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MODERNIZAGAO E REEQUIPAMENTO
DA REDE NACIONAL

execugio escalonada dos novos programas de reequipamento e modernizagio da rede ferrovidria da C. P. com-
porta duas directrizes fundamentais : a renovagao do material e equipamento e a formaciao profissional dos
agentes, ambas a interligarem-se e a completarem-se para uma finalidade suprema — bem servir.

Eis uma moderna locomotiva eléctrica de grande linha, protétipo de caixa inteiramente metdlica, de fabrico nacional,

e servico entre Lishoa e Porto.
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Eng. Carlos Gomes da Silva Ribeiro

Na recente remodelagio ministerial, deixou o cargo
de ministro das Comunicacoes o sr. eng. Carlos Gomes da
Silva Ribeiro, que desde 1958 como titular dessa pasta
desenvolveu uma obra de grande projec¢do, cujos reflexos
na evolucdo dos meios nacionais de comunicagio e trans-
portes terrestres serdo altamente perdurdveis.

No tocante ao sector ferrovidrio sublinham-se como
suas mais importantes intervencoes : o prosseguimento dos
programas de electrificagio e dieselizacio da nossa rede,
com a consequente renovagio e modernizagao de estru-
turas ; o incremento concedido & inddstria nacional para
o fabrico de material ferrovidrio ; o impulso para a adop-
¢iio de novas técnicas de gestio na C. P, e para a me-
lhoria da formag¢do profissional dos seus agentes; a in-
terferéncia nos diplomas relativos aos aumentos gerais
de vencimentos do pessoal de 1961 e de 1966 ; o elevado
interesse tido pelo sector ferrovidrio consignado no II e
[11 Planos de Fomento, bem como no Plano Intercalar,
¢ o apoio concedido a C, P, para o seu progresso, através
da «Sofréraily.

Em todos estes ¢ muitos outros trabalhos e empreen-
dimentos, deixou o sr. eng. Carlos Ribeiro bem paten-
teado, o cunho pessoal da sua competéncia de organizador
e de governante de visdo prdtica. O seu nome fica ligado a
uma fase bem representativa de melhoramentos, dentro da
constante evolu¢io do caminho de ferro nacional, em que
se desenvolveu uma obra de que muito legitimamente o
ministro cessante se poderd orgulhar, com repercussio,
em inimeros aspectos, na valoriza¢io da nossa economia
¢. em mais largo dmbito, no engrandecimento geral do Pais.

O ministro cessante desempenha agora as elevadas
fungdes de correio-mér, cargo em que foi investido recen-
temente.

.

Eng. José E. A. Couceiro do Canto Moniz

Foi nomeado ministro das Comunicagdes o sr. eng. José
Estévam Abranches Couceiro do Canto Moniz, a quem
0 Boletim da C. P. respeitosamente cumprimenta e apre-
senta 08 melhores votos no exercicio do seu novo cargo.

O sr. eng. Canto Moniz, nasceu no Porto em 1912 ¢
formou-se, no ramo civil. pela Faculdade de Engenharia
daguela cidade.

Prestou servigcos desde 1938 em virios departamentos
do Ministério das Obras Piblicas, nomeadamente na Junta
Auténoma de Estradas. Especialista da construgio de cs-
tradas, a ele se devem, entre outras obras notdveis, 2
construcao da Estrada Marginal Lisboa-Cascais, ¢ algumas
outras nos distritos da Guarda e de Santarém, aquando
da direccdo da J. A. E. que exerceu em cada um daqueles
distritos. Em 1957 foi encarregado de centralizar os tra-
balhos de constru¢io da Ponte sobre o Tejo, em cujos
estudos e execugdes, embora de autoria norte-americana,
desempenhou papel preponderante, de organizador e
homem de acgdo.

Participou em vdrias missdes oficiais e congressos
internacionais sobre assuntos técnicos referentes a estradas
¢ fez parte da Comissdo Internacional de Fronteiras entre
Portugal ¢ a Espanha.

Exercia o lugar de engenheiro inspector superior de
Obras Publicas, qualidade em que presidia a uma das
seccoes do Conselho Superior de Obras Piblicas. Era
também o director do Gabinete da Ponte Salazar,

Recentemente fora nomeado comissdrio-geral de Por-
tugal para a Exposi¢iio Japonesa Universal ¢ Internacional
de Osaka.
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A PROCURA

do trafego de passageiros

Prro pr, JOSE JULIO FERREIRA AMADO

ECONOMISTA DO SERVICO DE ESTUNOS, PREVISAO E PLANEAMENTO

I. Introducao

E sabido que nas economias de mercado um dos ins-
trumentos mais importantes da politica comercial

de qualquer empresa, consiste no preco de venda
dos bens que produz ou dos servicos que presta. No sec-
tor de transportes ferrovidrios o seu papel ndo € distinto,
o que milita a favor da necessidade de se efectuarem
estudos que permitam determinar a sua influéncia na
procura de triafego. A inexisténcia de tais estudos con-
duzird, na maior parte das vezes, a tomada de decistes
que, por insuficientemente esclarecidas na base, originario
resultados ndo consentidneos com o0s objectivos que se
pretendem alcangar. E todo um processo de esclarecimento
para a acg¢io, que ¢ posto em causa.

H4d, no entanto, a ter em ateng¢do que o papel que o
instrumento prego desempenha na determinagio da pro-
cura do transporte ferrovidrio niio pode ser completamente
explicado por si sé, mas sim pelo quadro complexo das
condi¢cdes do mercado em que se insere. A este quadro
nio ¢ estranha a concorréncia da camionagem, a distri-
bui¢io regional dos rendimentos, a qualidade do servigo
prestado, os pregos de outros bens de consumo, também
eles informadores de outro centro de decisdo, estranho
a4 empresa, mas nio menos importante para ela: a massa
potencial dos utilizadores do transporte.

Trataremos aqui, apenas, da procura do trifego de
passageiros.

2. A procura do triafego de passageiros

A teoria da procura, na sua elaboragio mais simples,
informa-nos de que aquela decresce quando os pregos
aumentam, pelo que nido sendo este facto verificdvel
muitas vezes na prdtica — sucede, por exemplo, com 0
trifego total de passageiros por C. F.—se duvida da sua
validade. Este aspecto merece, no entanto, ser analisado
com mais pormenor. Por um lado aquela lei s6 ¢ geral-

mente véalida quando se consideram os precos reais e niao
0s pre¢os nominais (). Por outro lado aquela teoria for-
mula tal rela¢ao preg¢o-procura em condi¢cdes de mercado,
tedricas que corresponderiam a inexisténcia de qualquer
outro elemento informador das decisdes de consumo, o
que nio sucede em nenhum mercado. Um conhecimento
mais completo terd de entrar em linha de conta com um
maior namero de elementos condicionantes do compor-
tamento dos individuos como unidades de consumo, Evi-
dentemente, que vidrios problemas se levantam no ime-
diato, a saber :

1) alguns daqueles elementos ndo serio mensurdveis
—como por exemplo os de ordem psicolégica-— e nio
poderdo directamente ser investigadas as suas relagdes
com a procura ;

2) outros sendo mensurdveis, fogem ao campo de
acgio das empresas de transportes, e nio se encontram
computados de forma utilizdvel.

[remos seguidamente tentar a andlise da influéneia
na procura do trifego de passageiros de alguns elementos
cuja importincia nos prendeu a atengiio,

2.1. A capitaciio regional dos rendimentos

Conhece-se, j& com algum pormenor, que a capitagio
dos rendimentos no Continente portugués, nio ¢ a mesma
consoante as regides. Este fendmeno seria de somenos
importincia se as diferengas encontradas nio fossem,
como na realidade o sio, bastante grandes. Tal facto nio

(1) Os precos nominais &io os pregos correntes do mercado ; o
precos reals determinam-se a partir daqueles tendo em conta a evolu-
¢io de um indice médio ponderado dos pregos no consumidor para
os diversos produtos e servigos que sio objecto de aquisicio regular
por parte das populagdes, isto €, tomunda em conta a evolugio do
poder de compra da moeda.

=



BOLETIM DA C. P.

¢ de estranhar se atendermos 4 distribui¢do das actividades
secunddrias e tercidrias do Continente—as que maior
rendimento originam — também ela desequilibrada e con-
centrada na faixa litoral entre Setibal e o Porto.

O papel importante desempenhado por tal assimetria
de rendimentos reside no desigual poder aquisitivo que
as populagdes detém, a originar diferentes niveis de con-
sumo de bens e de servigos — logo conduzindo a diferentes
necessidades de transporte de mercadorias e de pessoas.

Onde os niveis de capitagio sdo mais baixos neces:
sariamente a procura de transportes tem de ser também
menor, quando, como sucede presentemente, as tarifas de
passageiros sdo estabelecidas a nivel nacional sem ter em
atengdo aquele particular. E a verificacio deste facto numa
altura em que se pretende incrementar a procura do trans-
porte que nos leva a propor a realizagio de uma experién-
cia de diferenciagio de tarifas em funcao dos rendimentos
médios regionais — a0 menos para as ligacOes de cardcter
regional —sem que deixemos de ter presente que, por
imperativos de rentabilidade da empresa, tal politica sera
irrealizavel enquanto se ndo dispuserem de elementos
sobre os custos de produgdo do transporte por trogos.
Conhecidos estes, nada impede que se defina uma politica
de precos regional, dado que esta nio tem de ser, neces-
siriamente, como alguns pensam, uma politica de cardcter
social : salvaguardada a rentabilidade da iniciativa, esta
poderd tornar-se uma medida eficiente de captagdo de
trafego.

E ndo se diga que a tarifa de tranvias presentemente
em vigor serd suficiente para incrementar o trafego, desde
gue novas zonas de tranvias sejam definidas, porque 0
facto de a reacgio da procura as alteragodes dos precos
de transporte ndo ser a mesma por toda a parte, parece
tornar impraticdvel tal medida de politica. Ndo queremos
deixar de chamar a atengdo, jd que se falou de tal assunto,
para uma necessdria revisio das zonas de tranvias: o0S
objectivos que presidiram inicialmente 2 sua defini¢do
podem nao ter mudado, mas a realidade, consistente num
determinado tipo de necessidade de transporte a que se
procurou dar satisfagio, parece ndo ser j4 a mesma, ou
pelo menos ndo se circunscrever agora nos mesmos espa-
¢os que entiio foram considerados como zonas de tranvias.

Note-se. no entanto, que se deverdo procurar tornar
complementares as medidas de politica da empresa neste
particular (diferenciagio regional da tarifa de passageiros)
e as que venham a ser definidas pelos 6rgaos competentes
da Administragio Piblica no dmbito do desenvolvimento
regional ; esta podera proceder a uma coordenagio de
meios de transporte, em cada uma das regioes, desde hd
muito necessdria, e satisfazendo assim um dos objectivos
da C. P.. enquanto que a Companhia poderd procurar a
satisfagdo de um dos objectivos primdrios do desenvolvi-
mento regional : a mobilizagio da mao-de-obra, s6 pos-
sivel onde os rendimentos sdo baixos. desde que os pregos
de transporte niao sejam demasiadamente onerosos. Supo-
mos que O prejuizo que, eventualmente venha a resultar
a curto prazo de tal politica, serd largamente compensado
a longo prazo pela maior disponibilidade de rendimentos
monetdrios para 0 consumo de bens e servicos em maior
nimero de familias — resultado necessdrio de qualquer

g

plano de desenvolvimento regional —, na medida em que
dai adviriio melhores resultados financeiros por um maior
dimensionamento do consumo, a originar correntes de trd-
fego de passageiros e de mercadorias inter-regioes mais
intensas do que sio possiveis com os presentes niveis de
rendimento por habitante de toda a zona interior do pais.

2.2. A reparticao social do rendimento

Um aspecto que nos parece desempenhar papel rele-
vante na procura de transporte de passageiros diz respeito
4 distribuicio do rendimento nacional por camadas da
populagido. Ainda que niio disponhamos de elementos que
nos permitam verificar até que ponto a teoria exposta €
verdadeira e definir os limites que separam cada extracto
da populagdo, parece-nos légico o que a seguir afirmamos.

Na camada de rendimentos mais baixos os individuos
satisfazem a sua necessidade de transporte em fungdo
inica e exclusiva do pre¢o do transporte ; a procura diri-
ge-se ao transporte mais barato sem que sejam formu-
ladas quaisquer consideragdes sobre a qualidade do trans-
porte, no que respeita a4 comodidade, ainda que possa
haver uma elasticidade nio nula (*) da procura em relagio
ao prego, quando este é ponderado com a velocidade do
meio de transporte a utilizar. Parece-nos que estas sio
fundamentalmente as razoes que tém permitido a sobre-
vivéncia de algumas carreiras de camionagem concorrentes
com o caminho de ferro, nas regides predominantemente
rurais.

Um segundo extracto populacional, em nivel de ren-
dimentos. composto principalmente por trabalhadores dos
sectores secunddrio e tercidrio de actividade tem uma ne-
cessidade de transporte que sé remotamente se encontra
relacionada com o prego deste; aquela decorre, fundamen-
talmente, do desfazamento verificado entre os centros de
trabalho e os centros de habitagdo, quer por uma defi-
ciente urbanizagiio, quer por um empolamento dos precos
de arrendamento no centro industiial ou/e administrativo
— incomportivel com o nivel de rendimentos detido por
esta camada de populagio. Aqui se originam correntes
de trafego pendular quer nas zonas de tranvias, quer nou-
tras regioes a identificar, que estio na base da procura
de bilhetes de assinaturas. Tenha-se, no entanto, presente
que, ainda que a elasticidade-prego neste caso seja pequena
em virtude da impossibilidade de aquela procura ser satis-
feita (dado o seu dimensionamento em relativamente pou-
cas horas do dia) por outro meio de transporte, nao pode-
rio as tarifas ser substancialmente elevadas sob pena de
o encargo de transporte adicionado ao encargo de habita-
¢io no centro exterior 4 zona industrial ou/e administra-
tiva exceder as despesas de habitagio médias na propria
sona : isso transformaria uma corrente de trafego subur-
bano numa corrente de trifego urbano com todos o0s in-
convenientes economico-sociais que dai resultam. A impos-

(1) A elasticidade-preco da procurd de um determinado Servigo,
geralmente negativa, ¢ uma medida da reaccio da procura ds varia-
¢Oes de prego do servigo em causa,



sibilidade de substituir a via férrea por qualquer outro
meio de transporte na satisfacdo de tal procura, origina
que seja aqui presentemente pouco relevante o papel de-
sempenhado pela comodidade e velocidade do transporte.
O mesmo se ndao pode dizer do efeito indirecto que uma
eventual falta de qualidade possa ter na procura de trans-
porte de longo curso por parte deste extracto de populagdo
quando das suas deslocagdes de recreio. Note-se, no en-
tanto, que a heterogénea composi¢io deste extracto da
populagdo exige andlise mais detalhada do que a agora
realizada sobre o seu comportamento de consumo— a
sua importincia no conjunto da procura de transporte
ferrovidrio assim nos dd a entender — a determinar, certa-
mente, a definicio de subconjuntos relativamente homo-
géneos.

Num escalio mais elevado de rendimento da popu-
lagio mas também de menor dimensdo, limitagdo impor-
tante a ter em conta quando se estuda a procura de um
transporte somente rentdvel quando utilizado por grandes
massas, encontram-se todos aqueles que procuram prin-
cipalmente uma via de elevada qualidade (quer quanto i
velocidade, quer quanto a comodidade do meio, quer
quanto a adequabilidade de hordrios).

3. A influéncia do preco de transporte na
procura do trafego de passageiros

Conhecedores da impossibilidade que actualmente temos
de realizar um estudo tdo completo quanto o apontado
acima, procedemos, no entanto, recentemente, & andlise da
influéncia do preco de transporte na procura do trdfego
de passageiros, mais precisamente, no nimero de bilhetes
vendidos pelas estagdes de cada troco utilizado como
unidade estatistica na empresa. Cientes das limitagdes de
natureza varia que enformam tal estudo :

—nido foi possivel incluir os elementos do trifego
de assinaturas,

— nem sempre os trocos para os quais se fazem pe-
riddicamente os agrupamentos estatisticos que uti-
lizdmos serio tio homogéneos quanto seria de
desejar,

—nido se procedeu i actualizagio das tarifas com os
indices de pre¢os no consumidor,
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ndo queremos deixar de apresentar os resultados alcan-
¢ados. O instrumento de andlise utilizado foi o coeficiente
de correlagio (*) entre o nimero de bilhetes vendidos por
trocos ¢ o pre¢o do passageiro-quilémetro na classe mais
barata da Tarifa Geral. Considerados apenas os casos em
que aquele coeficiente (r) resultou negativo, elabordmos
0 guadro seguinte :

Percentugem das varia-|
¢coes do nimero de bi- Extensio total dos tro-|Extensao total de cada
lhetes vendidos nas es-|cos compreendidos em|classe de influéneia em
tagoes, explicadas pelasjcada classe de influéneia|relacio it dimensio da
alteragbes tarifdrias Rede Geral

(r* X 100) (Km) | %

() — 25 6995 19,6

25 — 50 230,6 ‘ _6.5

50 — 75 | 235,4 | 6.6
75 — 100 _ 692,3 i : 8

POt s annaisa s 1 857,8 5;.1

Verifica-se assim que a drea em que as alteragoes
tarifarias influiram na diminui¢do do ndimero de bilhetes
vendidos é de cerca de 50 9% da extensdo total da Rede
Geral, sendo de 26 9 do total o conjunto de linhas em que
as alteragdes tarifdrias explicam mais de 50 % das varia-
¢Oes de trdfego observadas.

Nio obstante a andlise agora realizada ser apenas um
dos aspectos particulares da problemdtica atrds referida,
parece-nos que os resultados alcangados, ndo obstante
limitados, poderdo de alguma forma esclarecer a acgdo
comercial da Companhia.

(1) O coeliciente de correlagio entre duas varidveis ¢ uma medida
de ligugio que provivvelmente existe entre elas.
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g, PHILIPPE DARGEDU
director-geral honordrio da 5. M.L.E

Faleceu stibitamente em Paris, em 28 de Junho ultimo,
o engenheiro Philippe Dargeou, que havia dois anos dei-
xara de exercer as altas fungdes de director-geral da So-
ciedade Nacional dos Caminhos de Ferro Franceses, depois
de uma brilhante carreira de quarenta anos inteiramente
consagrados ao caminho de ferro.

Antigo aluno da Escola Politécnica e da Escola Na-
cional Superior de Minas, 0 eng. Philippe Dargeou come-
¢ou a servir o caminho de ferro em Outubro ds 1925 na
Companhia P. L. M., no Servico da Exploragdo. As suas
notaveis qualidades profissionais fizeram-no designar para
ocupar em 1933 o lugar de adjunto do chefe do Servigo
da Exploragio da P. L. M.

Com a constituicio da S. N. C. F,, foi convidado a
dirigir a divisio do Servi¢o Central do Movimento e pouco
antes da guerra ascendeu a chefe do Servigo da Explo-
ragio da Regido Este. Neste cargo veio a exercer ac¢ao
preponderante na condugio das operagoes de transporte
durante a guerra.

Finda a guerra, na direc¢do do Movimento, 0 eng.
Dargeou desempenhou um notdivel papel na reconstrugao
da rede francesa, sendo o precursor da moderniza¢io ¢
da reorganizagio dos servigos de Exploragdo da S. N.C. F.

Em 1958 sucedeu ao eng. Charles Boyaux, nas eleva-
das fungdes de director-geral da S. N. C. F.. E neste lugar,
demonstrou a medida do seu grande talento nas inumeras
e duras disputas travadas pela S. N. C. F. na rota da sua
grande expansdo: a do desenvolvimento subito do seu
trifego, a da reconversao da tracgdo e a da modernizagao
em todos os seus dominios. Tinha uma constante preo-
cupacio pelas guestdes sociais e pela melhoria das condi-
¢oes de vida dos ferrovidrios franceses.

Para os ferrovidrios portugueses a figura do eng. Phi-

lippe Dargeou era particularmente estimada. A ele se ficou
devendo um apoio deyeras generoso na recepgio de grupos
de técnicos portugueses —engenheiros, economistas e agen-
tes técnicos de engenharia— que tirocinaram em Franga,
nas instalagdes da S. N. C. F., na fase inicial de recqui-
pamento e modernizagiio da rede ferrovidria nacional.
E foi ele que pessoalmente representou a S. N. C. F., em
Lisboa, nas festivas ceriménias da comemoragio do 1 Cen-
tendrio do Caminho de Ferro em Portugal.

O Boletim da C. P. interpretando o sentir dos ferro-
vidrios portugueses que conheceram ¢ apreciaram a elevada
estatura profissional ¢ moral dum ferrovidrio de notdvel
estirpe, que aliava aos seus altos dotes de técnico ¢ de
administrador os de uma invulgar personalidade ¢ grande
lhaneza de trato. consagra a4 sua memoria estas singelas
linhas e expressa a sua familia ¢ amigos O maior pesar
pelo seu falecimento.

M

CRNTRO DR PORNACTO DO PRSSOAL K0 ENTRONCANENTO

O Conselho de Administragio da C. P. abriu recen-
temente concurso para a adjudicagdo, em regime de em-
preitada, da construgio do Centro de Formagio do Pes-
soal Ferrovidrio no Entroncamento. Das dez firmas
concorrentes, foi escolhida a ENGIL—Sociedade de Cons-
trugiio Civil, que se propde executdr, por 34 657 0463500,
todos os trabalhos programados no Caderno de Encargos,
no prazo total de 525 dias para a conclusio completa de
toda a empreitada e no prazo de 12 meses para a conclu-
sio do conjunto de trabalhos constituido pelo edificio do
Dormitério, pelo edificio da Direc¢do e pelo edificio da
Escola de Adultos.

Tanto 3 abertura das propostas como ao acto da
adjudicagao estiveram presentes os administradores da C. P.
srs. engs. Mirio Costa ¢ Costa Macedo, assistidos pela

6 —

Comissio Técnica de apreciagio das propostas, consti-
tuida pelos srs. engs. Madrio Barata, Alfredo Garcia e
Correia de Sd ¢ agentes téenicos de engenharia José Cor-
reia da Fonseca e Armando de Oliveira Jorge.

As novas instalacdes, para o Centro de Formagio do
Pessoal da C. P. ocupario uma drea de 150 mil metros
quadrados, 4 entrada sul do Entroncamento. Estio pre-
vistas, além de salas de aulas, 200 quartos com casas de
banho privativas para os estagidrios, secretaria, escrito-
rios, salas de recepgdo, de recreio, de projeccoes e de
conferéncias, um gindsio, campos de jogos e futuramente
uma piscina, Também serao construidos blocos habitacio-
nais destinados a alojar as familias dos ferrovidrios, num
total de quarenta moradias,



A ASSEMBLEI-

ML D) R

oM a presenga de 38 delegados das Administragoes

ferrovidrias da Alemanha Federal, Austria, Bélgica.

Dinamarca, Espanha, Finlindia, Fran¢a, Gra-Bre-
tanha, Israel, Itdlia, Jugosldvia, Luxemburgo, Paises-Bai-
xos, Portugal, Suécia e Suica, ou seja um total de 16 pai-
ses, cfectuou-se este ano, de 22 a 26 de Agosto findo,
em Aarhus, na Dinamarca, a Assembleia-Geral da Fede-
ragdo Internacional das Sociedades Artisticas e Intelec-
tuais dos Ferrovidrios (FISAIC), da qual a C. P. faz parte.
como membro cimeiro do «Praesidiumy.

Presidiu aos trabalhos o dr. Emile Schlesser. seccre-
tario-geral dos Caminhos de Ferro do Luxemburgo ¢ chefe
do Departamento do Pessoal daquela Rede, que é o pre-
sidente-geral da FISAIC, Presente, igualmente, o secretd-
rio-geral da organizacdo. dr. Walter Kiihne, chefe dos
Servigos Sociais dos Caminhos de Ferro Federais Alemies.

Além dos assuntos correntes que s6 em assembleia
magna podem ser tratados, abordaram-se particularmente
0s novos regulamentos dos concursos internacionais de
fotografia, de filmes, de exposigdes de pintura e de es-
cultura ¢ o calenddrio das manifestacOes para 1969,

Esse calenddrio € o seguinte : ‘
Reunibes ¢ certames 1969
——. e e e —— — . —_——— "_‘" .' - _"]'
Jugoslivia
| Reunido do «Praesidiumy Rijeka / Lovran |
' Maio
| Espanha
Assemblera-Geral Madrid

| Setembro
Jugosldvia
Salio de pintura ¢ escultura Belgrado

()uluhlu

| Portugal

Exposi¢io de fotografias Lisboa

Setembro

Holanda
Exposi¢do lilatélica Utrecht ;
|
Junho |

| Festi ‘ AR ; Suiga

i estival de uncnﬁm ¢ formato Bt 2 |
reduzido 1

Setembro
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REALIZOU-SE EM

AARHUS

NA DINAMARCA

Reunites e certames 1909

Dinamarca
Aarhus
Agosto

Alemanha
Nurembergue

Festival de grupos corais

Festival de bandas de musica

Junho

Alemanha
Mischfest

Festival de dangas folcldricas

Alemanha
Congresso de radio-amadores Regensburg

Setembro

Franca
Avignon
Maio

Congresso de esperantistas

Todos estes certames sdo organizados de molde a
facultar a visita, ao pais organizador, de grupos nume-

» s RS o

Os participantes — delegados e familiares — & Assembleia Geral da
FISAIC em Aarhus, na Dinamarcu
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rosos de ferrovidrios europeus — estabelecendo-se assim,
entre os artistas, uma confraternizagio e um intercimbio
de ideias, dignas do maior aplauso.

E de salientar o namero crescente de ferrovidrios ou
associacoes ferrovidrias ligadas & FISAIC : 93 associagdes
de pintores e escultores, com 21 752 artistas num total ;
16 circulos literdrios com 425 membros; 18 grupos de
«modelistasy com 929 agentes; 296 grupos musicais com
19 218 membros ; 259 grupos corais com 28 817 compo-
nentes : 85 grupos de teatro com 3790 artistas ; 61 grupos
de danca folclérica com 3164 membros; 28 grupos de
gravagio musical (banda magnética) com 641 componen-
tes ; 476 associacoes de fotografia e cinema em formato
reduzido com 23 298 adeptos ; 221 grupos de xadrez com
5616 praticantes ; 113 grupos de canasta, bridge e outros
jogos de cartas com 2521 membros; 92 grupos de espe-
rantismo com 2490 praticantes ; 180 associagdes filatélicas
com 11652 membros: 183 centros de rdadio-amadorismo
com 27 166 praticantes e 177 agrupamentos diversos com
6358 membros. Total : 2242 associagdes ou clubes com
157 837 membros ferrovidrios, num total inventariado de
16 paises, entre os quais Portugal.

A realizacio de um certame de cada categoria apenas,
por regulamento, se pode promover de 2 em 2 anos. Ve-
rificava-se assim, relativamente a pretendida EXposicao
Fotografica Internacional de Lisboa, que s6 motivos ex-
cepcionais, aceites de bom grado e por unanimidade pela
Assembleia-Geral, levaram ao deferimento dos desejos
da representacdo lusitana para 1969, jd porque se conhecia
préviamente que segundo calenddrio jd estabelecido. estava
fixado um Saldio Fotogrifico para 1968, na Bélgica e
outro. para 1970, na Dinamarca. -

Na sua insistente solicitacdio, o representante da C. P,,
sr. dr. Elio Cardoso, teve ocasido de defender o ponto de
vista da rede portuguesa e de agradecer, em francés, nas
palavras que a seguir transcrevemos, o consentimento
amdvel da Assembleia-Geral :

Senhor Presidente
Senhores Delegados

Cumpre-me agradecer, em nome dos ferrovidrios por-

tugueses, a anuéncia desta Assembleia-Geral a realiza¢ao
em Lishoa, em Setembro de 1969, dum Saldo Internacio-
nal de Fotografia FISAIC — que, a solicitacao nossa,
serd incluida nas comemoragoes do 400 aniversdrio da
revista ferrovidria O Boletim da C. P., revista que patro-
cina e suporta financeiramente, em Portugal, todas as
actividades ligadas com a FISAIC.

Conhecemos, por tradigdo, o alto nivel ¢ a dignidade
das manifestacoes FISAIC. O entusiasmo e o denodo pos-
tos pelos seus mais directos responsdveis na organizagao
desses certames. O regozijo dos ferrovidrios e a admira-
¢do do piblico por elas. Tudo isso tivemos ocasiao de
sentir e apreciar, em parte, hd uma semana, em Ostende,
ao termos a honra de fazer parte do juri do XII Saldo
Fotogrdfico FISAIC, onde afluiram numerosas produgoes
de excepcional mérito e classe.

Assim, por nossa parte— e embora dentro da obvia
limitacdo dos nossos recursos materiais — tudo faremos
para que a Exposigdao Internacional de Lisboa se integre
no plano cimeiro de todas as outras, dando a conhecer
aos ferrovidrios portugueses e ao publico de Portugal, a
cultura e o talento artisticos, o valor indiscutivel do tra-
balho de lazer dos ferrovidrios europeus, demonstrando
ao mesmo tempo, que também nesse aspecto, todos nos
somos pioneiros duma Europa unida e progressiva, no
melhor espirito que hoje se entende da sua integragdo,
em amizade e colaboragdo.

Deste modo, apenas nos permitimos solicitar, ante
esta primeira realizagao FISAIC a promover em Portugal,
que V. Ex. ™, Senhores Delegados, nos déem a vossa va-
liosa colaboragio promovendo a divulgagdo oportuna
deste Saldo entre os vossos filiados por forma a acorre-
rem as producoes fotogrdficas que se desejam, em quan-
tidade e qualidade, e, claro estd, os visitantes que queiram
honrar com as suas preseng¢as a pequena «Casa Lusitanar.

Tudo o resto, estejam V. Ex.* descansados, vird por
acréscimo, e, seguramente, que na completa senda do

éxito !

Tal como nos anos anteriores organizou-se um pro-
grama social em honra dos delegados ¢ de suas familias,
num total de 63 pessoas, que incluiu visitas a locais tu-
risticos da peninsula da Jutlindia,
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CoorRDENACAO DO Dr. JOSE CAPAO FARINHA

O CONHECIMENTO DO HOMEM

maneira como reagimos as diferentes situagdes que
s¢ nos apresentam, o modo conio percepcionamos
o comportamento dos outros e 0s julgamos estd
fortemente ligado & nossa personalidade que se estruturou
a0 longo dos anos. Conhecer porque agimos de tal modo
¢ compreender porque agem os outros de certa maneira
¢, pois, fundamental para qualquer pessoa e muito espe-
cialmente, para um chefe.
Quatro factores influenciam o nosso comportamento,
a nossa personalidade :

~— funcdes intelectuais
— temperamento

— caracter

~——simpatia e antipatia.

Sio esles factores que condicionam as reacgdes do
homem em sociedade.

FUNCOES INTELECTUAIS : as aptidoes de um individuo
siio diferentes das de outro e estio desigualmente desen-
volvidas. Assim encontramos o factor intéligéncia geral
muito desenvolvido nuns individuos, pouco noutros e me-
dianamente desenvolvido na maior parte dos homens
(96 %) : uns revelam boas aptiddes verbais, outros meca-
nicas, etc., ete. As diferentes fungdes caracterizam assim
um homem num determinado momento da sua vida e
tornam-nos diferentes uns dos outros.

TEMPERAMENTO : é o conjunto dos tragos inatos da
personalidade. Eles ligam-se com o fisico do homem ;
assim encontram-se pessoas fortes geralmente socidvels ¢
pessoas magras geralmente timidas.

CARACTER : € o resultado da interacgio do tempera-
mento com o meio ambiente.

SIMPATIA E ANTIPATIA : variadas causas, na maior parte
das vezes desconhecidas do préprio, podem levar um indi-
viduo a simpatizar ou antipatizar com outro, Assim sim-
patizamos cOm uma pessoa que um nosso amigo acha
antipdtica. Este factor ¢ muito importante nas relagoes
entre os homens pois inconscientemente adoptam-se ati-
tudes preconcebidas em relagdo aos individuos que conhe-
CCMos.

Estes factores definem, em cada momento, o nivel
de aptidoes dum individuo,

As reaccdes do individuo estio condicionadas pela
sua personalidade ; cada um reage de modo diferente as
situagdes que se lhe apresentam ou em que se encontra
envolvido. Mas o que leva o individuo a provocar ou a
enfrentar as situagdes ?

Todo o homem sente necessidades que pretende sa-
tisfazer na sua vida quotidiana ; como exemplos, citem-se
as necessidades de actividade, de consideragio ¢ de inte-

gragdo na sociedade de que faz parte. Em funcio das
necessidades ele estabelece a cada momento o seu nivel
de aspiragoes; este nivel representa afinal, em cada mo-
mento, 0 que o homem pretende na vida.

Todos os homens pretendem satisfazer as suas neces-
sidades especificas ; raros sdo, no entanto, aqueles que
véem sempre satisfeitas essas necessidades, Além dos con-
dicionamentos da sua personalidade (o nivel de aptiddes)
hd as limitagdes provocadas pelos choques entre os ho-
mens no seu desejo de alcangar o que aspiram na vida.
Temos assim condicionamentos de ordem interna, que de-
pendem —em parte —do individuo, e condicionamentos
de ordem externa que dependem da sociedade em que estd
integrado. Assim, o individuo reconhece que nido é possivel
alcangar o nivel a que aspirou, a satisfacic das suas ne-
cessidades.

Perante essa barreira que se levanta cria-se uma ten-
sdo0, sente-se uma inquietude, uma insatisfacdo, uma ansie-
dade; o seu campo psicolégico sofre um desequilibrio que
ele procurard atenuar reagindo a tensido criada. Esta reac-
¢do ¢, afinal, a liquidagdo do excesso energético provo-
cada pela tensido e traduz-se pela adopg¢io de um com-
portamento que ponha termo a situag¢do criada e de uma
solugdo prdtica e eficaz que permita restabelecer o equi-
librio do seu campo psicolégico. O nivel de aspiragoes
pode sofrer com estas situacdes e, porque o individuo
normal estd diariamente a resolver situacdes desagraddveis,
o seu nivel de aspiragdes varia de momento para momento
da sua vida,

O modo como cada homem resolve essas situagoes
e restabelece o equilibrio pode tomar vdrios aspectos ,
geralmente, ele ndo sabe o que resolveu e, portanto, nio
compreende o seu comportamento. Esse mecanismo de
compensacdo pode tomar a forma de esquecimento cons-
ciente (uvas verdes e limdo doce), racionaliza¢ido, fanta-
sia, transferéncia, agressio, etc. Nido se pode dizer que
hd mecanismos bons ou maus mas a frustragio pode tor-
nar-se problema para o individuo se ele nio assume, de
modo adaptado, uma situagio frustrante.

Atendendo ao que atrds foi referido compreende-se
como uma empresa ¢ um local, por exceléncia, gerador
de tensdes e como as relagdes no trabalho podem ser me-
lhoradas gracas a um melhor conhecimento do homem.
O objectivo primeiro do chefe deve ser compreender e
nao julgar.

_._..*__.

ANALISE GLOBAL PERIGDICA DE EXPEDIENTES

Procedeu-se a um estudo global dos expedientes tra-
vados entre o Servigo Central e o pesscal da linha, nomea-
damente, de estagfio, de trens e da revisio de bilhetes,
durante um periodo de 45 dias.

Os expedientes, num total de 2500, forneceram ele-
mentos que contribuiram para um melhor ajustamento dos
programas dos Cursos de Formagiao e Aperfeicoamento

— 9
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ministrados na Escola Central e ainda para informar o0s
agentes interessados dos resultados obtidos tanto favora-
veis como desfavordveis.

Para o efeito, classificaram-se as infracgdes que ori-
ginaram os expedientes em 9 grupos e, em cada grupo, con-
sideram-se 5 graus conforme a gravidade das infracgdes.

Apresenta-se um espécime do que serviu de base a
classificagdo das infracgoes disciplinares :

CLASSIFICACAO DAS INFRACCOES

DISCIPLINARES
Designuacio (11:;;;?- =
plzlxlelsle
InsubordinidClo ... ceievranes A ’_ L L TR .
ABSERESMO! (e vialsaisisvgios SR ___“B_! Ty TSR | U TR
Atrasos frequentes ......... Carall et [ S = =S
Incapacidade profissional ...... D I_ AV B e | =
Negligéncia no Servigo ........ _E_I _ﬁi_ P (=) e S
Desequilibrios emocionais ... .. ST | _' ol SMPEB ) 26
Conduta imioral  ....ceonvsmsse G [__ = -
Falta de cooperagdo .........« ___i:l__ | e e | e
Faltas { instrugio profissional . I B WA [t N 1795

Para cada expediente foi ainda criada uma ficha como
a seguir se indica :

DIVISAO DA EXPLORACAO

—_— l. Po —
FICHA DISCIPLINAR
N.: Bara - fo sl
Nome - — Cuateg. Nl T
Natuwrezadafalta- _ — _~ . Estag A0'e ¥
— == B B e i Classificacao
m——— e =g - Grau =
Observaches.. - _ T
_— Servigos
= ! |
Rubrica M FR CT| TS EP|IP

Da andlise dos expedientes ¢ do seu agrupamento
obteve-se, dentro de cada tipo de infracgdes, o nimero
de agentes e suas respectivas categorias, que as provoca-
ram. Além disso, conseguiu-se apurar a percentagem atri-
buida a cada uma das infrac¢des consideradas.,

As Regites foram informadas destes resultados através
duma relagio com as infrac¢des verificadas no servigo
em geral, a fim de comunicarem a cada Secgio de Explo-
ragio as infraccdes verificadas nas suas estagOes ¢ a cate-
goria do pessoal que as provocou,

Em face dos resultados, aconselhava-se os srs. Inspec-
tores a actuar nas estagdes, através das suas conferéncias
de Formagio Profissional, por forma a serem eliminadas
ou corrigidas algumas das deficiéncias detectadas.

Estudos idénticos por meio de amostragem deviam
ser continuados com uma periodicidade julgada 6ptima,
4 fim de se obter elementos concretos para uma melhor
actuaciio, tanto no campo de Formagiao como na reso-
lugio de problemas especificos de relagdes humanas.

10 —

EXAMES

Transcreve-se a seguir, um conjunto de pontos de
exame a que foram sujeitos, em Maio p. p., 0§ Chefes
de estagio de 3. classe para promog¢do a categoria
imediata :

Prova escrita de Seguranca da Circulacao

1 -— Na marcha da automotora n. 24013 verificaram-se
as seguintes alteragdes :

a) Cruzou em Bombarral com a automotora
n.° 24212 que circulava, excepcionalmente, i
frente da automotora n. 4122, desde Caldas,
¢ com esta em S. Martinho do Porto.

h) A chegada a Valado, o comboio n.° 4082, que
circulava desde Martinganca com 45 minutos
de atraso, ainda nido tinha chegado ¢ o tele-
fone nio funcionava entre Valado e Pataias.

¢) Ultrapassou em Martingan¢a o comboio
no 4081 que impedia o limite de saida da
linha n° 1.

Tendo em atengiio o que consta das ali-
neas anteriores, indique os modelos a fornecer
As circulagoes em referéncia, bem como as
medidas de seguranga regulamentares a adop-
tar pelos Chefes das estagdes intervenientes.

2 — Do comboio n. 283, que circulava & tabela e excep-
cionalmente a frente do comboio n.° 65, por este
circular com 45 minutos de atraso, descarrilaram, ao
quilémetro 133,800, os 4 vagdes da cauda, ficando
apenas interrompida a via por onde circulava,

Considerando que ndo houve desastres pessoais,
descreva as formalidades regulamentares a ter em
vista pelos agentes intervenientes.

3 — No regime de comando centralizado de circulagio —
C. T. C., diga quais as circulagdes que podem cir-
cular adiantadas e como se procede para o efeito.

4 — Fsclareca os casos que conhece em que ¢ dispensado
o guarnecimento, por agulheiro, nas agulhas de en-
trada das estacdes para a recepgio das circulagdes.

5 —Diga os cédigos de luzes que podem apresentar oS
sinais permissivos ¢ o procedimento a adoptar pelos
maquinistas em presen¢a de cada uma dessas indi-
cagoes.

6 — Quanto ao transporte de vagdes completos com explo-
sivos, esclareca as medidas de seguranca a adoptar
¢ em que comboios podem circular.

7 —No caso de apedrejamento de comboios de passa-
geiros, diga como procede, documentos a estabelecer
e envio dos mesmos.

Prova escrita de Catendaria
e de Telecomunicacoes

|

| — A fim de se proceder a trabalhos de substituicio de
isoladores, entre Valadares e Gaia, foi desligada a
tensio na Seccio Elementar n.® 9 do sector Aguda —
Porto (S. Bento) — SST Travagem, alimentada pelos





































































