa-
tente numa sala do rés-do-chdo
do edificio principal da estagdo
de Campanha.

Ao acto inaugural comparece-
ram os srs. Hugo Rocha, jorna-
lista e vereador municipal, na
qualidade de presidente da Comis-
sdao das Festas da Cidade; dr. An-
drade da Silva, chefe da Repar-
ticdo dos Servigos Culturais e de
Turismo da Camara e também
elemento da citada Comissdo;

. Candido de Brito, director
da Escola Superior de Belas Artes
do Porto, e dr. Pinto Ferreira,
director do Gabinete de Historia
da Cidade, entre outras indivi-
dualidades; altos funcionarios da
C. P., de entre os quais destacamos
os srs. eng.’® Jodao de Brito e
Cunha e Francisco Bernardo, res-
pectivamente, administrador e
chefe da Regido Norte e dirigentes
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do Grupo Desportivo Ferroviario

XVII Jogos, tendo a frente o
sr. eng.® Celso de Vasconcelos,
presidente da Direcgdo. Encon-
traram-se ainda presentes, elemen-
tos de Grupos Filatélicos e Filu-
menisticos.

Um certo «virus»... ferroviario

A cerimonia de Iinauguragdo
contou com discursos proferidos
pelos srs. eng.® Jodo de Brito e
Cunha. Ginestal Machado e Hugo
Rocha.

O eng.® Brito e Cunha, num
brilhante improviso, agradeceu a
Camara Municipal a integragdo

rios nos festejos sanjoaninos ofi-
ciais, salientando que quer a mos-
tra entdo aberta ao publico, quer
| os Jogos, propriamente ditos, re-

de Campanhd, promotor dos .

dos Jogos Desportivos Ferrovia-’

presentavam actividades comple-
mentares do afd diario dos fun-
cionarios da Companhia, em prol
da sua valorizagao fisica e espi-
ritual.

Por sua vez, Ginestal Machado,
entusiasta organizador da Expo-
sigdo. afirmou:

«Esta exposi¢do simboliza a |
FRATERNIDADE. Com ela se
faz a abertura dos XVII Jogos
Desportivos Ferroviarios, disputa-
dos numa das cidades mais fer-
roviarias do Pais.

Sdo muitas as estagdes € 0S
apeadeiros que a servem, 0s Carris
atravessam-na e os tuneis perfu-
ram-na, para permitir que os com-
boioscheguemao centro da cidade.

Aos milhares de ferroviarios
do Norte vieram juntar-se umas
centenas de atletas, também fer-
roviarios, que representam todos
os Grupos Desportivos. .

Mas a fraternidade a que me |
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referi ndo diz sO respeito aos
ferroviarios no activo, mas igual-
mente aos reformados e também
aos filhos e demais parentes.

E assim posso afirmar que ha
um virus que a todos ataca, mas
para bem do caminho de ferro.»

Hugo Rocha, que encerrou a
série de discursos, agradeceu aos
organizadores da mostra o contri-
buto. a valorizagdo que haviam
ofertado as Festas da Cidade de
1973 com uma manifestagdo de
alto valor cultural, tecendo enco-
miasticas referéncias ao certame.

Seguiu-se uma visita guiada pe-
los proprios expositores.

Enorme interesse
para coleccionadores

A mostra continha colecgdes
de trés expositores: Aires Pereira
(Filatelia), um nome com projec-
¢ao mundial, com uma parte da
sua importantissima colec¢do da
tematica obrigatdria — a restante
encontrava-se, simultaneamente,
em exposigdo em Lisboa; Can-
dido Pogas Martins Pedrosa (Filu-
menismo) que, para além de outras
colecgdes (por exemplo a brasi-
leira. dedicada ao Campeonato
do Mundo de Futebol de 1962)
continha uma curiosissima, de
carteiras da série «Desportistas»
autografadas pelos proprios atle-
tas; e Gongalves Pedro (Fotogra-
fia), com uma bela série de 16
instantdneos a focarem toda a
emotividade e a estética do Des-
porto.

Na sala existia, ainda, uma
vitrina com alguns dos galarddes,
principalmente tagas, conquista-
dos pelo Grupo Desportivo dos
Ferroviarios de Campanha ao
longo dos seus 43 anos de exis-
téncia (destacando-se uma taga
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em ouro), havendo, ainda, uma
parede decorada com galhardetes
oferecidos aquele clube ferro-
Viario. -

‘Do interesse filatélico, filume-
nistico ou fotografico da exposi-
¢do fala o grande numero de
coleccionadores que a visitaram.
Interessados na mostra € no ca-
rimbo de «primeiro dia», aposto
durante os seis dias do certame
(num posto dos correios que ali
funcionou), no catilogo, em pos-
tais (com um desenho de Isolino
Vaz representando a estagdo de
Campanhd) especialmente edita-
dos para o certame e em sobres-
critos também alusivos.

A exposicao foi igualmente vista
por elevado quantitativo de pes-
soas — interessadas ou ndo —
principalmente por passageiros
que na estagao aguardavam trans-
porte e que preenchiam tempos
vazios na descoberta de algo que
antes nunca os interessara, mas
que, por certo (pelo menos em
alguns dos casos) passara a mere-
cer-lhes atencgao.

Este um dos aspectos mais im-
portantes da mostra: a sua aces-
sibilidade foi o grande veiculo de
divulgagdo cultural que dela se
esperava. Porque ndo ha duvida
de que a Filatelia, o Filumenismo
e a Fotografia tém hoje de ser
considerados como instrumentos
de cultura.

Os ferroviarios sentiram-se hon-
rados com a integra¢ao dos seus
XVII Jogos Desportivos nas Fes-
tas da Cidade do Porto. Mas os
festejos oficiais também sairam
valorizados com tal assimilagdo.

Carlos Alberto Pinto
— comboios e pintura

A um canto da sala de expo-

si¢gdes, um jovem que passava des-
percebido mas que era, no entanto,
convidado de honra, um simbolo
— motivo das palavras pronun-
ciadas pelo sr. Ginestal Machado.
Carlos Alberto Pinto, finalista do
Curso de Pintura da Escola de
Artes Decorativas Soares dos Reis
(Porto), representava, ali, o «virus
ferroviario», o amor, o elo indes-
ligavel transmitido através das
geragoes.

— Tinha que apresentar um tra-
balho, na minha tese, e resolvi-me
por um cartaz (também pode ser
capa de catdlogo) de uma expo-
sicdo ferroviaria organizada pela
C. P. Porque o fiz? Bem... Sabe,
eu sou filho de ferroviario...
Depois, no ano findo, vi a expo-
si¢do que estava aqui patente. Vi-a
varias vezes, enquanto que espe-
rava o comboio para ir para casa.
E gostei. No fundo, ainda que bem
modesto, também sou filatelista.
Gosto de selos. Talvez disso tudo
conjugado tenha nascido o meu
trabalho.

...Trabalho altamente classifi-
cado que se encontrava patente,
em lugar de honra, no recinto da
exposi¢ao. Trabalho de ferroviario
pelo coragdo, do jovem que viaja
diariamente de comboio, que
chega a casa, junto da via férrea,
€ ouve nas conversas do quoti-
diano falar dos mais diversos pro-
blemas ligados & Companhia, que
até para a escola leva o motivo
ferroviario.

Carlos Alberto Pinto foi muito
felicitado pelo seu trabalho. Quer
pela composigdo, quer pela técnica
de execugdo. E as palavras de
aplauso que ouviu serdo impor-
tante incentivo para o prossegui-
mento na sua carreira, no proximo
ano como aluno da Escola Supe-
rior de Belas-Artes.
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Novos cargos directivos
da Renfe

O Conselho de Administragio dos Caminhos
de Ferro Espanhois designou o eng.’ D. Antonio
Carbonell Romero para director-geral da RENFE,
em substituicio do eng® D. Salvador Sanchez-
-Téran, recentemente nomeado subsecretario de
Estado das Obras Publicas.

Na mesma reuniio do Conselho efectuaram-se
também as seguintes outras designagdes: eng.’ D. An-
ténio Debesa Romero e dr. D. José Luis Santiago
de Merés, para directores-gerais adjuntos; drs. D. Ale-
jandro Rebollo Alvarez-Amandi, como secretario-
-geral, e D. Ignacio Bayon Marine para director
adjunto da presidéncia.

D. Antonio Carbonell Romero, nascido em Util
(Valencia) em 1922, ingressou na RENFE com
28 anos de idade, com a categoria de engenheiro
praticante. A 4.* zona foi o local das suas primeiras
experiéncias ferroviarias. Dirigiu esta zona desde
1963. Dois anos mais tarde é promovido a director
da regido sul, em Madrid (com categoria de subdi-
rector da RENFE):; em finais de 1966 ascendeu a
director adjunto, cargo que, nessa altura, represen-
tava uma nova criacdo na estrutura da RENFE.

O eng.° Carbonell efectuou numerosos estudos
sobre a técnica e exploragdo do transporte ferro-
viario, destacando-se, entre eles os correspondentes
a seguranga da circulagdo, freio automatico, altas
velocidades, comboios basculantes e racionalizagdo
de linhas secundarias.

Pertence ao Comité Nacional Espanhol da Con-
feréncia Mundial da Energia e ¢ membro perma-
nente da Associa¢do Internacional do Congresso
dos Caminhos de Ferro. D. Antonio Carbonell
além da sua evidente e profunda experiéncia ferro-
vidria possui varias condecoragdes entre as quais
se destacam a Comenda da Ordem de Mérito Civil,
concedida pelo Chefe de Estado, e a Grande Cruz
de Meérito Militar com distintivo branco.
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O contrato
de concessao unica

O «Diario do Governo» publicou em 17 de
Agosto o texto do contrato de concessdo da rede
ferroviaria metropolitana a C. P., documento assi-
nado, como ja noticidimos, em 25 de Junho passado.
O prazo da concessdo termina no ultimo dia do
ano 2000.

Segundo o contrato, a C. P. obriga-se a explorar
a rede ferroviaria segundo métodos actualizados de
gestdo comercial privada e de acordo com as exigén-
cias do progresso técnico € as oportunidades comer-
ciais evidenciadas pelo mercado, sem prejuizo das
obrigagdes de servigo publico estabelecidas. Designa-
damente, a Companhia é obrigada a ter o material
fixo e cgrculante necessario para assegurar a execugao
do servigo, com a indispensavel regularidade, eficacia
e seguranga.

De notar que as obrigagdes impostas a C. P.
serdo revistas ou objecto de compensagdo adequada,
por acordo entre o Estado e a concessionaria, quando
ndo se mostrem equiparadas as que impendem sobre
as restantes empresas que com ela concorrem no
mercado dos transportes. Passam, alias, a constituir
receitas de exploragdo da Companhia, entre outras,
as compensagoes financeiras a atribuir pelo Estado
em resultado de despesas e perdas de receita prove-
nientes, nomeadamente, da obrigagdo de fazer trans-
portes em condigdes incompativeis com uma explo-
ragdo comercial lucrativa; da pratica forcada de
precos de transporte inferiores aos que resultariam
da consideragdo dos custos de produgdo e das carac-
teristicas do mercado; do adiamento, por motivos
de politica geral, da entrada em vigor de alteragoes
tarifarias justificaveis a luz de uma exploragdo
comercial lucrativa:; da obrigagdo de ter ao servigo
pessoal que exceda as necessidades da empresa, etc.

Encerramento de linhas

Uma vez obtida autorizagdo do Ministério das
Comunicacdes, a C. P. podera cessar, temporaria
ou definitivamente, parcial ou totalmente, a explo-
ragio de linhas ou ramais que ndo se revele comer-
cialmente viavel nem justificavel por superiores
motivos de interesse publico.

Sempre que a Companhia seja autorizada a
cessar, total ou parcialmente, a exploragdo de
linhas férreas ou ramais, devera estabelecer directa
ou indirectamente servigos de transporte de passa-
geiros € mercadorias por estrada, por forma a
assegurar as necessidades piblicas e a dar sats-
facdo as exigéncias de desenvolvimento da regido
em causa. Quando se mostre estar a regido suficien-
temente servida por meios de transporte que asse-
gurem a satisfagdo das necessidades publicas até
entdo dependentes do transporte ferroviario, podera
a Companhia ser dispensada do cumprimento dessa
obrigagao. '

O contrato de concessdo prevé, por outro lado,
que sera revista, dentro de um ano, a legislagao
vigente sobre pregos e condigdes de transporte
ferroviario.
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Os XVII Jogos Desportivos
Ferroviarios realizaram-se
na cidade do Porto

Reportagem de J. Matos Serras

A 17.2 edig¢do dos Jogos Desportivos Ferroviarios
decorreu de 18 a 23 de Junho do corrente ano. Pela
primeira vez o certame teve por cenario a cidade
do Porto. A sua organizagdo foi confiada ao Grupo
Desportivo dos Ferroviarios de Campanhi, con-
tando com o patrocinio da Companhia e da F.N.A.T.
De assinalar o facto de estes Jogos fazerem parte
do programa das Festas da Cidade do Porto.

Na manha do dia 18, na estagao de Porto-Cam-
panhd foi inaugurada uma interessante exposi¢ao
de filatelia, filumenismo e fotografia, subordinada
ao tema Desporto. Presentes, o administrador da
C. P. eng.® Brito e Cunha, que saudou os visitantes,
Hugo Rocha, vereador da Camara Municipal do
Porto e outras entidades, assim como funcionarios
superiores da Empresa.

Antecedendo o primeiro prélio de basquetebol
procedeu-se a abertura solene dos Jogos, cerimonia
de que se desempenhou o chefe de Servigo Manuel
Mota, presidente da Unido Desportiva dos Ferro-
viarios de Portugal.

A seguir damos nota do que se passou, sob o
aspecto competitivo, em todas as modalidades englo-
badas na prova.

Basquetebol

Este torneio decorreu no pavilhdo do Académico
e nele participaram portuenses, barreirenses, lis-
boetas, figueirenses e entroncamentenses. Os locais
apresentaram uma prometedora equipa, rechegda
de jovens (com realce para os manos (_Zorrelas)
e sagraram-se campedes, o que ndo sucedia desde
1964, quebrando assim a supremacia do Barreiro,
traduzida em 8 titulos consecutivos. _

Os resultados dos encontros foram os seguintes:

Figueira-Entroncamento ... ... ... ... 38-22
Campanha-Lisboa 71-19
Barreiro-Lisboa 50-22
Campanha-Figueira ... AR K
Campanha-Entroncamento ... ... ... 77-25
Barreiro-Figueira ... ... ... .ot o on ~ 5639
Lisboa-Figueira 5 g B 34-25
Barreiro-Entroncamento ... ... 91-33
Lisboa-Entroncamento 36-28
Campanha-Barreiro ... ... ... 79-42
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A arbitragem esteve confiada aos juizes Jodo
Cardoso, Serafim Oliveira, Artur Norberto e Eduardo

Cabral.

Classificagao:

| 3. N ML P.
1l°—~CAMPANHA 4 4 - 306-125 6
2.° — Barreiro & 3. ) 2Rl NS
3.° — Lisboa - R SR R § [ 1 e
4.° — Figueira 4 13- 141191 '3
5.°— Entroncamento 4 - 4 108-242 2

A equipa vencedora apresentou a seguinte cons-
tituicdo: José Viseu, Jos¢ Correia, Perfeito Correia,
Manuel Silva, Joaquim Morgado, Manuel Moreira,
Jorge Correia, Paulino Moreira, Anténio Azevedo

e Augusto Leal.
Os melhores marcadores foram:

J. Correia (Campanhd), 118 pontos;
J. Valente (Barreiro), 75 pontos;
Duarte (Figueira), 69 pontos;

M. Jorge (Barreiro), 67 pontos:

J. Viseu (Campanha), 65 pontos.

Atletismo

As provas realizaram-se no Estadio Salazar,
da F.N.A.T. Desta vez ndo houve salto em altura,
mas em velocidade correram-se 100 ¢ 200 metros

planos.
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Nos 100 metros participaram 12 atletas, sendo
eliminados Pavdo (Figueira), Filipe, Ratinho e Jorge
(Lisboa), Moreira (Sernada) e Costa (Campanhad).
Corona repetiu o triunfo do ano anterior.

1. ~ CORONA (Barreiro) ... . s 1
2.° — Gaspar (Entroncamento)... ... 12
3.°~Roque (Figueira) . e il
4.° — Moreira (Entroncamento) 1%,
5 0

5 3

— Bandilio (Barreiro)
— Figueiredo (Campanha)

Os 200 metros tiveram 16 concorrentes, sendo
eliminados Costa, Figueiredo e Raposo (Campanha),
Pavio (Figueira), Jorge, Oliveira e Saldanha (Lisboa),
Mendes (Barrelro) e Santiago e Correia (Sernada).
Corona venceu a vontade.

1.~ CORONA (Barreiro) ... ... ... 23,1 .
2.° — Gaspar (Entroncamento)... ... 24,5 s.
3.° — Moreira (Entroncamento) 24,5 s.
4° -V, Moreira (Sérnada) ... ... 2518
5.~ Roque (Figueira) .. 25,2 8
6.° — Domingos (Campanha) ...... 25,8 S,

S6 13 corredores completaram os 1500 metros,
ganhos por Carogo, do Entroncamento, no tempo
de 4 m. 26,5 s.

Ordem de chegada:

1.°~ CAROCO (Entroncamento)
2.° — Raposo (Barreiro)

3.°~ Nunes (Entroncamento)
4.° — Mendes (Barreiro)

5.° — Barros (Campanha)

6.° — Moura (Entroncamento)
7.° — Pinto (Figueira)

8.° — Ferreira (Barreiro)

9. — Domingos (Campanha)
10.° — Simdes (Barreiro)
11.° — Moreira (Campanha)
12.° — Girdo (Figueira)
13.° — Santiago (Sernada)
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Os barreirenses Bandilio, Ferreira, Simoes ¢
Corona venceram a estafeta de 4 x 400 metros.

Classificagao:

1.°-~ BARREIRO.. Im 5328

2.°— Entroncarnento ......... 3 m. 54,1 s

3.° — Campanha s s s e

R < - RN OR: B | P 7 R

No corta-mato, na distancia de 3000 metros,
classificaram-se:

1.°—~ NUNES (Entroncamento)
2.° — Barros (Campanha)
3.° — Carogo (Entroncamento)
4.° — Pinto (Figueira)
. — Raposo - (Barreiro)
6.° — Mendes (Barreiro)
7.~ Moura (Entroncamento)
8.° — Moreira (Campanhi)
9.°— Ferreira (Barreiro)
10.° — Correia (Sernada)

O vencedor obteve o tempo de 8 m. 474 s.

No conjunto das provas de atletismo a classifi-
cagdo ficou assim ordenada:

1.° - ENTRONCAMENTO... ... 6 pontos
2.°— Barreiro .. ... oo see «es D poORtOS
3. — Campanha 4 pontos
4.° — Figueira ... 3 pontos
5. - Sernada .. 2 pontos

Individualmente, os melhores atletas foram:

~ NUNES (Entroncamento) 18 pontos
2.° — Carogo (Entroncamento)... 18 pontos
3.~ Barros (Campanhd) ... ... 15 pontos
4.° — Raposo (Barreiro)... ... ... 15 pontos
5.° - Corona (Barreiro)... ... ... 14 pontos

Pesca

Na margem esquerda do. rio Douro, junto a
| ponte da Arrabida, decorreu o concurso de pesca
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desportiva, em que o portuense Bernardo Ferreira

bisou o éxito de 1972. Remo
Ordem classificativa: A prova de remo (Yolle de 4 com timoneiro)

foi disputada no rio Douro, entre a ponte da Arra-

1.°~ BERNARDO FERREIRA (Campanhd) | pida e o cais da Alfindega. Competiram lisboetas
2.°~ Luis Pinto (Campanha) e figueirenses e os primeiros adregaram desforrar-se
3.°~ Donaciano Santos (Entroncamento) da derrota sofrida no ano passado. Tripulagio ven-
4.°— Hernani Ferreira (Campanha) cedora: José Marques, Anténio Mendes, Filipe
5.° = Delfim Roque (Entroncamento) Junceiro, José Neto e Acacio Ferreira (timoneiro).
6.° — Manuel Horta (Entroncamento)

7.°— Antonio Freire (Campanha)

8.° — Guilhermino Rodrigues (Entroncamento)

9.°— Anténio Rodrigues (Figueira)

10.° — Manuel Ferrao (Figueira)
11.°— Manuel Frade (Lisboa)

12.° - Jose Cruz (Lisboa)

13.°— Pedro Durdo (Lisboa)

14.° — Anténio Capelo (Lisboa)

15.° -~ Joaquim Castanheira (Barreiro)
16.° — Ramiro Santos (Barreiro)

17.° - José Monteiro (Barreiro)

18.° — Antonio Santos (Figueira)

Por equipas:

Teénis de mesa

Este torneio processou-se na sala de festas da
sede dos Sindicatos Ferroviarios do Norte.
Resultados da prova masculina:

Entroncamento — Campanha ... ... ... 5-0

i Lisboa — Sernada 5-0

1.2 - CAMPANHA ... ... ... ... 6 pontos Sernada — Barreiro 5-2

2.2 — Entroncamento ... ... ... 5 pontos Lisboa — Entroncamento 5-1
3.*~Figueira... .&i ... .oc .o. ... 4 pontos Lisboa— Campanha... ... ... .. 5-0
&S E0R e (G Sl wee vee D DPOTEOS Entroncamento — Barreiro ... . 5-2
B2 HArYeRRO : wviite vl ie - 4 DOREOR Entroncamento — Sernada ... ... 5-0
Campanha — Barreiro 5-3

O prémio para o exemplar de maior peso foi Lisboa — Barreiro 5-0
conquistado por Hernani Ferreira (Campanhai). Campanha - Sernada 5-1
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A equipa lisboeta (eng.® Batalha Jardim, Fernando
Bandeirinha, Diogo Silva e Francisco Saragoila)
sagrou-se campeona, o que nao acontecia desde 1969.

Classificagao: .

R v P (e
1. - LISBOA 4 4 - 20-1 6
2.* — Entroncamento 4301 falbudind
3.* — Campanha 4. . 2.2 84 4
4.* — Sernada o 1ins3eradb-lland
5. — Barreiro 4 - 4 720 2
Resultados da prova feminina:
Campanha - Entroncamento ... ... ... 5-1
Lisboa — Entroncamento ... i wny oo
Lisboa — Campanha... ...%.. ... .o oo 3-3

Pela quarta vez consecutiva as lisboetas foram
campeona, actuando com Maria Irene Bandeirinha,
Maria Camila e Maria José¢ Vilela.

Classificacdo:

P, Vous. Jv 2.
1.* — LISBOA 2. 2  ~ 7307 6
2.* — Campanha v AU IS 8- 6 5
3.* — Entroncamento 20 = 20100 4

No torneio individual masculino competiram
Saragoila, Diogo, Bandeirinha e eng.’ Jardim (Lis-
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boa); Morais, Lignelo, Santarém e Nunes (Entron-
camento); Horta, Sim Sim, Cabago e Figueiredo
(Barreiro); Antero, Alfredo e Santos (Sernada);
e Novais, Magalhdes, Aratjo e Vieira (Campanha).
Na final Saragoila venceu Morais e repetiu a proeza
de 1969.

No torneio individual feminino participaram
Maria Candida, Maria de Fitima e Maria Luisa
(Campanhad); Maria Irene Bandeirinha, Maria José
Vilela e Maria Camila (Lisboa); e Suzete Maria e
Maria Piedade (Entroncamento). O embate derra-
deiro pos frente a frente as portuenses Maria Can-
dida e Maria de Fatima, vencendo a primeira.

Em pares-homens chegaram a final Lignelo-
-Morais (Entroncamento) e Bandeirinha-Saragoila
(Lisboa), triunfando os primeiros. O duo lisboeta
ndo conseguiu assim repetir o éxito de 1972,

Em pares-senhoras o titulo foi derimido entre
Maria Camila-Maria Irene Bandeirinha (Lisboa)
¢ Maria Céndida-Maria de Fatima (Campanh3),
ganhando as lisboetas.

Em pares-mistos triunfaram Lignelo-Maria Pie-
dade (Entroncamento), que na final derrotaram o

duo de Lisboa, constituido por eng.° Jardim-Maria
Camila.

Classificacao final

No conjunto de todas as modalidades a classifi-
cagdo final foi a seguinte:

1.°- CAMPANHA ... ... ... 25 pontos
R T P SO 25 pontos
3.° - Entroncamento ... ... ... 22 pontos
4.° - Figueira... . 15 pontos
WA Ry T P SO M 11
0.7 =BBIRBKIE 15 ol i i caas avan | B PONTOS

Os atletas, dirigentes e técnicos ficaram insta-
lados na excelente colonia de férias que a Companhia
possui em Valadares. O transporte para os locais
das competi¢des foi feito em autocarros da C. P.

No dia 20 a manha foi reservada a um passeio
turistico a regido minhota, com passagem por
Santo Tirso, Guimaraes, Famalicio, Ofir e Povoa
de Varzim.

De assinalar, igualmente, uma visita efectuada
a uma das Caves do Vinho do Porto, situada em Vila
Nova de Gaia, onde houve oportunidade de apre-
ciar as varias fases por que passa o famoso néctar.

Para encerramento dos XVII Jogos realizou-se
um festival desportivo no parque eng.° Sousa Pires,
que incluiu um encontro de futebol amistoso entre
ferroviarios de Campanhd e do Entroncamento,
prélio que terminou com a igualdade a dois tentos.
No intervalo exibiu-se uma classe de ginastica cons-
tituida por aprendizes das oficinas de Campanha.

Seguiu-se a distribui¢do dos prémios instituidos,
os quais foram entregues pelo administrador eng.®
Brito e Cunha; eng.° Augusto Fernandes, director
de Produgdo e Equipamento; eng.® Francisco Ber-
nardo, chefe da Regidao Norte; eng.® Duarte Silva,
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chefe da Divisdo de Oficinas; eng.® Celso de Vas-
concelos, chefe do 1.° Grupo de Material e Oficinas;
e eng.® Sousa Pires. Além de muitas medalhas foram
ainda atribuidas as seguintes tagas:

Campanhd — «Eng.° José Alfredo Garcia», «Ca-
mara Municipal do Porto», «1.° G. M. O.», «Vinho
do Porto», «Ranito», «A. Borges do Amaraly,
«Ar Liquido», «Marcol» e «Universal».

Lisboa — «Governador Civil do Porto», «Regido
Norte», «Tintas Barbot», «Foncar» e «Tintas C.I.N.».

Entroncamento — «Eng.° Almeida Fernandes»,
«Eng.° Sousa Pires», «Castolin Demoustier e Maquil»,
«Flexocol» e «Romar».

Barreiro — «Eng.° Brito e Cunha», «Cor. Fer-
reira Valenga» e «Brown Boveri».

Figueira da Foz — «Dr. Neto de Carvalho».

‘%‘” T "'M@%iiiﬂ_‘_. s =
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Por fim teve lugar o almogo de confraternizagio
dos desportistas ferroviarios, a que presidiu o
eng.® Brito e Cunha, ladeado pelo dr. Guilhermino
Teixeira, delegado do 1. N. T. P. e pelo dr. Ferreira
Coelho, em representagao da F. N. A. T. Aos brindes
usaram da palavra o dr. Guilhermino Teixeira e
o eng. Brito e Cunha, tendo o administrador da
Companhia agradecido a Camara Municipal do
Porto o facto de os Jogos Desportivos Ferroviarios
deste ano haverem sido incluidos nas Festas da
Cidade, terminando por dizer da sua satisfagdo
por assistir a tdo agradavel convivio da familia

ferroviaria.
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Organizacoes Internacionais

A Associacao do Congresso

dos Caminhos de Ferro

Historia

A Associagdo Internacional do Congresso dos
Caminhos de Ferro (AICCF) foi fundada em Bru-
xelas em 1885, no decorrer de uma reunido plenaria
cientifica, consagrada para festejar o quinquagésimo
aniversario da inaugura¢do do primeiro caminho
de ferro belga, e constituida entdo por delegados
dos governos e das principais redes ferroviarias
existentes. Nessa reunido discutiam-se, em con-
junto, determinados problemas que eram, nessa
época, objecto das preocupagdes dominantes da
maior parte das entidades exploradoras da ferrovia
e tomava-se conhecimento das solugdes adoptadas
por cada uma delas, das dificuldades encontradas
e dos resultados obtidos.

O sucesso alcangado foi tal, que se aprovou
uma mogdo exprimindo o .desejo de que outras
reunides analogas se efectuassem periodicamente,
tendo sido logo decidido, para a sua organizagao,
criar um centro permanente em Bruxelas.

Os estatutos foram fixados no congresso de
Mildo em 1887. Os congressos seguintes tiveram
lugar em Paris (1889), S. Petersburgo (1892), Lon-
dres (1895), Paris (1900), Washington (1905), Berna
(1910), Roma (1922), Londres (1925), Madrid (1930),
Cairo (1933), Paris (1937), Lucerna (1947), Rpma
(1950), Londres (1954), Madrid (1958), Munique
(1962), Paris (1966) e Londres (1971). _

Realizaram-se entretanto outras reunides mais
restritas em Bruxelas (1935 e 1939), Lisboa (1949),
Estocolmo (1952), Scheveningue (1956), Nova Deli
(1959), Bruxelas (1960), Dublin (1964), Viena (1968)
e Lausana (1973). .

Objectivos

A Associa¢do Internacional do Congresso dos
Caminhos de Ferro tem por fim promover o desen-
volvimento dos transportes ferroviarios, intensi-
ficando o intercimbio de experiéncias entre as
redes aderentes, por todos 0os meios necessarios,

e designadamente por:

1) Realizagao periddica do Congresso e de outras

reunides de participagdo mais restrita, quer

de caracter geral, quer de caracter especia-
lizado.
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2) Cﬁomunicacﬁo as redes membros de informa-
¢oes sobre problemas particulares e
3) Publicagdo de revistas técnicas.

'E_stas actividades sdo orientadas no mais estreito
espirito de cooperagao com 0s outros organismos
ferroviarios internacionais, designadamente a U.I.C.

Membros

A A§~sociaqﬁo, a cujos membros incumbe facilitar
as reunioes, bem como as tarefas dos seus diversos
orgaos, esta aberta:

1) As Administracdes ferroviarias que explorem,
sob qualquer forma juridica, servicos de trans-
portes terrestres — de superficie ou subter-
raneos — nos Estados abrangidos pela Asso-
ciagao.

~ Para fazer parte da Associacdo, as Admi-
nistragdes devem explorar servicos de trans-
portes de interesse publico com uma extensio
minima de 100 km, e devem ter realizado nos
ultimos trés anos uma receita média de, pelo
menos, dois milhdes de francos-ouro.

2) Aos Estados abrangidos pela Associagao.

3) Aos organismos, instituigdes ou sociedades
de jv'ogacﬁo internacional essencialmente fer-
roviaria, bem como as Unides nacionais agru-
pando administragdes de caminhos de ferro
nao membros da Associagio e explorando
ou um minimo de 5000 km de via, ou uma
quilometragem pelo menos igual a 10% do
conjunto da rede do Estado a que pertencem.

A Associagdo do Congresso conta com membros

aderentes em todos os continentes. Engloba actual-
mente 33 nagdes, 15 organismos e 94 redes ferro-
viarias, dispondo de 600 000 km de linhas.

Direcc¢ao

E representada por um Comité de Gestdo, com-
posto actualmente de 64 membros, que retine uma
vez por ano, no intervalo dos Congressos. Fora
destas reunides o Comité delega os seus poderes
ao «Bureauw» composto por 7 membros (presidente.
dois vice-presidentes e quatro membros).
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Actividades

A tarefa essencial da Associagdo consiste na
organizagio de congressos periédicos, no decorrer
dos quais sdo estudados e discutidos problemas de
ordem técnica, administrativa e social, tendentes a
incrementar o progresso e desenvolvimento do cami-
nho de ferro.

Os trabalhos de cada sessdo sdo preparados pelo
Comité de Gestdo. A lista e o texto dos problemas
a discutir resultam de uma consulta geral as redes
aderentes, as quais propdem _Os assuntos mais
dignos de interesse. O Comité de Gestdo designa
os técnicos encarregados de apresentar um relatorio
na sessdo, o qual é publicado pela Associagdo na
revista «Rail Internacional», cuja edigdo, em cola-
boragio com a Unido Internacional dos Caminhos
de Ferro (UIC), constitui outro elemento bastante
importante da sua actividade.

Publicacgoes

A) «Rail Internacional»: A associagao publica
regularmente, em colaboragdo com a UIC, uma
revista mensal cujos titulos sdo:

— em francés e inglés: «Rail International»;
— em alemio: «Schienen der Welt».

No sumario desta revista figuram:

— um artigo de fundo redigido por uma emi-
nente personalidade do mundo ferroviario,
focando um problema importante, quer nacio-
nal quer internacional, com vista a esclarecer
o publico externo sobre a politica geral do
caminho de ferro:

— documentos técnicos relativos as reunides orga-
nizadas pela Associagdo e Orgdos de estudo
da UIC;

—artigos técnicos originais, abordando todos
os ramos da actividade ferroviaria, incluindo
os problemas econémicos, financeiros e sociais;

— informagdes sobre as actividades da Asso-
cia¢do e da UIC;

— reprodugdes, em traducdo, de artigos de par-
ticular interesse publicados noutras revistas
técnicas;
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— comunicagdes do Bureau de Investigagdo e
Ensaio (ORE);

— breves noticias sobre a actividade e progresso
do caminho de ferro.

B) Resumo de documentagio ferroviaria inter-
nacional.

Em plena colaboragdo com a Unido Internacional
dos Caminhos de Ferro, a Associagdo publica igual-
mente uma revista intitulada:

— «Abrégé de Documentation Ferroviaire Inter-
nationale»; .
— «Selection of International Rail Documen-

tation»;
— «Ausziige aus der Internationalen Eisenbahn-

-Dokumentation».

Esta revista é semestral e cada nimero contém

~cerca de 120 analises de artigos publicados na

imprensa ferrovidria internacional e ainda as seguintes
rubricas:

a) programa de pesquisas das diferentes redes
ferroviarias; '

b) descrigdo de centros de documentagio:

¢) lista de tradugdes:

d) calendarios das principais reunides interna-
cionais ndo ferroviarias:

e) lista de filmes importantes;

/) indice dos autores (uma vez por ano).

() Edigdo russa: Uma edi¢do de «Rail Inter-
national» publicada em lingua russa, em Moscovo,
¢ -assegurada pelos caminhos de ferro soviéticos
para OS S€us Servigos internos.

Biblioteca

A Associagdo possui ainda, na sua sede, uma
biblioteca consagrada as obras relativas a ciéncia
do caminho de ferro, na qual figuram os principais
periodicos dos diversos paises do Mundo, sobre
problemas de engenharia civil e técnica ferroviaria.
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MAIS UMA PARTICIPACAO DA S5HIS{E NO FORNECIMENTO

DE MATERIAL ROLANTE PARA OS 330 NOVOS VAGOES
ESPECIAIS FORNECIDOS A CP PELO CONSORCIO COMETNA,
CUF, L'D'ARGENT E SOREFAME

SOCIEDADE SRF LIMITADA
LISBOA — PORTO
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ACO E LAMINADOS NACIONAIS

NOS CARRIS DAS VIAS Renovapas pa G.P.

SIDERURGIA NACIONAL, S.AR.L.

RUA BRAAMCAMP, 7= LISBOA = Tel. 53 31 51a 53 3139
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EM ESTREITA COLABORACAO COM A C.P.,
A SOREFAME CONTRIBUI PARA A RENO-
VACAO DO PARQUE NACIONAL
DE MATERIAL CIRCULANTE

E SOREFAME

LOCOMOTIVAS — AUTOMOTORAS — CARRUAGENS
DE PASSAGEIROS — FURGOES — VAGOES ESPECIAIS
GABINETES DE ESTUDOS E FABRICAS EM AMADORA —PORTUGAL




