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ATE QUANDO?

YMBORA ndo constitua, nem de longe, a maior causa de acidentes

nas nossas estradas, o problema das passagens de nivel cons-

titui desde hd muito justificado motivo de preocupagao para o

puiblico e frequente pretexto para mais ou menos indignados comen-
tarios por parte dos drgaos de informacao.

Infelizmente, porém, tais comentdrios nem sempre se revestem da
conveniente objectividade — uma coisa de que tao necessitados anda-
mos em Portugal — nao se apontando nenhuma tentativa de esclarecer
a opiniao publica, quer sobre a verdadeira dimensao do problema quer
sobre os modos de por em prdtica as solugoes que todos desejamos.

O que mais frequentemente aparece sao afirmag¢does bombdsticas,
no género da que ainda recentemente foi langada para o ar num conhe-
cido — e geralmente apreciado — programa da TV : «O facto é que
continuam a sacrificar-se vidas em holocausto a C. P.». Nao hd diivida
de que com tais processos so por extrema ingenuidade poderd alguém
alimentar a ilusao de estar contribuindo quer para a formacdao de uma
opiniao esclarecida, quer para o impulsionamento de qualquer solu¢ao
pratica.

Em primeiro lugar, porque a afirmac¢ao produzida é um dispa-

rate ; pela mesma ordem de ideias e com mais for¢a de razdo, poderia
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dizer-se, de cada vez que alguém é atropelado na rua, que se sacri-
ficou uma vitima em holocausto a SACOR» — visto ser esta aparen-
temente a entidade mais interessada no desenvolvimento da circulacdo
automovel. Poderia dizer-se, ¢ claro, mas ndo se diz. Porque seria
disparate !...

Em segundo lugar porque, mencionando-se uma unica entidade
(a C. P.), é automaticamente desvirtuada a verdadeira natureza do
problema, escamoteando-se responsabilidades e implicitamente deso-
rientando-se o publico que se pretende informar. Decididamente nao
sdo assim de considerar positivas todas as intervencoes deste género.

Que o problema é altamente preocupante para a C. P., ndo hd
que negar. E agora mais do que nunca. De facto, com as velocidades
que dentro de poucos anos se espera praticar nas linhas do Norte e
do Sado, os acidentes nas passagens de nivel passam a constituir grave
perigo para a circula¢cdao dos comboios.

Por isso me parece altamente interessante a divulgacao, empreen-
dida neste numero do Boletim da C. P., de um artigo publicado hid
tempos na revista Japanese Railway Engineering, que tem o mérito de
esclarecer devidamente todos os aspectos da questido e sobretudo de
evidenciar que nenhuma solugao eficaz poderd ser atingida sem a con-
jugagao oportuna do trinomio Caminho de Ferro — Estrada — Auto-
ridades Locais.

Entretanto, e em relagao ao caso portugués, nao seria descabido

ir meditando no seguinte :

— Se em Portugal as despesas com as passagens de nivel fossem
suportadas «a meias» pelo Caminho de Ferro e pela Estrada (como
sucede em muitos paises) o numero de passagens de nivel com guarda
poderia ser o dobro do que é, sem prejuizo para a explora¢ao fer-
rovidria.

~—Se de cada vez que a C. P. instala barreiras automdticas numa
P. N. fosse autorizada a retirar a respectiva guarda, esta poderia ser
logo transferida para outra P. N. que dele necessitasse.

— Se fosse determinado encerrar ao trdnsito de veiculos todas
as P. NN. que se encontram a poucas centenas de metros de passagens
desniveladas, poderia a respectiva despesa reverter imediatamente a

favor de outra P. N., hoje desguarnecida.

Aqui estao portanto algumas medidas concretas que se poderiam
tomar — e ndao se tomam.

Até quando ?

F. ALMEIDA E CASTRO

Chefe do Servigo de Estudos, Previsio e Planeamento
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l.— O equipamento ferroviario em geral

UMA palestra que proferi hd poucos meses, integrada

num ciclo subordinado ao tema A Sitwacdo Actual

dos Caminhos de Ferro em Portugal considerei o
«equipamento ferrovidrio» como abrangendo, em sentido
lato, «todos os meios necessdrios 2 produgido do transporte
nas suas variadas formasy.

. Nio vou hoje ocupar-me de novo deste aspecto do
cquipamento ferrovidrio.,

Sobre ele, e servindo de referéncia primdria e de in-
trodugdo 40 assunto objecto da presente palestra apenas
direi, rclutlvumcntq a0 caminho de ferro metropolitano,
que, do ponto dq vista d_o tquipamento técnico, a situagio
presente ¢ «de facto» ainda de larga insuficiéncia quali-
tativa e quantitativa, apesar da considergvel renovacao e
actualizacio de meios técnicos de exploragio ji conse-
guida em alguns sectores ; e também que, para o prosse-
guimento da moderniza¢io rdapida que se impoe, elimi-
nando nomeadamente as dificuldades actuais derivadas da
coexisténcia de material de equipamento antigo e mo-
derno com o qual se tem de organizar o servico, hd que
estudar problemas, planear solu¢des, coordenar e plani-
nificar acgoes.

Essa modernizagio requer o investimento de elevados
capitais e hd que acautelar a sua rentabilidade.

Rentabilidade, primeiramente no plano nacional.
O Pais precisa com efeito do seu caminho de ferro.
A Economia Nacional deve poder contar com ele para a
realiza¢do dos transportes que lhe estio adequados. Mais :
0 Pais deve saber quanto jd hoje lhe custa — isto é quanto
custa a colectividade — o nio dispor presentemente de
um caminho de ferro em condi¢cdes de cumprir em pleno
a sua fung¢do econdémica nacional...

Ndo quero desviar-me do prometido e esclareco que
¢ sob outra 6ptica que passarei a encarar o equipamento
ferrovidrio : a éptica do equipamento intelectual.

N. R. — Texto da palestra proferida na Faculdade de Engenharia do

Porto, na Semana de Engenharia Electromecdnica (Marco-1968).

2. — 0 equipamento intelectual ¢ a FEngenharia
Ferroviaria

Qual o dmbito desta nova dGptica ?

Entendida a Técnica como traduzindo o poder do
Homem sobre a natureza, isto é, como conjunto dos meios
de que aquele dispde para melhorar as condigdes em que
vive, parece inegdvel que ela tem oferecido a esse mesmo
Homem possibilidades realizadoras extraordindrias, que
o levaram, no sentido positivo, a concepg¢ido e execucio
das mais belas obras, expressio material exterior de uma
notabilissima sensibilidade e riqueza de espirito.

Sdo, por exemplo, os maquinismos e as estruturas,
as cidades e as vias de comunicacdo — sO para falar em
algumas realizagcOes que mais directamente tocam 2 En-
genharia — que se traduziram nos edificios, nas pontes.
nas barragens, nos meios de dominio e aproveitamento da
energia, na construg¢do dos veiculos, etc. — obras dos ho-
mens para os outros homens.

Mas a Técnica, por si s6, pouco ou nada valeri se
dissociada do seu objectivo no campo da aplica¢ido prd-
tica. Da finalidade das suas préprias realizacdes. E esta
¢, necessariamente, o préoprio Homem.

De que valerd dispor-se dos mais aperfeicoados me-
canismos, dos mais apurados processos de cdlculo. dos
mais sensiveis instrumentos de medida. do mais perfeito
e completo equipamento electrénico, se 0 Homem em
geral ndo tiver paralelamente aperfeicoado a sua capaci-
dade pritica de bem utilizar os meios que a Técnica lhe
oferece ?

~ De pouco ou quase nada. Das realizagdes altamente
criadoras de uns homens, os outros nio aproveitario.
d_estc modo, os seus beneficios. nem aquela parcela va-
liosa de possibilidades que é posta a4 sua disposi¢io, para
concretizarem a aspiracio de melhoria das condicdes de
vida, aspiracio que desde sempre tem constituido poderoso
motor e incentivo da actividade e trabalho quotidianos
desses mesmos homens.

E ¢ assim que o equipamento técnico disponivel para
0 exercicio de uma dada actividade, seja ela criadora ou
simplesmente utilizadora, também de pouco valerd, por
mais completo, actualizado e perfeito que seja, se nido
for utilizado por homens devidamente preparados, capa-
zes de extrair dessa utilizagio o adequado rendimento em
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face da finalidade objectiva que levou i adopgiio desse
mesmo equipamento.

O eterno problema do Homem e da Mdquina, da Md-
quina ¢ do Homem !

O exercicio de uma actividade multiforme e com-
plexa como ¢é o caso da exploracio ferrovidria, envolve
muitos milhares de homens, e exige o concurso de técni-
cas variadas.

Os engenheiros tém de conhecer as razdes cientificas
dos planos e normas que elaboram. Outros homens tém
de saber essencialmente aplicd-las. Tém de saber so-
bretudo servir-se dos equipamentos que o0s outros-— os
chefes, os engenheiros — seleccionaram ¢ pdem a sua dis-
posi¢do para o exercicio de uma actividade ; meios mais
adequados para alcance de um dado objectivo, no caso
presente do transporte, para a realizacio dum servigo de
caracteristicas predeterminadas,

A riqueza de uma empresa, a riqueza de uma Nagdo,
avalia-se pelo potencial dos seus bens materiais, e igual-
mente, pelo dos seus valores humanos, morais e cien-
tificos.

Por isso o caminho de ferro, ao cuidar do equipa-
mento técnico para a execugido dos transportes que cons-
tituem a sua finalidade, tem de cuidar igualmente do seu
equipamento humano, do qual uma boa parte se destina
a constituir o elemento activo, organizador e impulsiona-
dor dessa mesma actividade. Eminentemente criador e
pensante, constituird o equipamento intelectual. Sera for-
mado por técnicos, na sua maioria engenheiros. Pois que
um Engenheiro — ensinaram-me igualmente na Escola —
«¢ antes de mais um homem de acg¢do capaz de pdr ao
servigo de outros homens os recursos e as for¢as mate-
riais, controladas, aproveitadas e transformadas pela cién-
cia do seu tempon».

Quer dizer: é simultineamente um técnico e um
cientista. No exercicio do seu mister, da sua profissio,
ele tem, como técnico, de pautar as suas acgdes pelo
método cientifico.

Vai, com efeito, cada vez mais longe o tempo em
que a Técnica era essencialmente um Saber feito de expe-
riéncia prdtica, considerada pelo grande Leonardo da
Vinci «como mée de toda a certeza»r.

A Ciéncia transformou, na realidade, o empirismo
das regras prdticas e das cartes» de outros tempos, num
seu puro coroldrio de natureza técnica.

Os Técnicos deixaram consequentemente de ser sim-
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O autor no decurso da sua notdvel exposigio

plesmente prdticos, para terem de ser primeiramente cien-
tistas.

Qualquer engenheiro de caminhos de ferro sabe
quanto a exploragio ferrovidria moderna requer a cola-
bora¢do intima de diversas técnicas especificas de Enge-
nharia. Colabora¢io visando um objectivo comum: a
producio do transporte.

Poderd falar-se em Engenharia Ferrovidria ?

Nio duvido responder afirmativamente, na medida
em que dessa colaboragio de técnicas diversas especiali-
zadas, resulta um todo dotado de individualidade prépria,
diferente portanto da individualidade que caracteriza cada
uma das partes colaborantes.

O Engenheiro Civil contribuird com o estudo e rea-
lizagdo das instalacdes fixas, o Engenheiro Mecéinico serd
fundamentalmente o técnico da Traccio e do Material de
Transporte, o Engenheiro Electrotécnico serd nio sé tam-
bém Engenheiro de Trac¢do, mas igualmente Engenheiro
de Telecomunicagdes e Sinalizagio.

Mas ndo basta a colaboragio especializada de cada
um no dominio do seu Saber e experiéncia. E essencial
que as diversas contribui¢des se harmonizem, tornando-se
wmplementares e cnquddrdndo se na resolugio de um
problema tnico, que ndo ¢ individualmente de nenhuma
porque ¢ simultineamente de todas-—o problema fer-
rovidrio.

E certamente esta fei¢do peculiar que tem conferido
a Engenharia Ferrovidria uma permanente actualidade.

Nio que tenham faltado os Velhos do Restelo a pro-
fetizar, hoje como ontem, a caducidade completa a curto
prazo do caminho de ferro, suplantado pelo transporte
rodovidrio, mais maledvel e individualizado.

Suplantado pelo individualismo dos homens nos seus
raciocinios e suas conveniéncias. Suplantado, sim, nas fér-
mulas de hd 50 ou 100 anos, que esses mesmos Velhos do
Restelo teimam em unicamente conhecer ; porque nio se
querem dar conta da evolugio da Ciéncia e da Técnica ;
porque ao raciocinio cientifico moderno continuam a con-
trapor exclusivamente o empirismo da sua arte de ou-
trora.

Disse anteriormente que o Engenheiro é um técnico
e um cientista,

Mas ndo é um técnico ou cientista isolado. O seu
trabalho é na realidade um trabalho fundamentalmente
de equipa e de colaborag¢iio, mesmo quando aparentemente
sozinho aplica a sua técnica a resolugio de um problema
concreto. E que essa mesma técnica resulta efectivamente
de um somatério de conhecimentos acumulados por outros
cientistas e outros engenheiros.

Creio bem que em poucos casos esta afirmagio ¢ tio
profundamente verdadeira como na Engenharia Ferro-
vidria.

Direi que esta é fundamentalmente uma actividade de
sintese, congregando as diversas técnicas da Engenharia.
Nesse facto residird em larga medida o apaixonante in-
teresse que ela oferece aos que a ela se dedicam,

3. — A Exploracio actual das vias [érreas

O caminho de ferro, ao transportar os produtos da
terra — transformados ou ndo pela mio do homem —,
dos locais da sua produgdo — natural ou artificial — para
os lugares de consumo, valoriza todos esses produtos, rea-
lizando com essa valorizacio uma enorme e complexa
tarefa econdémica.

O transporte é, como se sabe, fase importante e bd-
sica do ciclo da produgio geral. Nenhum produto acabado
deixou de ser transportado em qualquer fase da sua pro-
dugdo.

Ora a Exploragio Ferrovidria ¢ sempre condicionada
pela produgdo. Pela maior ou menor procura de trans-

porte. ’
Por outro lado ¢ a Economia que rege a produgio.



£ assim a propria produgio de transporte que consti-
tui objectivo da Exploragio ferrovidria hd-de ser coman-
dada pelo factor econdémico, pois que o transporte tem
de ser simultineamente produzido e vendido, e a venda
dependerd naturalmente da procura e condigdes do mer-
cado.

Esta circunstincia faz com que na gestio actualizada
dos meios técnicos disponiveis para a produgdo de trans-
porte tenha de haver a preocupagio fundamental da ra-
cionalidade dessa gestio relativamente aos objectivos a
concretizar — a produgio dos tipos de transporte que a
Economia indicar como ajustados a procura-—e bem
assim igualmente que, na selecgio desses mesmos meios
técnicos, seja ainda dominante o critério econémico da
sua adequag¢io ao fim em vista, para além das razbes
propriamente técnicas que os recomendem, se € que O
Engenheiro nas suas decisdes alguma vez as poderd pautar
por outro critério que ndo seja o técnico-econdmico.

A Engenharia Ferrovidria tem estreita ligagio com a
Economia. Nenhum engenheiro ferrovidrio — acrescenta-
rei — poderd hoje dispensar-se de conhecimentos basicos
da Teoria Econdémica que directamente interessa aos pro-
blemas da actividade transportadora.

A Exploragio Técnica e a Exploragio Econémica tém
de completar-se permanentemente.

Constitui alids hoje em dia problema dominante da
Exploragiio ferrovidria a procura de uma estrutura éptima
dessa mesma Exploragio.

Essa procura envolve naturalmente, entre outros, pro-
blemas essenciais de organizag¢io da produgio, da combi-
nagio dos factores produtivos, de escolha das produgdes
Estes problemas estio por sua vez na dependéncia directa
ou indirecta de uma série de questdes internas do proprio
caminho de ferro — as politicas de compras, de trabalho
de construciio, de estudo e planeamento de aquisi¢io de
veiculos, etc. — susceptiveis de conduzir o caminho de
ferro a surgir no mercado como utilizador de bens e ser-
vicos produzidos por outros sectores da produgio.

Apenas acrescentarei quanto a este ponto que a es-
trutura particular dos custos na actividade ferrovidria, que
¢ tipica pela predominincia que nela assumem o0s custos
fixos, faz com que se tenha de admitic como normal que
algumas reservas se apresentem hoje em dia 2 manutengio
das redes com a extensio ¢ estrutura adquiridas ao tempo
das grandes construgdes ferrovidrias. No plano nacional
como no das empresas exploradoras hd basicamente um
problema de rentabilidade.

1. — Perspectivas da Engenharia Ferrovidria

Poder-se-4 perguntar : quais as perspectivas da Enge-
nharia Ferrovidria perante o futuro do caminho de ferro ?

A resposta exige uma pequena reflexio prévia.

A actividade transportadora é, como se referiu, essen-
cial no ciclo da produgio. Como tal ¢ uma actividade de
hoje e serd igualmente uma actividade de amanhd.

O transporte ferrovidrio é naturalmente apenas uma
modalidade dessa mesma actividade. Mas que se individua-
liza por um certo nimero de caracteristicas — essencial-
mente de capacidade ¢ de velocidade — que lhe conferem
adequagio muito prépria a realizagio de determinados
transportes, Assim sendo tem-se revelado até a data
economicamente indispensdvel, ¢ muitos paises que du-
rante largo tempo julgaram poder confind-lo a um lugar
modesto no quadro dos transportes, voltam presentemente
@ conferir-lhe um lugar primeiro no esquema bisico dos
SCus sistemas de transportes.

E claro que o caminho de ferro do futuro niio serd
0 de ontem, nem mesmo em grande parte o de hoje. Ca-
racterizar-se-d por uma elevada produtividade, por altas
velocidades, por grande capacidade de transporte, suscep-
tiveis de satisfazer as exigéncias das correntes de trifego
fundamentais, Quer dizer : para se adaptar 4 procura, ¢
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Um aspecto da assisténcia na Faculdade de Engenbaria do Porto
(Semana de Estudos de Electromeciinica)

porque ¢ indispensdvel, tem de evoluir ripida ¢ perma-
nentemente, aberto amplamente as modernas e sucessivas
realizacoes da Ciéncia e da Técnica.

Nestas condigdes direi : O futuro reserva a Engenha-
ria Ferrovidria um lugar de base e de vanguarda, no plano
teérico, como no plano das aplicagdes praticas.

E esclarego :

No caminho de ferro hd largo campo para aplicagio
das técnicas especializadas da Engenharia. Tanto para o
estudo, como para a prépria investigacio.

Circunscrevendo-me apenas aos dominios das Enge-
nharias Electrotécnica e Mecénica, direi que as aplicagdes
no caminho de ferro adquirem amplitude e importincia
cada vez maiores, oferecendo mais amplas perspectivas
para o exercicio da actividade profissional e para o em-
prego dos mais modernos meios e processos oferecidos
pela Técnica.

E correndo o risco de ser largamente omisso no enun-
ciado de aplicagdes concretas nos referidos dominios,
A parte os pequenos problemas quotidianos de técnica cor-
rente postos pela simples manutengio ou reparagio dos
veiculos motores e rebocados, pela das instalagtes de trac-
¢iio eléctrica, de sinalizagiio e de telecomunicagdes, ¢ pelo
trabalho oficinal, citarei como oferecendo largo campo de
estudo ¢ acgiio os problemas postos :

- pela transformacgio e distribui¢io da corrente
eléctrica de tracgio ;
-pela concepeio, do ponto de vista eléctrico, das
subestagdes ¢ das locomotivas, e pelas suas
caracteristicas de funcionamento :
-pelos motores de tracgido nas locomotivas eléc-
tricas e diesel-eléctricas ;

—pelo funcionamento e regulagio dos motores
diesel das locomotivas deste tipo ;

— pela utilizagdo de diodos e thyristores ;

— pelos sistemas de controle e de medida ;

— pelos sistemas de telecomunicagdes ¢ de tele-
comando :

— pelos sistemas de sinalizagio ;

— pelas transmissdes mecinicas e eléctricas ;

- pelos sistemas de lubrificagio : _

— pelos sistemas de frenagem (electro-mecéanico,
de ar comprimido e de vdcuo) ;
pela técnica dos bogies monomotores ;
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— pelo comportamento dinimico dos veiculos
em marcha, e caracteristicas das suspensoes ;

— pela qualidade do rolamento e do inerente con-
forto proporcionado ;

-— pelas condi¢des de realizagio de altas veloci-
dades ;

— pelos sistemas de aquecimento e de condicio-
namento de ar ;

— pelos isolamentos acusticos ;

—— pela organizagio do trabalho oficinal ;

— pelas maquinas ferramentas ;

— pelas técenicas de reparagio dos equipamentos
e do material :

¢ também, mais modernamente,

— pela utilizagao dos equipamentos clectronicos
de gestdo.

Outros problemas se inscrevem nas preocupagoes
actuais do caminho de ferro, embora ja no dominio da
investigagao.

Assim, do programa de questées de que se esta
ocupando a ORE — Office de Recherches et d’Essais —
Centro de Estudos de Investigagio da Unido Internacional
de Caminhos de Ferro, citarei algumas a titulo de
exemplo :

— A transmissio de informagdes entre a via ¢ a
locomotiva ;

— A protecgao das instalagdoes e das locomotivas
de traccio eléctrica contra os efeitos das so-
bretensoes ;

-~ comportamento dos pantdgrafos e das ca-
tendrias a velocidades superiores a 160 km/h ;

- Disposi¢des construtivas visando a melhoria
da estabilidade e da qualidade de guiamento
das locomotivas eléctricas e diesel ;

—— Normalizacio de vagoes ;

— Normaliza¢io de tipos de locomotivas diesel ;

— Sistemas de aquecimento de carruagens ¢ au-
tomotoras :

— Aderéncia das locomotivas, considerada do
ponto de vista da construgio e exploragio
destas ;

— Fenémenos de transmissdo térmica nos vagoes
refrigerantes ;

— Problemas da interac¢io dos veiculos e da via ;

— Qualidade dos carris e meios de a garantir ;

— Estudo dos movimentos longitudinais dos com-
boios compridos.

O problema dos transportes é particularmente impor-
tante no momento actual porque hda que tomar hoje deci-
soes ¢ opgoes que condicionardo sériamente o transporte
de amanhd. E por isso, como base, para essas decisoes ¢
opg¢des procura antever-se o que poderd ser o caminho de
ferro do futuro.

Todos os paises, ¢ a prépria Unido Internacional de
Caminhos de Ferro, estio dedicando cada vez maior inte-
resse ¢ profundidade ao estudo do problema. Estudo que
se processa necessariamente no plano econémico — and-
lise de mercados, custos de transporte, qualidade do ser-
vigo, estrutura das -tarifas—, no plano operacional —
concentragdo do trifego em certos itinerdrios, exploragio
simplificada de determinadas linhas e ramais, modalidades
mais convenientes de encaminhamento do trdfego,influén-
cia da velocidade dos comboios sobre a ocupagio dos
itinerdrios e sobre a utilizagio do material —, ¢ propria-
mente no plano técnico — problemas ligados & circulagio

a altas velocidades, normalizagdo do material tractor e de

transporte, etc..
Na antevisio ou planeamento do caminho de ferro

do futuro estima-se que a Cibernética serd chamada a

8 —

desempenhar um papel essencial. E apontam-se desde jd
um certo nimero de questdes que se afiguram especial-
mente adaptadas a uma automatizagdo, tanto mais logica
quanto se sabe que o caminho de ferro é um sistema a
um grau apenas de liberdade, ¢ que grande nimero das
suas operac¢des de exploragdo tém cardcter eminentemente
repetitivo parecendo, portanto, dispor de uma aptidao
natural para serem facilmente automatizadas.

O problema nio ¢, no entanto, ¢ na realidade, tdo
simples, porque hd um nimero elevado de factores con-
dicionando a circulagio ferrovidria que ndo siao suscep-
tiveis de programagio pelo imprevisto de ocorréncia que
0s caracteriza.

No Simpésio Internacional sobre o Emprego da Ci-
bernética no Caminho de Ferro, organizado pela Unido
Internacional de Caminhos de Ferro e que teve lugar no
Canadd em Outubro de 1967, o problema das tendéncias
actuais do emprego da Cibernética foi posto nos seguintes
termos :

— A aplicagiio inicial de calculadoras numéricas
electréonicas aos trabalhos de estatistica ¢ de
contabilidade nido encontrou dificuldades no
estabelecimento dos algoritmos ;

- Sido os problemas de direc¢do do processo de
transporte que se apresentam como mais com-
plexos, especialmente os respeitantes a direc-
¢iao da exploragio em tempo real correspon-
dendo as variagdes reais do estado da rede
ferrovidria dirigida ;

— As dificuldades resultam tanto da necessidade
de se dispor de uma calculadora de grande
fidelidade, e de uma rede automadtica de trans-
missio de dados isenta de perturbagdes, quanto
da defini¢io precisa da optimizagio desejada,
¢ do estabelecimento dos algoritmos e dos
programas, isto ¢, da criacio de um modelo
matemdtico traduzindo o processo complexo ¢
tinico dos transportes e da optimizagio da sua
gestio ; isto independentemente de dificuldades
financeiras e de preparagio de quadros ;

— A automatizagiao ¢ considerada aplicivel espe-
cialmente as operagdes seguintes da explora-
¢ao ferrovidria :

a) — Gestio integrada do processo de trans-
porte compreendendo a planificagio por
um certo prazo (com preparagio dos do-
cumentos correspondentes) e a direcgio
operacional do trabalho de exploragio,
mediante a realizagio no conjunto clec-
tronico de gestio de um modelo optimi-
zado do processo de transporte ;

h) — Comando do movimento dos comboios
nas linhas e de manobras nas estagoes
(automatizagio das operagoes de triagem,
por exemplo) ;

¢) — Execugdo de cdlculos estatisticos ¢ de
contabilidade, ¢ de operagOes comerciais
—reserva de lugares, processos de taxa
de expedigdes, etc. ;

d) — Resolugdo de problemas de Engenharia
Ferrovidria, além dos jd citados, com-
preendendo estudos econémicos ¢ cien-
tificos.

— Aparte a defini¢io dos objectivos da automa-
tizagdo, importa encontrar igualmente os méto-
dos de atingir esses objectivos, Relativamente



a este ponto, a introduc¢io de calculadoras
electrénicas na gestio estd intimamente asso-
ciada a um largo emprego dos métodos das
matemdticas modernas, para obteng¢io de so-
lugbes quantitativas ndo sé em problemas téc-
nicos, mas também em problemas de estudos
econémicos e de planificagio.

O emprego bdsico das Matemdticas modernas — espe-
cialmente da programagido matemdtica, da estatistica, da
teoria das filas de espera — ¢ outra faceta actual da Enge-
nharia Ferrovidria,

Nio ¢é fdacil, no momento presente, avaliar com jus-
teza todas as consequéncias que eventualmente advirdo
para o caminho de ferro da automatizacio aplicada a
sua exploragio.

E o que sucede quanto as inovacdes que se admite
ela vir consentir, relativamente ao sistema actual, a um
caminho de ferro do futuro estruturado a base da auto-
magao. :

Cré-se que vird refor¢ar a vocagdo natural do cami-
nho de ferro para a realizacio dos transportes de massa
¢ a longa distincia, acentuando a tendéncia, j4 hoje ma-
nifestada, para a concentragio da explora¢io nas linhas
de grande trdfego.

O problema que comporta a realizagdio em grande
escala de tudo o que respeita a automatizagio da Explo-
ragdo ferrovidria nio ¢ de resolugio fdcil.

O resultado dessa automatizacio serd fundamental-
mente a melhoria da produtividade e da qualidade do
Servigo,

Mas o seu estabelecimento envolve investimentos con-
siderdveis, s6 compativeis com intensidades de trdfego
elevadas.

A questio real ¢ alids esta: H4 grande diferenca
entre considerar a téenica ferrovidria moderna como rea-
lizagiio abstracta comportando apenas possibilidades ofe-
recidas, ¢ aplicar essa mesma técnica as redes existentes,
com as suas caracteristicas técnicas, as suas limitagdes e
0s seus problemas econémicos.

O caminho de ferro de amanhd que se idealiza ¢ em
que tanto se fala, ndo resulta de simples adaptagio do
existente. A sua realizacio plena implica com efeito, e
praticamente, a completa reconversio ou reconstrugio das
instalagdes existentes, tarefa dispendiosa que limita as
possibilidades efectivas de concretizagio em escala gene-
ralizada.

E isto, ainda porque — ¢ alids a Comunidade Econé-
mica Europeia que o afirma -— sempre as exigéncias exter-
nas conduziram a uma maior adaptagcio dos tracados ao
terreno do que aquela verificada na recente construgio
de auto-estradas.

O Japdo projecta actualmente uma rede ferrovidria
ultra-rdpida em generalizagio da experiéncia da linha de
Tokaido; a Franga e a Alemanha preocupam-se com a
expansio dos trogos onde se poderd circular a 200 km/h,
ndo descuidando igualmente a Alemanha a construgio de
uma rede rdpida entre polos econémicos capitais; os
Estados Unidos e o Canadd prosseguem as suas experién-
cias de aumento de velocidades e o turbo-train é ja uma
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realidade permitindo tirar melhor partido dos tracados
existentes. Diz-se que estes tracados poderio consentir
um aumento da ordem de 309 nas velocidades praticdveis.

5. — A modernizaciao da exploracio da rede ferro-
viaria metropolitana e -as perspectivas que
oferece para o exercicio da profissao de enge-
nheiro

Em Portugal nio podemos naturalmente querer ir
tio longe. Nem a nossa dimensio territorial nos consente.
Mas diligenciamos poder realizar em futuro préximo com
comboios convencionais, nos eixos principais da rede,
velocidades mdximas de 140 km/h que j4 permitirdo velo-
cidades comerciais de bastante interesse para a extensio
dos nossos percursos rdpidos.

H4 na explorag¢do da nossa rede ferrovidria factores
naturais que influenciam a reparticio do trifego entre os
diferentes meios de transporte, bem como circunstincias
artificiais que determinam graves distor¢des nas condi¢cdes
de concorréncia. E hd problemas técnicos que derivam
da larga necessidade de renovagio do equipamento técnico.

Tocam aos dominios gerais que ji apontei.

A moderniza¢do jd iniciada nio pode, como é evi-
dente, circunscrever-se, ao campo técnico. A renovacio,
pela prépria lei natural da sucessio dos anos, envolve
igualmente o equipamento intelectual.

Sdo precisos mais engenheiros, nomeadamente me-
cinicos e electrotécnicos, que tragam a sua juventude, a
sua formagdo cientifica, e a sua técnica, para a equipa
que todos os actuais formam envolvida na ingente tarefa
de dar ao Pais um caminho de ferro actualizado, apto a
ocupar de direito o lugar que lhe pertence, e a servir a
Economia Nacional, o mesmo ¢ dizer o Pais ¢ o Bem
Comum.

Recordo-me ter lido hd jd alguns anos uma afirmacio
do Secretdrio-Geral da. Unido Internacional de Caminhos
de Ferro, cujo nome infelizmente ndo registei, dizendo
que o futuro do caminho de ferro estava.na mio das
geragdes novas € no seu amor ao estudo.

Nio creio que ela tenha perdido actualidade. A utili-
zagiio das técnicas cada vez mais modernas assim logica-
mente o exige.

A Engenharia Ferrovidria é, como afirmei, um ramo
essencialmente de sintese onde se conjugam as Engenha-
rias Civil, Electrotécnica ¢ Mecdnica, a Economia, e a
Matemdtica, esta udltima através das Técnicas FEstatisticas
e da Investigacio Operacional,

E largo o campo aberto ao exercicio da actividade
profissional. Largo e variado oferecendo vastas possibili-
dades de realizacdo individual e técnica,

Creio que nada poderd haver de mais desanimador
para qualquer profissional como Homem. do que, apoés
largos anos de exercicio da profissio, ter acabado por
convencer-se de que ndo encontrou nela a realizacdo a
que aspirava. No Caminho de Ferro as possibilidades de
realizagio profissional sdo indiscutivelmente grandes.
E preciso, como em tudo, essencialmente Querer. E Querer
nido costuma faltar aos novos, a menos que tenhamos de
deixar de acreditar na sua juventude.
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Fng. HORTA F COSTA

Em 3 de Marc¢o findo faleceu o eng. Sebastido
Horta e Costa Henriques, chefe de Departamento,
prestando servigo na Comissao Técnica de Coorde-
nacao, adjunta a Direccao-Geral.

Engenheiro electrotécnico
pelo [nstituto Superior Técnico
de Lisboa, foi admitido ao servigo
da Companhia em 4 de Dezem-
bro de 1921, como Engenheiro
praticante. Concluido o tirocinio,
foi colocado no Servigo Centrai
da extinta Divisdao do Material ¢
Traccdo, até que em 18 de Julho
de 1923 transitou para as antigas
Oficinas Gerais de Lisboa-P., nas
quais ascendeu a Engenheiro
adido em 1 de Janeiro de 1925,
a Engenheiro adjunto em 1926
e das quais assumiu a chefia em Maio de 1928,
Em 1 de Janeiro de 1929 foi nomeado subchefe
de Servico, tendo ascendido a chefe de Servigo
em 1 de Janeiro de 1939, categoria com a qual
transitou para os Servicos Técnicos e Oficinas
em | de Janeiro de 1943.

Em 1 de Janeiro de 1947 ascendeu a subchefe
de Divisdao, cuja chefia assumiu em Agosto
de 1958.

No dia 1 de Janeiro p.” p.” transitou para a
Comissao Técnica de Coordenacdo, adjunta a Di-
reccao-Geral, com a categoria de chefe de Depar-
tamento que tinha desde 1 de Setembro de 1966.

Dotado de faculdades de inteligéncia invulgares

a que aliava muito zelo e dedicagdao, o eng. Horta
e Costa foi, na sua carreira de 46 anos de servico,
incumbido de varios estudos pelo desempenho dos
quais foi louvado, tendo tam-
bém sido designado para repre-
sentar a Companhia em intime-
ros Congressos, nomeadamente
da UIC.

Como Agregado a Comissao
de Assisténcia, superintendia nos
Grupos Desportivos dos Ferrovia-
rios, tendo, como representante
dos ferrovidrios portugueses, to-
mado parte em vdrios Congressos
da USIC, demonstrando fino trato
e bom conselho, vencendo as difi-
culdades que surgiam e impondo-
-s¢ a consideracdao de todos.

Do apreco em que as suas referidas qualidades
eram tidas na Companhia, da boa prova a resolu-
¢ao do Conselho de Administracao de 7 de Marco
findo, aprovando um voto de profundo pesar pelo
passamento ; do apre¢co em que era tido na USIC
(Unido Desportiva Internacional dos Ferroviarios)
¢ prova o facto de o presidente da referida Unido,
Marc Pernot, ter mandado adquirir uma lembranga
destinada a perpetuar, no seu timulo, o reconhe-
cimento daquela Unido ; do respeito e estima dos
seus colegas e subordinados sao provas as demons-
tragoes de pesar que se verificaram.

A familia enlutada apresenta o Boletim da C. P.

o testemunho da sua grande magoa.
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Exame uvltra=sonico

Por ALBINO TOCHA

ENGENHEIRO PRATICANTE DO DEPARTAMENIC DO MATERIAL E OFICINAS

APRESENTACAO

prefixo «ultra» ja ¢ nosso familiar em algu-

mas palavras de uso corrente; significa
«além» ou também se nos apresenta com a ideia
de «excesso». Entao ultra-som nao serd mais que
0 som para la da escala perceptivel pelo ouvido
humano. Ora, os sons audiveis correspondem a
vibragoes eldsticas com frequéncias compreendidas
entre 16 e 20 000 ciclos por segundo (cps ou Hz).
Para além deste limite superior, se estenderd o
vasto dominio dos ultra-sons, actualmente muito
largo, pois os mais recentes métodos de producio,
tém permitido atingir frequéncias da ordem dos
500 MHz (IMHz=10" Hz).

Uma vez que a velocidade de propagacao das
ondas sonoras ¢ num material, ¢ independente da
frequéncia f (Hz), a elevacdo desta, traz como con-
sequéncia a redug¢do do comprimento de onda £,
visto que

A=,

Ora, ¢ devido a esta redug¢ao do comprimento
de onda que se deve a maior parte das aplica¢des
interessantes dos ultra-sons. Assim, no nosso meio
oficinal, e através de postos adequados, ele presta-
-n0s um grande servi¢o, sobretudo no exam: dos
rodados.

EQUIPAMENTO

Essencialmente, o equipamento l
para este tipo de exames, tem por
fim, a transmissio de impulsos
mecinicos sob a forma de grupos
de ondas eldsticas através do ma-
terial a analisar e. em funcdao do
modo como o material transmite,
reflecte ou absorve essas ondas.
assim se conclui acerca dos aci-
dentes que podem ser a causa dos <l
fenémenos observados. Isto ¢, a &
face exterior do material, ou qual-
quer defeito de fabrico existente

Pega a examinar

no seu interior, provocard uma «crista», cuja gran-
deza ou amplitude, além da sua localizacdo, sdo
registados por determinados aparelhos e acessérios,
que iremos em seguida referir.

GERADOR

Produz rapidamente uma corrente de alta fre-
quéncia, que ¢ transmitida a uma cabeca tateadora
que designaremos por sonda, a qual se encosta ao
material a ensaiar.

SONDA EMISSORA

Transforma os impulsos de corrente em vibra-
¢oes ultra-sonicas (vibracdes mecénicas). Este fend-
meno, denominado électro-estric¢do, verifica-se em
certos corpos que submetidos a accdo dum campo
eléctrico se dilatam ou comprimem, como por exem-
plo, o quartzo. Utiliza-se uma frequéncia de campo
coincidente com uma das frequéncias préprias do
cristal, de modo a este entrar em ressondncia para
amplificar as vibragdes.

SONDA RECEPTORA

Baseia-se no fenomeno piezoeléctrico, isto €, na
polarizacdo que se verifica em certos cristais
quando sob a ac¢do das pressdes e, portanto, no
aparecimento de uma tensdo entre as faces opostas

AMPLIFICADOR
0SCILOGRAFO

| . CATODICO

OSCILADOR 4

-
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a) b)

a) metodo por reflexdo, sondas simples
b) metodo por reflexdo, sonda dupla
¢ ) metodo por transmissdo, sondas simples

d ) metodo por transmissdo, sondas duplas

funcao da referida pressiao. Geralmente a sonda
receptora também ¢ de quartzo.

Podemos também dar uma outra classifica¢ao
das sondas, esta, quanto ao modo de actuagdo, e
assim teremos : sondas normais ¢ sondas angulares.
As sondas normais trabalham perpendicularmente
a superficie da peca a ensaiar, a qual pode ser
forjada ou fundida, chapas, tubos, ou inclusiva-
mente, porcelana. As sondas angulares permitem
angulos de 0 a 80 graus, o que facilita a detecgao
de fendas em veios e cambotas, ou a verificacdo de
soldaduras muito espessas.

A superficie em que se vao aplicar as sondas,
deve estar limpa e tdo plana quanto possivel de-
vendo ser coberta duma delgada camada de dleo
mineral, ndo muito viscoso. A dificuldade em obter
imagens com dimensOes razodveis deve ser reme-
diada com uma melhor preparagdao das superficies,
porque esta serd provavelmente, a causa de in-
sucesso.

AMPLIFICADOR

Eleva a carga do condensador produzida pela
recepcao do feixe que atravessa o
material.

OSCILOGRAFO CATODICO

sonda emissora e portanto a ener-
gia ultra-sénica introduzida no
material. Cada filtro é constituido
por uma bobine com um indutan-
cia tal que sintoniza na frequéncia
requerida com a capacidade do
cabo das sondas.

sonda emissora
sonda receptora

sonda dupla

TECNICAS DE OBSERVA-
CAO

Actualmente, existem dois
meétodos de ensaio por ultra-sons:
por reflexdo e por transmissdo,

pelo que podemo-nos servir de um emissor e recep-
tor simples ou de um sistema de dois duplos emis-
sores-receptores.

O primeiro método ¢ o mais utilizado nas nossas
oficinas, sendo até o mais generalizado neste tipo
de ensaios nao destrutivos. Baseia-se na medicdo
do intervalo de tempo compreendido entre a emis-
sao e a recep¢do de um feixe de ultra-sons, depois
de reflectidos pela parede oposta ou por um defeito,
como mostra o esquema de baixo.

Como ¢ ficil de ver, temos a possibilidade de
ler directamente a distéincia ao defeito ou a parede
oposta, gragas a uma escala graduada, anexa ao
quadrante.

E de notar um problema de extremos neste tipo
de exames : quanto maior for o tempo de emissio,
0 qual estd relacionado com a frequéncia, tanto
menor ¢ o poder separador do aparelho, pois as
«cristas» sdo mais largas e aproximam-se mais ;
por outro lado, quanto mais curto for o tempo de
emissdao, também menor serd a energia transmitida.
A solugao intermedidria, depende da habilidade do
operador ao estabelecer a frequéncia adequada a
uma dada aplicacdo. Alids, a sua experiéncia aliada
aos conhecimentos bdsicos, permitird, certamente,
resolver este e outros problemas que surjam neste
tipo de exames.

Tubo de vicuo, no qual os raios
catédicos submetidos a um campo os-
cilante produzem oscilagdes num qua-
drante fluorescente. Neste quadrante,
aparecem «cristas» que nos permitirdo
localizar o defeito no material.

FILTROS 7
”/ //

defeito

Permitem variar a frequéncia de im- |
pulso eléctrico aplicado através da
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Pero Dr. DENZO HIRABAYASHI

SUBDIRECTOR DOS C. F. NACIONAIS DO JAPAO

. Introducao

Do brusco crescimento do nimero de veiculos moto-
rizados que acompanhou o rdpido desenvolvimento da
economia resultou no Japdo um acentuado aumento no
niimero de acidentes de trafego. Os acidentes nas passa-
gens de nivel dos C. F. Nacionais Japoneses aumentaram
também rapidamente desde 1957, em consequéncia tam-
bém do incremento da circulagio de comboios. Para en-
frentar tal situagdo, os C. F. N. Japoneses tomaram me-
didas urgentes de seguranga criando um «Departamento de
Seguranca das Passagens de Nivel», a fim de serem pro-
gramadas acgdes imediatas. Em consequéncia destas acgoes,
a relagdo entre o nimero de passagens de nivel equipadas
com meios protectivos, incluindo campainhas e sinais lu-
minosos, ¢ o nimero total de passagens de nivel, aumen-
tou de 12,5 9% no comego de 1961, para 28,9 % no fim
de 1964, em resultado de 341 passagens terem sido «des-
niveladas», de 1096 terem sido equipadas com cancelas
¢ de mais 5743 receberem campainhas e sinalizagdo lumi-
nosa, correspondendo a um investimento total de cerca
de 19 100 milhdes de yen. Como resultado, o nimero de
acidentes nas passagens de nivel dos C. F. N., que em
1961 apresentou um mdximo de 3123, decresceu gradual-
mente até 2513 em 1964, apesar do continuo aumento do
total de acidentes de trifego. No entanto, o acentuado
aumento de veiculos motorizados (4 milhdes em 1961,
8 milhdes em 1964) tem contrariado uma diminuigio mais
acentuada dos acidentes ocorridos nas passagens de nivel.
Verifica-se até que o niimero de acidentes provocados por
d('.s'rc.s'pc’i!o dos sinais e forcamento das cancelas nao tem
apresentado qualquer diminui¢ao. Portanto, a questiao
fundamental a encarar é, por um lado, estabelecer um
minimo de moralidade na circulagio rodovidria através de
legislacdo eficiente e, por outro lado, aumentar a pro-
lecedo nas P. N.

o

Medidas de seguranca em vigor nas passa-
gens de nivel dos C. I. Nacionais do Japao
Passagens desprotegidas em via dupla

Acontecem frequentemente graves acidentes em trogos
de via dupla, A razio ¢ porque quando se dd um acidente

numa das linhas de via dupla de trafego intenso, hd mui-
tas vezes outro comboio circulando na linha adjacente,
que ¢ também atingido pelo acidente, resultando dai gra-
ves desastres. Porque se reconheceu que os trogos de via
dupla estavam muito sujeitos a desastres simultineos que
poderiam levar a graves consequéncias, foram instalados
em prioridade meios protectivos nas passagens existentes
nas iinhas de via dupla. Assim, em Novembro de 1964,
foram instaladas cancelas ou campainhas e sinais lumi-
nosos em todas as passagens em que se verificava trafego
de veiculos pesados, do que resultou uma diminui¢ao
imediata do nimero de desastres nas passagens de nivel
nas linhas de via dupla ; nestas, os acidentes diminuiram
para 77,4 9%, diminuindo apenas para 93,2 % nos trogos
de via simples. Foi também experimentado um dispositivo
especial de alarme nas passagens de nivel da via dupla jd
equipadas com sinalizacdo sonora e luminosa. Este dis-
positivo permite a qualquer pessoa premir um botdo que
da aviso aos comboios que se aproximam quando algum
veiculo fique imobilizado em cima da passagem.

Mudancas de localizacao das passagens de nivel
e disciplina do trafego

Os acidentes das passagens de nivel dependem em
grande parte do nimero de passagens de nivel existentes.
No Japdo (tal como em Portugal) a distdncia média entre
cada uma delas ¢ de 500 metros, aproximadamente.
E claro que o melhor meio de resolver o problema seria
a constru¢do de passagens desniveladas (superiores ou
inferiores). Mas ndo se pode esperar que estes trabalhos
sejam executados imediatamente na medida em que se
exigem grandes dispéndios de tempo e dinheiro. Assim, a
accdo imediata a empreender consistird na reducdo siste-
mdtica do niimero de passagens, abolindo algumas e fa-
zendo com que o trifego passe a ser feito por outras pas-
sagens localizadas perto das que se vierem a suprimir, e,
a0 mesmo tempo, se essa aboligio for impossivel por
razoes inevitdveis, conseguir a proibigao de trdfego de
veiculos motorizados em muitas delas, permitindo so-
mente a passagem de pedes. A mudanga de localizagdo
das passagens ¢ o estabelecimento de restrigdes deste gé-
nero tém sido levados a cabo em colaboragdo com a
Administracdo das Estradas, com as Comissoes de Segu-
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ran¢a Publica e as proprias populacoes locais. Em resul-
tado destas medidas, o nimero total de P. N. passou de
42400 em 1961 para cerca de 38 500 em fins de 1964,
duplicando no mesmo periodo o ntimero de P. N. guar-
dadas ou ‘sinalizzldas.

Lei de Promocao de Melhorias nas Passagens
de Nivel

Devido a gravidade da situagdo descrita nos pardgra-
fos iniciais deste artigo, o Governo Japonés promulgou
em 1961 uma lei especial destinada a combater os aciden-
tes nas passagens de nivel e a regularizar o trdafego rodo-
vidrio. Em resultado desta lei, foram definidas trés vias
de aperfeicoamento e foram designadas as corresponden-
tes categorias de passagens de nivel ; as passagens a «des-
nivelar», as que teriam de ser providas com melhor visi-
bilidade, alargadas ou de qualquer forma melhoradas na
sua disposi¢cdo, e as que deveriam ser equipadas com can-
celas ou sinalizagdo adequada. Para todas estas passagens,
a responsabilidade de execugdo da melhoria foi repartida
entre a administragcdao rodovidria e as empresas [erro-

vidrias.

Actividade no dominio das Relacoes Publicas

Os C. F. N. ndo podem por si sé evitar os acidentes
nas passagens de nivel. E de facto absolutamente neces-
sario que as administragoes rodovidrias ¢ o publico em
geral cooperem activamente. Estio assim a ser ensaiadas
vdrias iniciativas que a seguir se descrevem :

Campanhas Nacionais de Seguranca Rodoviaria
Os C. F. tomam parte nas campanhas de seguranga
do trifego rodovidrio que se realizam duas vezes por ano,
na Primavera ¢ no Outono, por iniciativa governamental,
com a finalidade de eliminar os acidentes nas passagens
de nivel e aumentar a seguranca do trdifego em geral.
Durante o periodo destas campanhas, os C. F. distribuem
panfletos, afixam cartazes, etc.,, e organizam viagens a
bordo de locomotivas, coléquios e palestras, exibigdes de
filmes, etc.

Comissoes para o estudo de medidas preventivas dos acidentes
nas passagens de nivel

Para instruir a populagio acerca dos meios de pre-
vencio dos acidentes nas passagens de nivel, organizou-se
em cada concelho uma comissido local para estudo de me-
didas preventivas dos acidentes nas P, N., propondo as
respectivas vereagdes municipais as medidas concretas
julgadas necessdrias.

Colaboracio do publico na proteccio das passagens de nivel

Os C. F. pediram a alguns dos habitantes das proxi-
midades das passagens de nivel sem guarda, que fornecam
as estagoes as informagdes que julgarem necessdrias, que
em casos de emergéncia fagcam parar os comboios, ou
prestem qualquer outra assisténcia aos C. F.. Até fins de
1964 esta colaboragdo tinha evitado cerca de 160 possiveis
acidentes em P. N.

Medidas futuras

Os acidentes das passagens de nivel sio como que o
resultado de uma corrida entre o volume do trifego rodo-
vidrio e as medidas de seguran¢a adoptadas nas referidas
passagens. Considerando o crescimento futuro do trifego
rodovidrio, sdo imperativas algumas providéncias de ca-
rdacter radical e a escala nacional. Pela sua parte, porém,
também os C. F. deverio tentar por conta prépria todos
0s meios possiveis ao seu alcance.

Primeiro que tudo os C. F. deverio envidar todos
os esfor¢os para reduzirem o nimero de passagens, eli-
minando umas, substituindo outras por passagens desnive-
ladas e ainda reunindo numa sé vdrias passagens préoximas
com relativamente pouco trifego, na certeza de que a
melhor politica das passagens de nivel consiste em dimi-
nuir o seu nimero.

Em segundo lugar, perante o aumento do nimero de
acidentes causados por veiculos rodovidrios que, em des-
respeito pelas campainhas e pela sinalizagdio luminosa,
tentam atravessar as passagens, vao ser também instaladas
cancelas nas passagens de 3.* classe nos trogos de via
dupla e ainda na via simples quando estas passagens este-
jam localizadas imediatamente antes ou depois dum aterro
ou duma ponte, casos em que um acidente se pode tornar
numa tragédia.

Em terceiro lugar, perante os bons resultados obtidos
pelas medidas tomadas nas passagens mais desprotegidas
nos trogos de via dupla, proceder-se-d da mesma forma
para com as dos trogos de via simples. Quer dizer, as
passagens devem ser diminuidas e o frdfego de veiculos
deverd ser proibido em tantas quantas seja possivel. No
que respeita as restantes passagens, no ano de 1965 foram
instaladas campainhas ¢ sinaliza¢io luminosa nos locais
designados pela Lei de Promoc¢io atrds referida e nas
que ficam antes e depois de aterros e pontes e, por con-
seguinte, sujeitas a causar graves desastres em casos de
acidente. Antes do fim do ano fiscal de 1968, os sinais
de aviso vido ser instalados em 19 trogos principais de via
e ainda em mais 8 tro¢os onde se tém dado bastantes aci-
dentes. apesar de ndo serem trocos principais. Natural-
mente, semelhantes medidas serio tomadas, passo a passo,
nas restantes linhas.

(Da revista Japanese Railway Enginearing)
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BOLETIM DA C. P.

® A Eurofima concedeu a
Companhia empréstimos no
montante de 2,5 milhoes de
francos sui¢os e na importan-
cia de 1,75 milhoes de marcos.

® O Conselho de Adminis-
tragdao renovou o mandato do
administrador sr. eng. Costa
Macedo para este exercer o cargo de representante da
Companhia no Conselho Superior de Transportes Ter-
restres.

® A C. P. concluiu negociagdes com a Sorefame e o
Groupement para o fornecimento das 24 unidades triplas
eléctricas (U. T. E.) previstas no III Plano de Fomento.
A assinatura do contrato efectuou-se em 10 de Maio cor-
rente.

® Por iniciativa da 4. Comissdao ¢ do Grupo de Ciber-
nética da U. 1. C. foi recentemente assinado um contrato
entre este organismo internacional ferrovidario ¢ a ME-
TRA INTERNACIONAL para a realizagdo de um estudo
sobre o estabelecimento da gestdo centralizada do trdafego
de mercadorias. Esta tarefa, que serd executada em dois
anos e toma como referéncia uma regiao belga indicada
pela U. I. C. em fun¢do da variedade de operacoes que
nela se efectua, foi adjudicada apés concurso limitado
em que participaram as mais importantes firmas mundiais
da especialidade.

O custo da operagao serd suportado conjuntamente
pelas Administragées ferrovidrias aue se declararam inte-
ressadas em receber a documentacdo geral, em nomear
funciondrios seus para os grupos de trabalho METRA-
~U. I. C. e em dar periodicamente o seu parecer sobre o
andamento ¢ a orientacao geral dos estudos.

Como correspondente por parte da C. P. foi desig-
nado para este projecto o sr. eng. Almeida e Castro. Como
componentes dos grupos de trabalho em cujo programa se
estabeleceu para 1968 o estudo de modelos de simulagao
¢ o estudo de modelos analiticos do transporte, foram
designados, respectivamente, os srs. engs. Duarte Flores ¢
Brito Neto. Como suplente dos dois grupos de trabalho
foi também designado o sr. eng. Ferrugento Gongalves.

® O sr. eng. Fernando Lopes Guerra, chefe da Regido
Sul, foi designado, em substitui¢io do sr. eng. Manuel
da Silva Bruschy, recentemente reformado, vogal efec-
tivo da Companhia nas Comissdes Portudrias de Setibal,
Lagos, Portimdo, Faro-Olhdo e Vila Real de Santo Anté-
nio e nas Juntas Auténomas dos Portos de Setdbal, Bar-
lavento do Algarve e Sotavento do Algarve,

’ O Gabinete de Estudos ¢ Planeamento de Transportes
Lerrestres organizou, de 1 a 7 do corrente més, um cold-
quio dedicado a problemas de transporte com temperatura
regulada (ferrovidrio, rodovidrio, maritimo e aéreo), em
colaboracao com a Junta Nacional das Frutas.

Virios técnicos da C. P. participaram activamente
nesse coloquio.

® Realizou-se em Faro, de 24 a 26 de Abril findo
a Conferéncia ferrovidria internacional Franco-Hispano-
‘POI‘t_uguesa—Mal'roquinu (Conferéncia F. H. P. M.) que
reuniu 86 delegados e pessoas de suas familias.

A recepgio oficial em honra dos delegados foi feita
pelo sr. administrador eng. Mdrio Costa.

.' O Congresso da Unido Desportiva Internacional dos
Ferrovidrios efectua-se de 21 a 25 de Maio corrente, na

Figueira da Foz. Ao torneio
em disputa estardo presentes
cinco grupos desportivos dua
Companhia.

® A «Sofrerail»—Sociedade
Francesa de Estudos e Rea-
lizacOes Ferrovidrias—firmou
com o Ministério das Comu-
nicacoes, em 4 de Abril, um contrato para o estudo
da modernizagao dos caminhos de ferro portugueses.
A apresentacao dos técnicos daquela Sociedade aos enge-
nheiros e economistas da Companhia, realizou-se j4 em
23 de Abril, ficando desde logo constituidos grupos de
trabalho e apoio.

® A4 Cooperativa «Lar Ferrovidrio» entregou mais uma
casa a dois seus associados : srs. Marcelino Ferreira Vi-
nagre e esposa D. Custodia Vinagre. A habitacao loca-
liza-se na Rua Batalhao Sapadores Caminhos de Ferro,
no Entroncamento.

® No préximo ano o Boletim da C. P. comemorara fes-
tivamente os 40 anos da sua existéncia. Além de um
nimero especial alusivo a tao significativo aniversdrio,
organizar-se-d, no ambito da FISAIC, uma exposicio mun-
dial de fotografias de artistas ferrovidrios, culminada por
uma concentragao turistica de agentes da via férrea repre-
sentando todas as Administracdes ferrovidrias europeias.

® A convite da Cdmara Municipal de Orleans, a Banda
dos Ferrovidrios Portugueses que estd enquadrada no
Clube Ferrovidrio de Portugal partiu, em viagem parti-
cular para Fran¢a, a fim de abrilhantar as grandiosas
festas em honra de Joana d Arc. Este honroso convite
deve-se a grande reputagdo adquirida pela Banda no ano
pretérito no festival ferrovidrio de Nancy, onde se clas-
sificou em primeiro lugar entre catorze Bandas de Cami-
nhos de Ferro, num certame da FISAIC.

Em 1969 a Banda deve participar num novo festival
ferrovidrio a realizar-se em Nurembergue, no ambito das

actividades da FISAIC.

® O XVI Congresso Internacional dos Transportes e
Comunicagdes realiza-se em Génova, de 8 a 12 de Outu-
bro. Tema do ano: Tendéncias mundiais de telecomuni-
cagdo ; tema permanente : progresso e independéncia dos
transportes e comunicagoes.

O Congresso promovido pelo Instituto Internacional
das Comunicagdes de Génova, atribui, como prémio prin-
cipal do melhor trabalho apresentado, o galardio «City
of Columbus», no valor de 1000 ddélares americanos.

® O sr. prof. doutor Mdrio de Figueiredo, presidente do
Conselho de Administracio da C. P., pediu a dispensa
das funcoes de presidente da Comissio de Direito Piublico
Maritimo, cargo em que, a bem do interesse piiblico, o
Governo decidira manté-lo quando atingiu os 70 anos.
O ministro da Marinha exarou um despacho em que
louva o sr. prof. Mdrio de Figueiredo «pela inexcedivel
competéncia, esclarecida inteligéncia, superior critério e
exemplar devo¢cdo com que sempre serviu na referida
Comissdo, por onde a sua passagem perdurard aureo-
lad_a pela mais alta consideragio e pelo mais vivo res-
peito».

® A C. P. firmou contrato, em 10 do corrente, com 0
Groupement para a electrificagio complementar dos
ramais S. Romdo-Braga, Alfarelos-Figueira da Foz ¢ La-
marosa-Tomar., Prazo de execugdo : 4 anos.
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PeLo EnG. JOSE LUIS BATALHA JARDIM

DO DEPARTAMENTO DO MATERIAL E OFICINAS

UMA EQUIPA EM FOCO

Os Ferroviarios do Entroncamento
campeoes da A. F. de Santarém

ERMINOU o torneio distrital da 1.* divisio da Asso-

ciacio de Futebol de Santarém e, apés vinte ¢ seis

jornadas de luta cerrada com os seus mais directos
adversdrios, o Grupo Desportivo dos Ferrovidrios do En-
troncamento sagrou-se merecidamente campedo.

- .

Sdo pois credores das nossas felicitagdes, ndo sé o0s

jogadores e dirigentes do clube vencedor, como ainda toda
a massa associativa ferrovidria que tio bem soube acom-

i

ot Vp 2

A equipa dos Ferrovidrios do Entroncamento que ganhou o Campzo-

nato Distrital da 1.* Divisdo da A. F. de Santar¢m, em 1967/8

s .

panhar a sua equipa com o seu caloroso apoio, tanto nos
bons como nos mais dificeis momentos atravessados pela
equipa ao longo de tio dura prova.

A caracteristica principal do comportamento da
equipa foi a regularidade, condi¢io muito importante para
um campeonato em que hd vinte e seis jogos a disputar.
Os resultados obtidos foram os seguintes :

12 VOLTA :

S. Abrantes, 0-Ferrovidrios, 4
Ferrovidrios, 1-Desp. Benavente, 2
A. Alcanena, 2-Ferroviarios, 1
Ferrovidrios, 1-D. Amiense, |

(. D. Matrena, 0-Ferrovidrios, 2
Ferrovidrios, 2-Ledes de Santarém, 0
Alferrarede, 1-Ferrovidrios, 2
Ferrovidrios, 4-Coruchense, 2
Mindense, 1-Ferroviarios, 1
Ferrovidrios, 1-U. Almeirim, |
S. B. Cartaxo, 2-Ferrovidrios, 1
Atl. Riachense, 0-Ferrovidrios, 2
Ferrovidrios, 4-Oper. Santarém, 0

2.8 VOLTA :

Ferrovidrios, 3-S. Abrantes, 0
Benavente, 2-Ferrovidrios, 2
Ferrovidrios, 4-Alcanena, 1
Amiense. 1-Ferrovidrios, 3
Ferroviarios, 3-Matrena, |1
Ledes, 3-Ferroviarios, 0
Ferroviarios, 1-Alferrarede, 1
Coruchense, 1-Ferrovidrios, 2
Ferrovidrios, 4-Mindense, 0
Almeirim, 1-Ferrovidrios, 1
Ferrovidrios, 3-Cartaxo, 0
Ferrovidrios, 2-Riachense, 2
Operdrio, 1-Ferrovidrios, 1



A equipa obteve assim o seguinte conjunto de vité-
rias, empates e derrotas :

Em casa ... . 8V 4 E 1 D 33-11
FOTR& ... iu. 6V 4 E 3 D 22-15
otal oy v s 14 V 8 E 4 D 55-26

No fim do torneio os primeiros’ classificados ficaram
assim ordenados :

1. — Ferrovidrios Entroncamento. 37 pontos

2.°— Unido de Almeirim ........ 37 »
3.2 — LeOes de Santarém ........ 36 »
4°—Benavente .........c.00000.. 33 »
50 —LoTUChENSE o, ... ivivvs coiis 27 »

—- Atlético Alcanena ......... 26 »

A equipa titular alinhou com os seguintes jogadores :
José Farto da Silva, Pedro Coelho Perninha, Carlos Al-
berto Faria Serra, Armando José Grilo Gomes, Mdrio da
Concei¢io Rodrigues, Lucilio Maria Lopes, Anténio José
Rodrigues Cardoso, Luis Alcino Lopes Cosme (treinador-
-jogador), Midrio Pompeu dos Santos, Jodio Domingos
Friezas ¢ Faustino Angelino Carrapico.

Foram suplentes os seguintes elementos : Jorge Ma-
nuel da Silva Flores, Anténio Manuel Garcia Domingos,
Manuel Alves Cardoso, Carlos da Concei¢io Amoroso,
José da Silva Santos, José Manuel Baldeiras, Anténio Ma-
nuel do Vale Oliveira, José Carlos da Cruz Ferreira, Joa-
quim Fernando Blazer Taborda e Atilio Xavier.

O Grupo dos Ferrovidrios do Entroncamento, junta-
mente com o Unido de Almeirim e os Ledes de Santarém
dlhplll“ilrd a chunr o Campeonato Nacional da 3.* Divisio,
para cuja série ficaram também apuradas as equipas do
Juventude, do Unido Sport e do Sacavenense,

NOTICIARIO DIVERSO

Tém decorrido com a maior regularidade os treinos
da equipa feminina de ténis de mesa do Clube Ferro-
vidrio de Portugal, estando prevista para breve a realiza-
¢io de um encontro amigdvel com a turma da Casa do
Pessoal do Instituto Nacional de Investigagcio Industrial.

Entretanto, todas as interessadas na pratica desta mo-
dalidade deverio comparecer na sede do clube, onde os
treinos se realizam as tercas ¢ sextas-feiras a partir das
I8 horas.

-+

Realiza-se na Figueira da Foz, de 21 a 25 de Maio.
a reuniio do Comité Director da U. S. I. C. (Union Spor-
tive Internationale des Cheminots) a que comparecerao
delegados das Unides Desportivas de Franga, Austria,
Checoslovidquia, Russia, Suica, Hungria, Itdlia, Alemanha
Federal, Inglaterra, Suécia ¢ Bélgica.

Este Congresso coincidird com a realizagiio das finais
dos Jogos Ferrovidrios de 1968 que terdo lugar, também
na Figueira da Foz, de 23 a 25 de Maio.

-

De acordo com o Regulamento dos Jogos Ferrovid-
rios de 1968, ¢ em face das classificagdes obtidas na fase
preliminar dos campeonatos de basquetebol ¢ de ténis de
mesa, as meias-finais destes campeonatos serdo constitui-
das pelos seguintes jogos :

Ténis de mesa: Lisboa-Sernada ¢ Figueira da Foz-
-Entroncamento.

~ Basquetebol ;: Barreiro-Figueira da Foz ¢ Campanha-
-Lishoa,

BOLETIM DA C. P.

Tiveram jé o seu inicio os torneios distritais da
F. N. A. T. de andebol de sete. A estas provas concor-
rem equipas dos Ferrovidrios de Campanhid, de Figueira
da Foz e de Lisboa.

_____*___

TORNEIOS DA F.N. A. T.

Os Ferroviarios de Campanha em evidéncia
no distrital de basquetebol do Porto

Nas tltimas jornadas do torneio distrital de basque-
tebol do Porto a equipa dos Ferrovidrios de Campanha
que, como jd tivemos ocasiao de referir, tem atravessado
um periodo de boa forma, obteve os seguintes resultados :

Ferrovidrios, 54-Banco P. do Atlintico, 46
Ferrovidrios, 46-Banco Borges & Irmao, 56

Se o primeiro resultado jd de si foi fraco, em relagiao
as possibilidades da equipa, a derrota frente a equipa do
Banco Borges & Irmido veio ndo sé impedir que o grupo
ferrovidrio terminasse a fase final do torneio sem derro-
tas, como ainda permitir que a equipa bancdria recupe-
rasse na ultima jornada o primeiro lugar, embora em
igualdade de pontos com a equipa de Campanha.

A classificacdo final ficou assim estabelecida :

1.9s Ferrovidrios de Campanha ...... 1 ponto
Banco Borges & Irmdo .......... [

3.2 Douro-Leix0es ........cocoenees 4

4. Banco Portugués do Atlantico.... 5

Houve assim necessidade de recorrer a uma finalis-
sima para apuramento do vencedor do torneio, jogo que
se realizou no pavilhdo do Académico do Porto € em que
a turma do Banco Borges & Irmiio se sagrou camped re-

A equipa de basquetebol do G. D. dos Ferrovidrios de Campanha.

De pé : Anténio Sande (treinador), Abilio Serafim, José Alberto, Da-

niel Pinto, Fernando Ferreira, José Varela (cap.) e José Viseu. Em

F. Ferreira, Nelson Gomes, Anténio Matos e Joa-
quim Morgado

primeiro plano :
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No pretérito més de Margo,
tomaram posse 0S NOVOS Corpos ge-
rentes do Clube Ferrovidrio de
Portugal. Ao acto de singular im-
portincia para a vida da colectivi-
dade, assistiram numerosos associa-
dos. Na gravura vemos os membros
do novo elenco eleito, entre os quais
o eng. Jodao Carlos Marques Bela,
do 3. Grupo Oficinal do Barreiro,
investido no cargo de presidente da

direc¢io do Clube.

gional pela segunda vez consecutiva, mercé da sua vitéria
sobre o grupo de Campanhd por 61-44. Ao intervalo, o
marcador acusava 25-25.

Torneios distritais de Santarém

As equipas concorrentes ao distrital de voleibol foram
distribuidas por duas zonas :

ZONA NORTE — Ferrovidrios do Entroncamento,
C. A. T. da Empresa Claras, C. A. T. da firma Olimar,
C. P. Matrena, C. P, Madalena ¢ Hidro-Eléctrica do Zé-
zere.

ZONA SuL
Previdéncia de Santarém, C.
Correla.

Entre os vencedores das zonas serd disputada uma
final para apuramento do campedo distrital.

C. P. Rio Maior, C. P, Cougo, Caixa de
P. Muge ¢ C. P. Samora

Principiou jda o torneio de andebol de sete, com o
jogo C. P. Lamarosa-C. P. Asseiceira, referente & Zona
Norte, que a equipa de Lamarosa venceu por 3-2. No seu
primeiro jogo os Ferrovidrios do Entroncamento defron-
tario a equipa de Asseiceira,

Torneios distritais de Coimbr:
Terminou o campeonato de basquetebol, ao qual con-
correu a equipa dos Ferrovidrios da Figueira da Foz que,
nas ultimas jornadas obtiveram os seguintes resultados :

Ferrovidarios da F. da Foz, 43-B. M. Carmona, 24
da Foz, 33-C., V. T, VI

Ferrovidrios da F.

16 —

A classificacdo final foi a seguinte :

1. BOa Coms. QRIS « 0 oLt it v 0 pontos

2.°% Ferroviarios da Figueira da Foz 3 »
R I o e sl sadd 300

4°. Bairro M. Carmona ............ L 403

Torneios distritais de Lisboa

Aproxima-se do seu termo o torneio de ténis de mesa,
crescendo o interesse despertado pelo mesmo, dada a in-
certeza de quais as quatro equipas a apurar em cada série
para a fase final.

Na série B, os Ferrovidrios de Lisboa mantém intac-
tas as possibilidades de classificagido, tendo nos seus ulti-
mos jogos obtido os seguintes resultados :

Ferrovidarios, S-Companhia das Aguas, 3
Ferrovidrios, 5-Bairro da Encarnacio, 4

Ao fim das onze primeiras jornadas a classificagio ¢
a seguinte :

J A D P

RN Lo b A i 11 10 {3247 2
2.% Ferrovidrios ...... 11 8 3 46-30 6
Totta-Allangca .... 11 8 3 46-31 6
SN, BN 28 R T
5. B. Encarnacio 11 6 5 38-32 10
Pk N Lk s v 11 3 §. 2043 16
7.0 C. das Aguas (*) I 2 9 1941 19
8. Parry & Son I 1 % . Tl v

(*) Tem uma falta de comparéncia.



TEMAS GERAIS

BOLETIM DA C. P.

ma politica de caminhos de ferro

voltada bara o /aa'b[ico

Por JAMES N. SITES

Nenhuma rede jerroviaria podera atrair novas correntes de
trafego se o seu funcionamento nao for impecivel — se nao
tiver o melhor equipamento, precos competitivos e servigos
rapidos, com que possa contar. Nenhum programa de "I ela~
coes Pablicas” podera substituir um servico bem executado!

"_) autor deste artigo, que desempenha o alto cargo de director das Relagoes Piiblicas da Associagdo dos Caminhos
de Ferro Norte-Americanos (A. A. R.), foi recentemente convidado pelo Centro de Informacio e Publicidade dos
Caminhos de Ferro Europeus (C. 1. P. C. E.) a proferir uma palestra sobre o valor e acgido das Relagoes Piiblicas

nas redes fervovidrias estadunidenses.

A palestra teve lugar em Montecatini (Itdlia), por ocasiao da reunido de Outono dos responsdveis pelas Relagées
Piblicas das Administragoes ferrovidrias europeias. E o contexto principal desse interessante estudo que oferecemos a
curiosidade dos nossos leitores — nao sem acrescentar que sendo os E. U. A. o pais berco das «Public Relations»,
em numerosas actividades econdmicas, politicas, militares e até desportivas, essa fun¢ao hoje tao em voga, estd extrema-
mente generalizada nos seus Caminhos de Ferro onde, além das relagoes com os orgaos da informagdo e com o grande
publico, abrange igualmente as relacoes do binémio patrao-empregado e assegura todas as diligéncias reivindicativas
das Administracoes ferrovidrias junto do Governo e dos departamentos oficiais do Estado.

principal dificuldade que se apresenta aos dirigentes

dos Caminhos de Ferro, no dominio das «Relagdes

Piablicas», reside na utilizagio da totalidade das
possibilidades que esta profissdo tnica oferece — ao orga-
nizar uma ac¢iio mais realista, a um nivel superior da
Administragio, que reflicta, entre os responsdveis, uma
mais clara compreensio das possibilidades que as «Rela-
¢Oes Piblicas» podem constituir para aquela industria.
As «Relagdes Piiblicas» podem ser, para o Caminho de
Ferro, uma espécie de «arma secreta» engenhosa e po-
tente. Na verdade, pode ser tio secreta que poucas pessoas
compreendam claramente o valor que ela, no fim de con-
tas, poderd ter.

Levada em conta a natureza dos meios de informagido
modernos, isso ¢ ainda muito mais de ponderar. O Homem
de hoje vive numa auténtica Torre de Babel, na qual os
seus sentidos sio constantemente assaltados por torrentes
de impressdes provenientes dos jornais e das revistas, da
radio e televisio, do cinema, dos livros, dos antincios pu-
blicitdrios, dos cartazes e até das préprias embalagens dos
produtos, etc. Como é que uma voz, seja ela qual for,
poderd fazer-se ouvir no meio deste louco tumulto de
mensagens ? E os Caminhos de Ferro esfor¢cam-se por fa-
zer 14 chegar a sua mensagem ?

Como ¢ evidente, tais dificuldades exigem o emprego
dos mais modernos métodos de comunicacao ¢ de uma

extrema habilidade para usar dos meios apliciveis as
massas. Exigem também a aplicagio de competéncias de
uma ordem muito superior, em matéria de «Relagdes
Publicas» (R. P.), e de um programa de R. P. de grande
envergadura, para fazer chegar ao publico, a forca de per-
severanca, a mensagem da industria ferrovidria.

Porém, comparemos, sob esse aspecto, a publicidade
feita pelos Caminhos de Ferro e a das companhias aéreas.
No ano passado, as 11 companhias aéreas mais importan-
tes dos Estados Unidos despenderam 95 milhoes de dola-
res em anuncios publicitdrios —quer dizer. cinco vezes
mais do que a soma gasta pelos Caminhos de Ferro dos
Estados Unidos em publicidade. Ora, as receitas das com-
panhias aéreas ndo representam senio um ferco das re-
ceitas do Caminho de Ferro. Os préprios transportadores
rodovidrios também consagram A publicidade uma parte
muito maior das suas receitas do que o Caminho de Ferro.
Sempre me pareceu que uma rede ferrovidria poderia tirar
melhor partido das suas possibilidades, orientando os seus
programas de R. P. no sentido de aumentar largamente
o trifego e as receitas. As instalagdes ferrovidrias dos Es-
tados Unidos poderiam ser utilizadas de maneira muito
mais eficaz. Se bem que, no ano anterior, nds tenhamos
estabelecido um record no dominio do trifego de merca-
dorias, a nossa estrutura de base pode ser adaptada para
poder movimentar trifego até o dobro do actual, E isto
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¢ necessdario ! Mesmo apesar do record do ano passado,
registado no trdafego de mercadorias, os beneficios dos Ca-
minhos de Ferro dos Estados Unidos — quer dizer, a taxa
de remuneracdo dos investimentos liquidos — somente
atingiu 3,9 %. O facto de se conseguir justamente equili-
brar as receitas e as despesas poderia parecer um objectivo
absolutamente conveniente nos paises em que os Cami-
nhos d¢ Ferro sio explorados com um déficit suportado
pelo Governo ; mas uma taxa de beneficio tio baixa é
quase desastrosa nos paises em que os Caminhos de Ferro
tém de contar inteiramente com 0s seus proprios recursos
para obter um capital que lhes permita efectuar melhora-
mentos e fazer face as outras necessidades. As taxas de
lucro ferrovidrias, nos Estados Unidos, representam so-
mente metade das das outras empresas de utilidade pi-
blica e sdo nitidamente inferiores as dos meios de trans-
porte concorrentes.

Em que propor¢do seria preciso que o volume do trd-
fego de mercadorias aumentasse para criar uma taxa nor-
mal de lucro de 6 % ? Primeiro que tudo, deveriamos
reconhecer que o aumento do volume do trifego nio re-
solverd, por si mesmo, os problemas financeiros dos Cami-
nhos de Ferro e que uma maior produtividade de equipa-
mentos ¢ de mio-de-obra continua a ser, do mesmo modo,
urgente. Mesmo nestas condi¢des, € interessante notar, sé
a titulo de exemplo, que, com tarifas de mercadorias mé-
dias, os coeficientes das despesas de exploracio e as taxas
de fiscalidade de 1966, — e supondo ainda realizadas ou-
tras condi¢cdes que poderdo sé-lo, de facto, na realidade, —
os Caminhos de Ferro dos Estados Unidos teriam de atrair
mais de 25 % de trdfego de mercadorias suplementar, no
ano passado, para obter uma tal taxa de lucro. O volume
do nosso trifego de mercadorias teria de passar de 750 bi-
lides a mais de 900 bilides de toneladas-milhas—e a nossa
parte, no trafego total interurbano, de 43 9, a muito mais
de 50 9%. E isto é um suplemento de trdfego de que temos
necessidade imediata e ndo num futuro mais ou menos
afastado.

Como ¢ que os Caminhos de Ferro podem entio
atrair um volume de trdfego tdo consideravelmente au-
mentado, apesar da feroz concorréncia actual ? Evidente-
mente que nés nido o faremos, tendo em vista objectivos
faceis mas destituidos de sentido. Recordo-me muito bem
das palavras do grande especialista dos Caminhos de Ferro
europeus, o sr. Louis Armand, da U. I. C., quando me
declarou, em Paris, que :

«O grande mal de que sofrem os Caminhos de
Ferro reside em nés proéprios. Falta-nos a confianga
no futuro — deste modo, como ¢é que poderemos es-
perar que sejam os outros a té-la ? Nés devemos ter
uma visio nitida do Caminho de Ferro do futuro
~—do Caminho de Ferro com futuro — ¢ fazé-lo com-
“preender ao publico.»

A c_:h;we da nossa missio foi-nos muito bem definida
pelo criador da bela Union Station Plaza, em Washing-
ton, D. C., o qual declarou :

«Ndo facam pequeninos projectos, porque eles
nao tém a magia de emocionar os seres humanos.»

E emocionar os seres humanos, certamente que o de-
veremos fazer !

Uma inddstria, como a industria ferrovidria, que de-
senvolve novas possibilidades tio fantdsticas de servigo
publico, pode realizar milagres, assim ela o queira.

Mas, nenhuma rede ferrovidria poderd atrair novas
correntes de tridfego se o seu funcionamento nio for im-
pecdvel — se ndo tiver o melhor equipamento, pregos com-
petitivos e servicos rdpidos, com que se possa contar.
O presidente da A. A. R, o sr. Thomas Goodfellow, que
se dedica a refazer a concep¢ido que se tem de Caminho
de Ferro, quis acentud-lo quando disse recentemente :
«Nio se pode vender ao publico um gato escondido num
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bolso ; nenhum programa de «Relagoes Piiblicas» poderd
substituir um servico bem executado».

No entanto, mesmo a melhor execuc¢io dum servigo
nao basta, desde que seja obscurecida no espirito do
cliente, por uma ideia desagraddvel que o ptiblico faca
dela. Devemos fazer enterrar para sempre as acusagoes
persistentes, ainda que sem fundamento, segundo as quais
o Caminho de Ferro é uma induistria pouco clarividente,
parada, cheia de preconceitos, enfatuada de si prépria
mas sempre queixosa. Isso aplica-se particularmente o
acusagdo mais espalhada e mais perniciosa de todas, ou
seja, a de que «os Caminhos de Ferro ndo se preocupam
absolutamente nada com o publicor. Se essas pessoas
nunca se chegarem a convencer de que os Caminhos de
Ferro se importam com elas, adivinhareis facilmente o que
pensardo acerca do que deve acontecer aos Caminhos de
Ferro.

A esséncia de uma politica orientada para o publico,
adaptada as necessidades comerciais do Caminho de Ferro
— criada para actuar de modo que o piblico sinta desejos
de ter negdécios connosco, — ¢ pensamento que deve estar
implantado na consciéncia de cada ferrovidrio :

«O interesse do publico € o interesse da empresa
onde trabalho. Trabalho aqui para servir o publico.
Quando atendo o telefone, quando me dirijo as pes-
soas, quando aceito uma remessa, quando me ocupo
de uma reclamacio, devo fazer o melhor que for’
possivel por corresponder as necessidades de quem se
me dirige, para lhe fazer compreender que estamos
aqui para lhe agradar— que nos preocupamos real-
mente com as suas necessidades, os seus desejos e 0s
seus sentimentos.»

Se isto parece elementar, devemos lembrar-nos que
o efeito produzido pelas Relagdes Piblicas duma indus-
tria — a imagem que dela se faz — nio ¢ mais nem menos
que a soma de todas as impressdes que ela produz no
ptiblico e poucas coisas terdo mais influéncia sob esse
aspecto do que os contactos pessoais. Pequenos actos de
benevoléncia e de amabilidade — tém muitas vezes maior
alcance que grandes ideias abstractas.

E surpreendente verificar que, em 1930, os Caminhos
de Ferro transportaram 75 % do volume do trafego inter-
urbano de mercadorias ¢ forneceram cerca de 5 9, do
produto nacional bruto dos Estados Unidos da América.
Actualmente, ndo efectuam senio 43 9, do triafego de
mercadorias e contribuem com menos de 1,5 9, para o
produto nacional bruto.

Esta diminui¢do, junta as redugdes regulares de ser-
vigos de passageiros, torna cada vez mais dificil a tarefa
que consiste em continuar a tornar o publico plenamente
consciente do cardcter essencial dos nossos servigos e da
necessidade de uma atitude favordvel da parte do publico
para os conservar num estado de prosperidade. Esta in-
dispensdvel tomada de consciéncia — este sentimento po-
pular de uma «presenga ferrovidria» nacional — ndo pode
ser mantida sendo por meio de esfor¢os considerdveis,
realizados nos dominios das comunicagdes, por intermé-
dio de anuncios publicitdrios pagos e por outros meios
de ac¢io das Relagdes Publicas. Em suma, os Caminhos
de Ferro nio devem somente desempenhar-se bem da sua
missio, mas devem também dd-lo a saber aos outros em
termos inequivocos.

Felizmente que os Caminhos de Ferro estio jd plena-
mente conscientes da necessidade de estender a sua acgiio
neste dominio. Mas nds temos ainda necessidade de apro-
veitar a ideia do lucro ilimitado, que serd possivel gragas
a adopgio, pelos Caminhos de Ferro, de uma politica to-
talmente orientada para a satisfacio do publico. Para
resumir o mais simplesmente possivel essa ideia, diremos
que esta chave que permitird alcangar um futuro ferro-
vidrio desafogado consiste em :

I — Orientar a modernizagio dos equipamentos ¢



A Comissao Executiva, em sua sessao de 3 de
Maio corrente, ao tomar conhecimento da forma
como decorreu a Conferéncia Franco-Hispano-Por-
tuguesa-Marroquina (F. H. P. M.) que se realizou
em Faro, de 24 a 26 de Abril findo, por proposta
do sr. administrador eng. Costa Macedo resolveu
louvar os seguintes agentes que mais se distingui-
ram na organizacao da referida Conferéncia :

— Dr. Elio Augusto Coujol Cardoso, Encarre-
gado das Relagoes Publicas da Companhia,
«por mais uma vez ter demonstrado o entu-
siasmo e a eficiéncia com que promoveu a
realiza¢ao, no campo que lhe diz respeito, de
reunioes deste géneron.

— José Pinheiro Rodrigues, Escriturdrio de 2."
classe do Servico Comercial e do Trafego.

— Américo Orlando Conde dos Santos, Escritu-
rario de 2." classe da Secretaria da Adminis-
tracao.

—-D. Vicéncia de Fatima Gongalves Tapadi-
nhas, Escriturdria de 3.* classe da Secretaria
da Administragao.

-Jos¢ Valentim Zambujo, Continuo de 1.
classe da Secretaria da Administracao :

«pelo zelo, aprumada compostura e espirito
de disciplina que demonstraram durante os
trabalhos de organizacao da referida Con-
ferénciay.

Estes expressivos louvores do mais alto escalao
da hierarquia da Empresa foram anotados nas ma-
triculas dos agentes, em conformidade com as dis-
posi¢des do Regulamento Geral do Pessoal.

———

a renovagiao da exploragio, em primeiro lugar, com
vista & melhoria dos servi¢os oferecidos aos clientes ;

2 — Adoptar e aplicar ai os métodos mais mo-
dernos de prospec¢io de mercados e de repartigio ;

3 —Criar no pessoal ferrovidrio o desejo ima-
nente de agradar ao piblico e de bem servir os clien-
les; e

4 — Difundir largamente esta nova realidade
——esta nova concep¢io dos nossos grandes Caminhos
de Ferro renovados — por todo o territério.

Numa palavra, os Caminhos de Ferro poderiam dizer
40 grande publico, aos seus chefes e a todos os seus clien-
les: «Aqui estd uma empresa de transportes que se
Preocupa realmente convosco». Os resultados poderiam
entio ultrapassar os sonhos mais ilimitados e extravagan-
tes dos dirigentes ferrovidrios !...

BOLETIM DA C. P.

Grandioso
COnCurso
fotogrdfico
ferrovidrio internacional

FISAIC — Federacao Internacional das Sociedades

Artisticas e Intelectuais dos Ferrovidrios —de que

Portugal ¢ associado, confiou este ano a organiza-
¢ao do 12.° Saldo Internacional de Fotografia aos Cami-
nhos de Ferro Belgas.

O saldo terd lugar, de 15 a 22 de Setembro préximo.
em Ostende, no Grande Palicio de Festas do Centro
Cultural do Municipio, e do juri fario parte ferrovidrios
de Portugal, da Franga, da Itdlia e do Luxemburgo.

O concurso abrange as categorias seguintes :

I — Fotografias a preto e branco (30X40 cm
ou 30X 30 cm) sem margem, montadas em
cartao

Il — Fotografias a cores (entre 24 e 40 cm, como
limites minimo e mdximo, respectivamente)

111 — Diapositivos a cores (5X5 ¢cm ou 7X7 cm,
montados)

Subordinadas aos temas :

A — Os nossos Caminhos de Ferro. ¢ os nossos
ferrovidrios

B — Tema livre, fora do dominio ferrovidrio.

Podem concorrer fodos os ferroviarios portugueses
da C. P. e da Sociedade <«Estoril» —ne activo ou re-
formados, assim como os membros das suas familias
a seu cargo (isto € com direito a concessdes de transporte)
—0s quais poderdao apresentar até a um mdximo de quatro
produgdes por cada um dos grupos A e B atrds assina-
lados, com trabalhos devidamente legendados.

Os prémios a atribuir constario de medalhas de ouro.
prata e bronze, e de diplomas de honra para o 1.°, 2.
e 3.° classificados, além de diplomas de mencio honrosa
para os trabalhos merecedores.

Serd editado um catdlogo da exposi¢io a entregar a
cada expositor.

Os trabalhos dos concorrentes portugueses deverio
ser entregues até ao prazo maximo de 30 de Junho pré-
ximo, com as seguintes indica¢des exteriores nas suas
embalagens :

Salao de Fotografia FISAIC

Relag¢oes Piiblicas da C. P.
Cal¢ada do Duque — Lishoa-2

Nio hd qualquer encargo de inscri¢io para os con-
correntes. .
Os Caminhos de Ferro Belgas estio a promover uma
recepcio festiva, de 13 a 15 de Setembro, em Ostende e
Bruges, a todos os ferrovidrios da Europa e suas familias
que desejem visitar a exposi¢io. O excelente programa
que inclui refei¢des e banquete de gala, hospedagem e ex-
cursoes turisticas em Ostende e Bruges, custa 800 frs.
belgas (468800) para os delegados oficiais de cada pais e
1500 frs. belgas (877$50) para os outros participantes.
Prestam-se informagdes na Secretaria do Boletim
da C. P.. Inscri¢coes para esta viagem até 15 de Junho.

— 19



BOLETIM DA C. P.

PROGRAMA DE EXCURSOES 1968

A exemplo dos demais anos, a Delega¢io Turistica
dos Ferrovidrios Portugueses estd a organizar uma série
de manifestagdes turisticas, no pais e no estrangeiro.

No desejo de tornar conhecidas dos nossos leitores
essas excursodes, a seguir damos nota, de modo resumido,
de alguns elementos relacionados com as mesmas.

EXCURSOES NO PAiS

Dia 5 de Maio, a Penacova e Bucaco.

Partida de Lisboa-P as §-30 h. no comboio rdpido
n. 1 e regresso no comboio n.° 1112, com chegada a
Lisboa-P as 22-30 h.

Serdio visitadas : Coimbra, Penacova, Bucgaco, Luso
¢ Mealhada.

Pre¢co por pessoa : 80800.

-

De 17 a 19 de Maio, ao Algarve.

Partida de Lisboa-T. P. as 7-35 h. e regresso no com-
boio n.” 9012, com chegada a Lisboa-T. P. as 22-55 h.

Visitas a : Albufeira, Armacio de Péra, lLagoa, Car-
voeiro, Portimao, Praia da Rocha, Lagos, Sagres, Cabo de
S. Vicente, Loulé, S. Brds de Alportel e Faro.

Preco por pessoa : 330800.

-

De 9 a 13 de Junho, ao Minho e Tras-os-Montes.

Partida de Lisboa-P no comboio rdpido n?° 1 as
8-30 h. e regresso no comboio rdpido n.° 6, com chegada
a Lisboa-P as 23-40 h.

Visitando Porto, Barcelos, Caldas do Gerez, Braga,
Guimaries, Vizela, Amarante, Vila Real, Pedras Salgadas,
Alij6, Pinhdo, Lamego, Resende e Caldas de Aregos.

Preco por pessoa : 690300,

EXCURSOES AO ESTRANGEIRO

De 8 a 13 de Junho, a Biarritz, Lourdes e S. Se-
bastian.

Partida de Lisboa-P no comboio rdpido n.” 1005 ou
no «Sud-Express», respectivamente, as 8-10 h. e 14-45 h.,
e regresso no dia 13, com chegada a Lisboa-P as 15-25 h.
ou 15-45 h.

Percurso : Hendaye, Biarritz, Bayonne, Lourdes, Irun
e San Sebastian.

Preco por pessoa : 8508%00.

-

De 3 a 19 de Agosto, a Austria.

Partida de Lisboa no «Sud-Express» as 14-45 h. e re-
gresso no dia 19, com chegada a Lisboa-P as 15-45 h.

Percurso : Hendaye, Paris, Kehl, Bregenz, Innsbruck,
Kniepass, Salzburg, Viena e Munique.

Preco por pessoa : 4300800,

-

Por ordem de data de realizagdo informamos igual-
mente as manifestacdes turisticas internacionais previstas
para este ano.

Grécia

Compreende a utilizagio de vdrios meios de trans-
porte, desde travessias por mar, a percursos por estrada,

caminho de ferro e avido.
Preco aproximado : 6700800.
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Ilhas Gregas

Trata-se de um cruzeiro no Mediterrdneo Oriental,
utilizando o paquete «Mv Rodos» durante 8 dias.
Preco aproximado : 5300%00.

Bélgica

Concentracdo turistica em Liege, com visita ao Lu-
xemburgo.
Preco aproximado : 1910$00.

Franca

Viagem denominada «As 5 Provincias Francesas»,
com o percurso efectuado em autocarro.
Preco aproximado : 2830800.

Alemanha

Concentragdo turistica em Berlim-Oeste.
Pregco aproximado : 1550$00.
-
Excursio «Estrada Roméntica», com base em Augs-

burg e visitando também Munique.
Preco aproximado : 2600$00.

Luxemburgo

Os excursionistas ficario instalados num hotel da ci-
dade de Luxemburgo, de onde efectuario uma série de
excursoes em autocarro.

Preco aproximado : 1760$00.

Suécia — Dinamarca

«Férias no Sund» permitirdo conhecer alguns pontos
turisticos de interesse em territérios sueco ¢ dinamarqués.
Preco aproximado : 1980$00.

Suica

Viagem internacional a Ticino-Grisons, utilizando
cautocarros postais».

Pre¢o aproximado : 1380$00.

.’

Visita as montanhas e lagos suicos, a partir de Lau-
sanne.

Preco aproximado : 1640800.

Irlanda

Circuito em autocarro, com inicio em Dublin ¢ a du-
racio de 7 dias.
Pre¢o aproximado : 2400800.

Polonia

Viagem destinada a assinalar os 50 anos da actividade
turistica dos ferrovidrios polacos.
Preco aproximado : 2700800.

-
Para mais completas e detalhadas informagdes acerca

destas excursdes, os interessados devem dirigir-se aquela
Delegacido Turistica, estacdo de Lisboa-Rossio, telef. 33666.
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Por VASCO CALLIXTO

@M dos acontecimentos que mais impressionou
}\)ﬁ 0S N0ssos avos — como dentro em pouco nos
& @ impressionard a nos — foi, sem duvida, a
passagem do famoso Cometa de Halley pelas
vizinhangas deste conturbado planeta em que vi-
vemos. Completam-se este més 58 anos. O panico
¢ o terror que o fendmeno inspirou estard ainda na
lembranga de quantos o viveram na sua juventude
distante. Mas o Mundo, felizmente, nao acabou,
como muito boa gente chegou a recear. SO 0s mais
fracos de espirito foram vitimas do cometa. Entre-
tanto, de entio para cd, as hecatombes a que os
homens deram origem ceifaram milhdes de vidas.

Foi em Maio de 1910 que o Cometa de Halley
fez a sua ultima e aterradora apari¢do, a qual, ver-
dade seja dita, nem a todos amedrontou, pois houve
quem aguardasse o acontecimento com um SOITISO
nos ldbios, sem deixar de criticar e de ridicularizar
quantos se mostravam receosos. Que se passard
em 1982 — faltam apenas 14 anos-— quando o
Cometa de Halley novamente se aproximar da
Terra, como sucedeu em 1910 2 Quem c4 estiver o
dird. E se o homem j4 tiver chegado a Lua, talvez
haja quem se sinta mais seguro no nosso tentador
satélite. Os super-foguetdes terdo de efectuar car-
reiras extraordindrias e a pregos reduzidos.

Lisboa e todo o pais, como outras cidades ¢
outros paises, viveram hd 58 anos uma Primavera
em sobressalto. O Cometa de Halley aproximava-se

da Terra. Seria a tragédia, que culminaria com o
fim do Mundo ? Valeria a pena viver até 14 para
morrer sem se saber como ? Ou nao seria extem-
poraneo tudo quanto se dizia e nada haveria a re-
cear 7 As opinioes do homem do povo dividiam-se
e 0 panico aumentava i medida que se aproximava
a noite fatal de 18 para 19 de Maio, em que o
cometa «chegaria», as 2 horas da madrugada. Para
cumulo, o astro errante, com a sua cauda que des-
pedacaria a Terra, vinha de noite !

O estado do tempo, naquela terrivel Primavera
de 1910, apresentava-se incerto e pouco encora-
jante. Havia um certo resfriamento, impréprio para
o més de Maio, e muitas pessoas julgavam ver nas
perturbagdes atmosféricas a influéncia do ameacador
cometa. No entanto, cada um, melhor ou pior, com
mais ou menos confian¢a no futuro, ia fazendo a
sua vida normal. O rei D. Manuel 11 estava ausente
do pais, por se ter deslocado a Inglaterra, a fim de
comparecer ao funeral de Eduardo VII.

Nas vésperas do dia marcado para a grande tra-
gédia, a aproximacdo do Cometa de Halley come-
¢ou a produzir os seus efeitos, no nosso pais como
nos demais. Algumas noticias eram alarmantes.
dando conta de suicidios, de tentativas de suicidios.
de fugas para certos locais mais isolados que se
pensava virem a ser poupados, de reunides de fa-
milias que pretendiam morrer unidas. As maes nao

deixavam ir os filhos as escolas ; queriam-nos junto
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de si. Os comboios esgotaram as lotagdes, partindo
de Lisboa repletos.
Se a grande maioria das populacdes andava ate-

morizada, havia também, como ja referimos, muita

vivo do que nunca, com quase todos os prédios
iluminados e de janelas abertas e um movimento
desusado nas ruas. Os espectiaculos nos teatros nao

deixaram de realizar-se e os restaurantes encheram-

gente optimista e descontraida, que nao dava «con-
fianca» ao ameacador cometa, procurando até, a
custa do forasteiro astro, fazer mais proveitoso
negocio. Sendo, aprecie-se o teor de um curioso
anuncio publicado num jornal lisboeta da época :
«Espléndido Hotel do Lagarto (na Penha de
Franga). Magnificos quartos. Cozinha a francesa.
Magnifico observatério para os hospedes pode-
rem admirar o célebre Cometa Halley com o
auxilio dos mais modernos aparelhos astronomi-
cos». Por outro lado, na Academia Recreio Artis-
tico anunciava-se um sarau para festejar a aproxi-
mag¢do do cometa, com um prémio para quem
melhor dancasse a «Valsa do Cometan.

Chegou, por fim, o dia 18 de Maio de 1910,
de céu carrancudo, chuvoso e frio. Quantas despe-
didas ndo se terdo feito! A noite, Lisboa oferecia
um aspecto fora do vulgar, paradoxalmente mais

949

e

-se. Nos pontos altos da cidade, principalmente em
S. Pedro de Alcintara, concentrou-se grande parte
da populacdo, procurando cada um os melhores
lugares para admirar o fendmeno que vinha do céu.
E apesar da chuva cair por vezes torrencialmente,
ninguém arredou pé, protegendo-se conforme po-

diam, com chapéus, mantas ¢ cobertores.

Afinal, a noite findou, comecou um novo dia..
e 0 Mundo nao acabou! O tio receado Cometa
de Halley passou impdvido e sereno pela Terra,
sem causar mal a ninguém. Muita gente nem o viu
e nem nele falaria, se nele ndo se tivesse falado
tanto. Houve, porém, um suspiro de alivio. Na
manha de 19 de Maio j4 ndo havia duvidas, incer-
tezas, receios. O pesadelo desaparecera. O Cometa
de Halley continuaria a vogar no espago... ¢ ¢i o

esperamos em [982 !



Ordem Geral do Conselho de Administracdao
n. 165, de 18 de Abril de 1968

REORGANIZACAO DOS SERVICOS

LLevo ao conhecimento de todo o pessoal que, na se-
quéncia das medidas destinadas ao lancamento da nova
organizacao dos servicos e com base em estudos cujas
linhas gerais foram aprovadas pelo Conselho de Adminis-
tragdo, este, em sua sessio de 4 de Abril, deliberou, para
entrar em vigor no dia 1 de Julho p.° f.0:

No Servico da Secretaria e Informacao

— Alterar a designag¢do de Servigco da Secretaria
e Informacido para a de SECRETARIA DA
ADMINISTRACAO ;

—— Alterar a designacio de Chefe do Servigo da
Secretaria e Informagio para a de SECRE-
TARIO DA ADMINISTRACAO ;

— Criar o cargo de SECRETARIO ADJUNTO,
em substituicdo do de Subchefe de Servico, ao
qual fica hierarquicamente equiparado ;

~— Extinguir o respectivo escritéorio e 0s corres-
pondentes cargos de chefe e subchefe de escri-
tério, passando o restante pessoal de escritério
a ficar directamente dependente do Secretirio
¢ do Secretario Adjunto da Administragio.

No Servico da Secretaria da Direccao-Geral

— Alterar a designacio de Servigo da Secretaria
da Direcg¢ao-Geral para a de SECRETARIA
DA DIRECCAO-GERAL ;

— Alterar a designagio de Chefe do Servigo da
Secretaria da Direcgiao-Geral para a de SE-
CRETARIO DA DIRECCAO-GERAL ;

— Criar o cargo de SECRETARIO ADJUNTO,
hierarquicamente equiparado a actual catego-
ria de Subchefe de Servigo ;

— Extinguir o escritério de Expediente ¢ Arquivo
¢ os correspondentes cargos de chefe e de sub-
chefe de escritério, passando o restante pessoal
deste escritério a ficar directamente depen-
dente do Secretdrio e do Secretdrio Adjunto
da Direc¢io-Geral.

No Servico da Previdéncia Ferroviaria

— Criar o cargo de CHEFE DE SERVICO
ADJUNTO, em substituigio do de Subchefe
de Servi¢o, ao qual fica hierarquicamente equil-
parado.

No Servico dos Armazéns de Viveres

— Criar o cargo de CHEFE DE SERVICO
ADJUNTO, em substitui¢io do de Subchef.e
de Servigo, ao qual fica hierarquicamente equi-
parado.

BOLETIM DA C. P.

(R0 D0 FERROVIAR)

COMUNICADO

O Seguro Colectivo dos Ferrovidrios (Acidentes Pes-
soais) desejando esclarecer junto da Classe Ferrovidria a
posi¢do tomada pela Companhia Seguradora, quanto aos
casos referentes as mortes de Fernando Ribeiro, eventual
de Via e Obras, morador que foi em Loivos da Ribeira,
Arufe, Baido, e de Antonio Teixeira, assentador de Via
e Obras, do Lugar da Barracosa, Santa Marinha do Zé-
zere, comunica e informa que o primeiro caso se encontra
plenamente justificado no cumprimento da disposicio do
artigo 5.°, capitulo III (Indemnizagdes garantidas), da
Apolice uniforme do Ramo de Acidentes Pessoais, segundo
a Tarifa homologada por despacho de 14 de Marco de
1953 de Sua Ex.* o Subsecretario de Estado do Tesouro.
E que o segundo caso, acima citado, se encontra incurso
na disposi¢ao da alinea b) do artigo 4.° do capitulo Il da
mesma apolice (Acidentes e riscos excluidos).

A Companhia de Seguros Sagres patenteard, a todos
aqueles que se desejem inteirar melhor dos assuntos refe-
ridos, os documentos em que se baseiam as decisdes to-
madas, absolutamente consentdneas com a defesa do se-
guro que, para cumprir exactamente o proposito em que
se funda, nao pode ser manobrado fora da sua ética e re-
gulamentacdo, ao sabor das conveniéncias e fantasias de
quem quer que seja.

Companhia de Seguros Sagres

No Servico da Tesouraria

- Criar o cargo de CHEFE DE SERVICO
ADJUNTO, em substituicio do de Subchefe
de Servi¢o, ao qual fica hierarquicamente equi-
parado.

No Servico do Contencioso

— Alterar a designacio de Servico do Conten-
cioso para a de CONTENCIOSO ;
r(‘riz.tr 0 cargo de CHEFE ADMINISTRA-
VO, hierarquicamente equiparado a actual
categoria de Subchefe de Servigo :
-Extinguir o respectivo escritério e o corres-
pondente cargo de chefe de escritério, ficando
O restante pessoal de escritério directamente
subordinado ao Chefe Administrativo. i

Nos Servicos Médicos

~—Criar o cargo de CHEFE ADMINISTRA-
TIVO, em substituicio do de Subchefe de Ser-
Vvi¢o, ao qual fica hierarquicamente equiparado.

O PRESIDENTE DO CONSELHO DE ADMINISTRACAO

Mdrio de Figueiredo



i
-

y

v

BOLETIM DA C. P.

fL/}}J B

P A IR Sea

Por EDUARDO O. P,

ESCRITURARIO DE 1.* CLASSE,

ARIS, essa cidade fabulosa, cuja fama ndo conhece

fronteiras, ¢ que tem o fascinio muito especial

—quigd, unico em todas as cidades do Mundo —
de, quantas mais vezes a visitamos, mais nos prender aos
seus miultiplos encantos, continus: 1
mente — a ser a «capital do espirito». O cognome nasceu
J4 na Idade Média, quando estudantes de todo o Mundo
j& buscavam no ensino dos grandes mestres da Escoldstica
(como S. Tomds de Aquino, por exemplo), que ensinavam
na velhissima Universidade da capital da Franga os conhe-
cimentos que fariam deles os «grandes sdbios» do tempo ;
¢ cimentou-se no século xvi, através da personalidade
penetrante ¢ inigualdvel de um Diderot, de um Voltaire,
de um Russeau e até — porque ndo ? — de um Napoledo.

Hoje, Paris continua a ser a mesma «capital do es-
pirito», uma vez que esse cognome manteve sempre o seu
significado durante os vinte séculos da sua histéria, sim-
bolizado através de toda a evolugio de um Homem e de
uma Mentalidade.

Cremos, mesmo, que ndo hd outra cidade no Mundo,
que albergue maior nimero de estudantes universitdrios
estrangeiros. S6 na Faculdade de Letras da Sorbona con-
tam-se — segundo nos informaram — por dezenas de mi-
lhares os rapazes e raparigas, vindos dos mais longinquos
recantos do Universo, que em Paris buscam um curso de
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linguas ¢ uma cultura desenvolvida que lhes abririo as
portas dos mais cobicados ¢ rendosos empregos, em qual-
quer grande metropole do Mundo.

Mas, Paris ndo nos cativa apenas pelo seu espirito,
pela sua intelectualidade ou pela arte das suas obras ini-
gualdveis. Cativa-nos, sobretudo, por esse tal fascinio que
aludimos, ¢ que uma vez presos por ele, jamais consegui-

remos libertar-nos. ..
*

Paris em fins de Janeiro, em plena saison, ¢ um des-
lumbramento, uma verdadeira tenta¢do. E o Paris... Paris
— tdo diferente daquele que vemos no Verio, com os seus
boulevards regorgitando de milhdes de turistas. Agora,
apenas algumas dezenas de milhares se véem. Portanto,
para quem nido conhe¢a a «Cidade Luz» aconselhamos
que a visitem, sim, mas na presente quadra.

Montmartre, Saint German Des Prés, Saint Michel,
Saint André des Arsts, etc.; sdo mais eles, sio bairros
com o seu verdadeiro tipismo, sem quaisquer artificialis-
mos préprios... para estrangeiro ver.

Todavia, na célebre e tipica Rua de La Huchette
ainda se véem grupos de hippies, tilintando guizos, agitando
flores na cabega ¢ arengando amor ao préximo, ao mesmo
tempo que ostentam cartazes com disticos de horror a
guerra.

Agora os guedelhudos que, ainda no Verido, viamos,
em grandes grupos, nos bairros tipicos da margem cs-
querda e nas escadarias de Montmartre, quase desapare-
ceram. Estd visto que sé ainda os ingleses conservam esse
amor a trunfa comprida, Hoje, em Paris, os guedelhudos
sdo j4 raros, até mesmo nos Conjuntos da musica Pop.

Todavia, a grande sensagdo actual da capital fran-
cesa sdo os saldos, que se véem nas montras de todos os
grandes magazins ¢ nas proprias boutiques mais afamadas,
desde as da snob Rua de La Paix, da Avenida da Opera,
dos grandes bhoulevards, etc., até as dos famosos Campos
Elisios. Como ¢é 6bvio, alguns desses saldos sio auténticas
tentacoes. ..

Até mesmo no capitulo das viagens e do turismo em
geral, dir-se-4 que os mesmos também se verificam. E se-
ndo, vejamos : no Grand Palais, por exemplo, onde admi-
rdmos uma valiosa exposi¢cio das obras mais famosas dos
museus russos, entre as quais os célebres tesouros de Pe-
dro, o Grande, vimos antncios de grandes excursoes, de
oito dias de estadia em Moscovo, com tudo pago, apenas
por cerca... de sete contos !

Enfim, muito mais teriamos a dizer do Paris... do
Inverno de 1968. Mas para tal, careceriamos de muito
mais espago, de que ndo dispomos. Assim, limitamo-nos
a ficar por aqui, servindo-nos, como ponto final, da
conhecida —-e quase obrigatéria — frase de que todo o
francés se serve ao despedir-se : au revoir.



ALFREDO MARIA DA SILVA

Temos a grata satisfaciio
de apresentar mais um ferro-
vidrio que conta 50 anos de
Servigo.

Trata-se do chefe de bri-
gada Alfredo Maria da Silva,
do 3.° Grupo do Material ¢
Oficinas (Barreiro), admitido
em 13 de Margo de 1918 ¢
que ingressa, portanto, na
honrosa e rara falange dos
funciondrios com meio século
ao servigo da ferrovia nacio-
nal — o que revela, sobrema-
neira, a sua extrema dedica-
¢do pelos Caminhos de Ferro e pela Empresa.

O Boletim da C. P. tem o maior agrado em registar
a longevidade profissional deste agente, a0 mesmo tempo
que o sauda e felicita, muito cordialmente.

QUADRA POPULAR

Teus lindos olhos, Maria,

Sdao a luz do meu viver.
Quando os ndao vejo um sé dia
Sinto-me logo morrer.

«MOCA»
SONETO

Quem a vé no Alto Minho
Alegre e donairosa
Cantando pelo caminho
Com uma voz maviosa.

Quando trajada de gala
Acompanhando o seu par
Ouve bem, que sua fala

E sempre, sempre a cantar.

No rancho da sua aldeia
Danc¢ando viras ou chulas,
Canta sempre o seu melhor

Quem a vé, vé o seu Minho
Muito rico em alegria,
Mas mais, no seu folclore.

VasQues Boraes

BOLETIM DA C. P.

KXIII CONGRESSO DA USIC

Vai efectuar-se na Figueira da Foz, de 21 a 25 do
corrente, sob a égide da Companhia, o XXIII Congresso
da Unido Desportiva Internacional dos Ferrovidrios (USIC).

Daremos conta, oportunamente, aos nossos leitores
do que se passar no referido Congresso, cujo programa
¢ o seguinte :

Terca-feira, 21 de Maio

14-00 h.— Chegada & Figueira da Foz
Alojamento no Grande Hotel da Figueira
21-00 h.— Jantar de recepgiio

Quarta-feira, 22 de Maio

9-00 h.— Reunidao do Comité Director

13-00 h.— Almog¢o

15-00 h.— Reunido do Comité Director

20-30 h.— Jantar

22-30 h.— Visita ao Grande Casino Peninsular

Quinta-feira, 23 de Maio

9-00 h.— Reunido do Comité Director

1300 h.— Almogo

1500 h.— Reunido do Comité Director

19-00 h.— Jantar

20-30 h.— Abertura dos Jogos Desportivos Ferrovig-
rios Portugueses

Sexta-feira, 24 de Maio

8-00 h.— Excursio a Coimbra, Leiria, Nazaré, Al-
cobaga, Batalha e Fatima
Almog¢o na Nazaré

21-00 h.— Jantar no Grande Hotel da Figueira

Sabado, 25 de Maio

9-30 h.— Final dos Jogos Desportivos Ferrovidrios
12-00 h.=— Almogo de confraternizagio (Jogos Des-
portivos Ferrovidrios Portugueses)
Partida dos Delegados

e e e e ——

ENTRONCAMENTO

Maria Filomena Lizardo da Piedade Sartos

AGRADECIMENTO

Seus pais, marido e de-
mais familia, vém por inter-
médio do Boletim da C. P.
agradecer a todos os ferro-
vidrios que deram o seu san-
gue a favor da falecida, assim
como aos srs. eng. Armando
Cruz, agente técnico de enge-
nharia Marques Coelho. chefe
de depésito Luis Bonito e
chefe de escritério Amilcar
Correia, que contribuiram
para a divulgagio da infausta o
noticia nos departamentos a
seu cargo, e, igualmente a todas as pessoas que acompa-
nharam a extinta a sua dltima morada.
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NOMEACOES E PROMOCOES

A contar de Janeiro do corrente ano

s ."',' v
Ay

A Inspectores principais de sec¢io de exploragio— os Inspectores de secgio de exploragio, José Rodrigues da
Cruz e Antoénio da Silva Reis Junior.

A Inspectores de secgdo de exploragio — os Subinspectores, Teoddsio Marques Carrilho, Luis Anténio Bispo ¢
Joaquim Manuel Carvalheira Baptista.

A Subinspectores de sec¢io de exploragio — os Chefes de estagio de 2.2 classe, Anténio Rodrigues lLoureiro, Ar-
naldo Valdemar da Silva, José Pinto, Manuel dos Santos Martins e Jilio Bento Simdes: ¢ os Chefes de estaciio de
3.4 classe, Manuel Martins de Oliveira e Silva, Manuel de Jesus Matias ¢ José Mendonga dos Santos.
os de 2.* classe, Alberto Maria Canhiio ¢ Anténio Martins Ferreira,

A Inspectores de receitas de 1.° classe
A Verificador de receitas — o Factor de 1.2 classe, Joaquim Urbano.

A Chefes de estagio de 1.* classe — os de 2.* classe, Anténio Firmo, David Rebola. José Cortez de Magalhiies
Barros Lopes, Alvaro Rodrigues Soares e Pedro Duarte Ferreira. _

A Chefes de estagio de 2.* classe — os de 3.* classe, Manuel da Costa Bispo, Marcelino Macau, Jilio Pinheiro
de Oliveira, Francisco da Fonseca Panaca, Anténio Pescante dos Reis, Benjamim de Jesus Maia, Elias Anténio Pereira,
Amindio Alves de Carvalho, José Maria Antunes, Joio Bernardo Ramos, Luis Gongalves Soares, José Marques de Sd
¢ Manuel da Fonseca.

A Chefes de estagio de 3. classe — os Factores de 1.* classe, Artur Rocha Amaro, Sebastiio J alio, Jodo Moreira
dos Santos Ferreira, Manuel da Luz, Leopoldo José de Lemos, Norberto dos Santos Gregério, Vitor Valente, Ale-
xandre Jorge Teixeira Almeida Casimiro, Silvino Anténio de Barros Fernandes, Alfredo Simdes. Gabriel Gongalves de
Oliveira, Pedro Abreu Tapadinhas, Jorge Augusto Gomes Lage, Armindo Augusto Guedes, Alberto dos Santos Teixeira.
Anténio Figueiredo de Oliveira, Carlos Gameiro, Anténio Francisco de Albuquerque, Joido Jacinto Catarino, Augusto
Dias Raposeiro, Manuel Martins da Severina, Joaquim da Silva Patricio ¢ Eduardo de Azevedo Carneiro de Macedo.

A Factores de 1.* classe — os de 2.* classe, Manuel Mendes Gil, Joio Pires Vilela, Fernando Moreira. Anténio
Francisco Marques, Francisco da Rosa Lobato, José dos Santos Barradas Rabaga, Joaquim Pires Martins, Manuel
Duarte, Alfredo Pereira Cardoso, Eurico Ferreira Ralha, Diamantino Faria Abelho. José Floréncio Pedras Barbado,
José Jer6nimo dos Santos, Manuel Domingues dos Santos, Anténio Augusto Vicente, Armando Marques Mota, An-
tonio da Silva Domingues, Artur Martins Guerreiro, Arlindo Jacinto Rodrigues, Rufino Pinto de Almeida. Adalberto
Luis Bougas Fernandes, Vitor Manuel Marques, Silvestre Leitio dos Reis, Albino Teixeira, Francisco Gomes Cerveiri.
Viriato dos Reis Sousa, Manuel Rocha, Claviel Tomds Silvestre, Basilio Filipe da Cunha ¢ Custédio Ferreira Lopes.

A Factores de 2.% classe — os de 3.* classe, José Loures Santinho, Joaquim Augusto Campina Alves, Manuel Pires
Chambel, Clévis Conceigio Marques de Oliveira, José Pereira Rodrigues, Emilio Augusto Exposto, Higino Cabrita
Fernandes, Ramiro Martins dos Santos, Jorge de Sousa Pereira, Manuel Ferreira Soares, José de Moura Toco, José
Firmino Rebelo Gongalves, Joaquim Freitas Sei¢a, Joaquim da Costa Cardoso Mogo, Manuel Henrique Monteiro Ca-
bral, Manuel Ferreira Claudino, José Cardoso Tremoceiro, Luis Augusto Marques, Anténio Fernando Alves da Rocha,
José Figueiredo de Sousa, José Ferraz de Gois, José Aires Mateus de Carvalho, Anténio Cordeiro de Sousa Coelho.
José Tomds Roberto Faleiro, Luis Afonso Vasconcelos Marques, Luis da Graga Martins lIgreja, Anténio Martins de
Matos, Manuel Augusto de Sousa Magalhdes, José Augusto Gaspar Ricardo, Joaquim Dores Deodato, Leopoldo An-
gelo Farinha, Manuel Pinto Barbosa, Anténio Hordcio Branco, Agostinho Pacheco Rocha, Francisco Melo Dias, Hen-
rique Dias Ferreira, Francisco da Costa Vieira, Albino Ferreira Fernandes, Joio Anténio Azenhas Fanico, José Ro-
drigues Passos, Jodo Anténio Tareco Rosa, Arménio da Conceigiio Duarte, Joaquim Ferreira Duarte e José Lopes
Ramos.

A Factor de 3." classe — o Praticante de factor, Florentino Pereira da Cunha.

A Fiéis de cais — os Conferentes de 1.* classe, Francisco Filipe de Azevedo, José do Nascimento Grilo ¢ Manuel
Antonio Ventura Aleixo.

A Conferentes de 1.* classe — os de 2.* classe, Manuel Costa Vilaga, Manuel Soares Lopes ¢ Joaquim Martins.

A Conferentes de 2.° classe — os Serventes de 2.* classe. Manuel Carrajola Abrantes, Manuel Simio Viana, José
Lopes Belo, Manuel Ribeiro, Indcio Verissimo Faustino, Anténio Pires Lourenco, Jorge Francisco Brito, José da Costa
Domingos, Luis Miguel Pinto da Silva, Manuel Joaquim Siudade Pombo, Joio Baptista Alvega, José Manuel Pereira
Biscaia, Mdrio Monteiro Raimundo, Anténio Joaquim Afonso Branco, José Manuel de Araijo, Anténio Joaquim Men-
des, Anténio da Silva, José Luis Gongalves Mano e Olimpio de Matos Salgueiro ; e o Servente de 3.* classe, Manuel
Mandeiro Flores.

A Fiscais do pessoal _de :ren.s:-—o.Condutor principal, Joaquim Ramos: e os Condutores de 1.* classe, Anténio
Fonseca Alexandre, Joaquim Perelru_NncoIau. José, Augusto, Anténio Serafim Moreira, Joagquim Alves Saraiva, Paulino
Martins Junior, José Gongalves Carito e Joaquim Lopes Boavista.

A Condutores principais —os de 1.* classe, Laureano Alcobia e Manuel dos Reis Chorio.
A Condutores de 1." classe — os de 2.* classe, Anibal Ferreira. Ratl Pereira da Silva, Manuel Dias Ribeiro, An-
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téonio Humberto Lopes, José Teixeira Vitoriano, Joaquim Vendncio da Costa, Custédio Maria da Silva, José Mendes
Infante, Anténio Garcia Pereira Gordo, Manuel dos Santos Dias, Damido Martins Cordeiro, José Antonio Baptista
Merca, Joaquim Lopes Pereira e Anténio Rolo.

A Condutores de 2.% classe — os Guarda-freios de 1.* classe, Alberto Monteiro, Joao Rodrigues Gomes, Didio
Alves Serdoura, Anténio da Cruz Oliveira, Fernando Joaquim, José Martins Varela, Artur..Pereira dos Santos. Anto-
nio Carvalho Garrido, Albérico Jorge, José Carvalho dos Reis, Armindo Dias Martins, Anténio Monteiro, Anténio Joa-
quim Froes Martelo, Jodo Sérvulo, Anténio da Silva e José Vaz.

A Guarda-freios de 1.° classe — os de 2.* classe, Manuel da Silva Vendas, Manuel de Jesus Ferreira, Manuel de
Sousa Filipe, Fernando Augusto de Andrade, Anténio Gongalves Combo, José Filipe Perfeito, Joaquim Nunes Leite,
José da Costa, Manuel dos Santos Fanha, Anténio Carvalho Ferreira Rasteiro, José Domingos Pereira, Anténio Casa-
leiro Mena, Joaquim Roque, Manuel Rodrigues, Aldomiro Pinto, Anténio Soares, Luis Simdes, José Maria Alves Abreu
¢ David Domingos da Silva.

A Revisor de bilhetes principal —o de 1.* classe, Joaquim José Ldzaro.

A Revisores de bilhetes de 1.° classe — os de 2.* classe, José Moreira, Antéonio de Sousa, Vitorino Dias da Silva
¢ Bernardino Moreira.

A Revisores de bilhetes de 2.% classe — os de 3.2 classe, José Pereira, Manuel Freire de Liz, Joaquim Contreiras
Simio, Jodo Proenca Pinheiro, Isidro Roxo Gongalves e Simplicio da Silva Coelho.

A Revisores de bilhetes de 3.* classe — os Serventes de 2.* classe, Joao Gomes Ferreira Junior, Anténio Monteiro,
Joido de Jesus Duarte, Agostinho Mota Pinto, Joaquim de Pina Cabral, Francisco do Rosdrio Maia Lancinha, José da
Concei¢iio Fernandes, José Faisca Janudrio, Alvaro Cordeiro Abreu da Costa, Anténio do Espirito Santo Tavares, Jos¢
Geraldo Vaz, Luis Gonzaga Silva Miranda, José Lopes Duarte de Carvalho, Manuel de Sousa Pinto de Barros, José
Vieira Coelho e Manuel Martins dos Ramos.

A Capataz de manobras de 1.* classe —o de 2. classe, Augusto Avelino.

A Capatazes de Manobras de 2. classe — o Agulheiro de 1.* classe, Mdrio de Sousa ; e os Agulheiros de 2.* classe,
Margelino Diogo ¢ Joaquim da Silva Aguardenteiro. .

A Agulheiros de 1.0 classe —os de 2. classe, Anténio Cabelo Mogo e Mauricio Ribeiro.

A Agulheiros de 2.* classe — os de 3.* classe, José Joaquim Barbosa Parente, José Paulo Capdo, Josué Rodrigues
¢ Martinho dos Santos Belo.

A Agulheiros de 3.9 classe — os Serventes de 1.* classe, Pompeu do Carmo Mosca, Armando do Amaral Ferreira
" Monteiro, Joaquim Pereira Gomes, José Espada Palhas, Joaquim das Dores Baptista, Agostinho de Matos e Fran-
cisco da Silva Oliveira ; ¢ os Serventes de 2.* classe, Armindo Dias Lourengo, Amancio Rua Monteiro, Anténio Mendes
da Silva, Francisco Marcos Alabaga Trindade, Alfredo de Babo, José Jacinto Cortes Guerreiro, Amdvel dos Santos
Pavba, Anténio Pinto Casimiro, Manuel Joaquim Parreira da Silva, Jodo Baptista Boto Aguas, Anténio José de Al-
meida, Anténio Grossinho Belo, Anténio Monteiro Martins Raimundo, Manuel Bento Soares, Jodo da Costa Fernandes,
Manuel de Jesus Amaro, Manuel Guerreiro, José Fernando Correia Monteiro, Cecilio de Sousa Dias, Manuel Guiomar
Sérgio, Adriano Vieira, Isidro Torres de Sousa, Armando Rasteiro Marques, José Vieira Soares, Anténio da Silva Mei-
reles, Miguel Rosa Esteves, Anténio de Sousa Ribeiro, Ramiro Marques Ribeiro, Anténio Cunha Araijo, Celso de
Oliveira Alves, Agostinho da Silva Ferreira, Manuel José Lagarto, Jodo Ambrésio Madeira Tonaco, Anténio Maria
Cabaga Baptista, Herculano da Concei¢io Silvestre, Mdrio Pereira Jorge, Manuel Vieira Queirds, Jaime da Graga dos
Santos, Joaquim Monteiro Raimundo, Joaquim Percira de Azevedo, Mdrio de Matos Heitor, Gregorio do Carmo Pe-
reira, Manuel Gavancha, José Martins Aleluia, Arménio José Tobias, Mdximo Pinto Monteiro, David Paixdo Félix,
Olimpio Anténio Caramelo, Armando Gongalves da Costa, José Lopes, Serafim Nogueira Teixeira, Hordcio da Con-
ceicio Martins Costa, Anténio Candido Monteiro, José Narciso Ferreira Coelho, Anténio dos Santos, Hordcio Pereira
Cardoso, Amadeu Monteiro Tavares Pimentel, Artur Gongalves Roque Rodrigues, Francisco Teixeira de Barros, Ro-
lando Figueira, Viriato do Nascimento Gongalves, Raul Martins Carvalho, José de Almeida Belo, Manuel Neves Coe-
lho, Jodo Ferreira Ponciano, Virgilio Marugeiro da Costa, Augusto Cardoso Gongalves Castanheira, José Moreira de
Sousa, Augusto Ferreira da Silva, Anténio Nunes Marques, José Lopes da Ponte, Herminio Lopes Pereira de Sousa.
Fernando Anténio Chibante, Manuel Bexiga Gongalves dos Santos, Manuel Baptista Dias, José Abilio de Sousa, Ar-
mando dos Sanfos Ramires, José Anténio Valente Assungio, Francisco Oliveira Sousa Pinto, Joaquim Pires Dias,
Aires Aradjo Ribeiro, Alcino Alberto Patornilha, José Fernando Nogueira Figueiredo, Anténio Mendes, Anténio de
Magalhies, Luciano Augusto Pego, Joaquim Anténio Martins Ramos, Manuel Bento Rodrigues, Joaquim Marques Toco.
Vitor Manuel Santa Rajada, Manuel de Jesus Martins, Manuel Joaquim da Costa Gongalves, Carlos Aurélio Dias, Dia-
mantino Loureiro Neves, Diamantino Fouto Jacinto, Manuel Pinto Martinho, Anténio Joaquim Gongalves Ribeiro,
José Lopes de Carvalho, Francisco Lopes da Ponte, Jodo Anténic_) Rala Costa, Alvaro José Zuzarte Pestana, Lucilio
Guerra Nunes Bombaca, Anténio Tavares de Oliveira, Manuel Vieira Flores, José Ribeiro Adriano, Joio Manuel Ca-
tita do Sado, José Anténio Teixeira de Oliveira, José¢ Pereira Cortés, Anténio Carvalho de Sousa, José Silvestre Car-
doso, Luis dos Santos Agostinho Teixeira, Francisco Couto dos Santos, Jos¢ Joaquim Gravilha Delgado Heitor, Albino
Cordeiro Mendes, Manuel Tomé Dias, José Maria Esteves das Neves, Manuel Anténio Mesquita, Francisco José Alves
Becho, Antenor de Jesus Soares, Anténio Pereira, Dom_ingos Sim(“)t_as Rosei.ro, José Francisco Pires Gongalves, Rodrigo
de Aguiar, Alfredo Lopes Vieira, Jodo Teixeira da Sll_vz_l, Antonio Domingos Véstia Dourado, José Ferreira Bessa,
Joiio Ribeiro de Almeida, Alcino Mouta Russo, José Vieira de Sousa, Domingos Mendes de Almeida, Manuel Duarte
Gongalves, Joaquim Anténio Almanso Mira, José Francisco Raminhos Cabaga, Jodo Barbosa Ribeiro, José Salvador
Rodrigues, Fernando Ferreira de Sousa, Francisco Florindo Martins, Artur Lourengo Serra, Gregério Vieira Carrasqui-
nho, Jodo Couchinha Garraio, Fernando Vences Gongalves José, Manuel Augusto Mimoso Bicho, Leonel José Maia
Parola, José Manuel Barreto,Jodo Lalim, Humberto de Oliveira Leitdo, David dos Santos Agulha, Joaquim Vieira
Gomes da Cunha, Graciano Barbosa Pinto, Anténio Paulo Farinha, Manuel Pereira de Freitas, Henrique Albino, Ma-
ximino Pinto da Silva, José¢ Guerreiro dos Reis, Jos¢ da Cunha Freitas, José¢ Rodrigues Fernandes Gandarez, José Do-
mingos de Sousa, José Manuel Cristina Melﬁg, Anténio Guerreiro Pereira, Manuel Grilo da Costa Branco, Carlos Jos¢,
Orlando Augusto Teixeira Ribeiro, Jos¢ Maria Cardoso Cabete, José Ramalho Pereira, Anténio Machado Pereira, An-
ténio Travassos Cardoso Vicente, Manuel da Costa Dias, Francisco Pires Mendes, Anténio José Aleluia, Jorge Pos-
santes Monteiro, Domingos da Concei¢io Marques de Oliveira, Anténio Luciano Gongalves, Alberto Pereira Pinto,
José Guerreiro Coelho, Afonso Pereira de Mesquita, Américo Cardoso Pereira e Joaquim de Magalhdes Soares.
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BOLETIM DA C. P.

[40 ANOS DE SERVIGO]

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Fernando Gongalves, adido técnico principal ; Herculano José Afonso, subchefe

de escritério ; Anténio Marques Pinto e Henrique Pldcido dos Santos, chefes de sec¢ido ; Sebastido Cabrita e Edmundo
Mdrio Paiva, fiscais do pessoal da revisio de bilhetes.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Adelino Lagoas, factor de 1. classe ; Salviano Francisco Paiva, electricista de
telecomunicagdes de 1.* classe ; Joaquim Manuel Carvalho, Luis Aurélio dos Santos e Jodao Lopes, condutores princi-
pais ; e Joaquim José Ldzaro, revisor de bilhetes de 1.* classe,

o

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — José Luis Penedo, Sehastiao das Dores do Cabo, Adriano Rodrigues Polonio,
Augusto Belchior e Francisco Oliveira Lima, fiéis de cais ; e José Ferreira Junior, condutor de 1.* classe.

I.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — José Antonio Coelho ¢ Manuel dos Reis Chordao, condutores de 1.* classe ; Her-
lander Principe Portugal da Silveira, revisor de bilhetes de 1.* classe ; Janudrio Cotafo Condego, operdrio de 2.* classe ;
Joaquim Nunes, auxiliar de escritério de 1.* classe ; e Anténio Augusto Bernardo, factor de 2.* classe.

4

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Daniel Soares e Manuel Mendes Cabegos, conferentes de 1.* classe; José Joaquim
Cal¢a e Valentim Estevens, capatazes de manobras de 1.* classe; Antdénio Francisco Ferreira, agulheiro de posto: ¢
Hordcio Luis Coelho, condutor de 2.* classe.

28 —



