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BOLETIM DA C. P.

EDITORIAL

Cooperacdo
ferroviaria
luso-espanhola

No prosseguimento de iniciativas levadas a efeito, ultimamente, com o
objectivo de intensificar o intercambio de esfor¢os para uma melhor e mais
eficiente cooperagao ferrovidria luso-espanhola, reuniram-se, recentemente, em
Lishoa, categorizados técnicos dos caminhos de ferro de Portugal e da Espanha.

Nas reunioes efectuadas por aqueles dirigentes da ferrovia peninsular, pro-
curou-se obter a maior colaboragdo técnica entre as duas redes decidindo-se,
principalmente, conjugar determinadas estratégias para desenvolvimento e
modernizacao dos transportes ferrovidrios dos dois paises ; coordenar politicas
comerciais e ampliar os actuais servicos de passageiros e de mercadorias, de
forma a criar novos servi¢os e a unificar tarifas, utilizando mais estreitamente
os recursos materiais ¢ humanos comuns, disponiveis.

E de justica salientar a boa-vontade e simpatia, demonstradas pelos dele-
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gados espanhdis em relagao a procura urgente das solugoes para os problemas
que afectam o trdafego de passageiros e de mercadorias, entre Portugal e a Es-
panha e em especial o dos grandes expressos que servem a rede peninsular,
tendo sido analisadas, particularmente, as causas que perturbam a regularidade
da circulacdo dos comboios «Sud-Express» e «Lusitania-Expresso».

Nas referidas reunives foram, ainda, tratados outros aspectos do maior
interesse para as duas Administragoes, dentro dum clima de proverbial ami-
zade e compreensdo por parte dos elementos de ambas as delegagaoes.

Alids, importa acentuar, muito particularmente, nesta altura, a colaboragao
que se estd a desenvolver entre os dois paises, colaboragio que lao vincada-
mente foi posta em relevo com a recente visita do ministro da Informagao e do
Turismo Espanhol, prof. Sanchez Bella a Lisboa, e do nosso secretdrio de
Estado da Indiistria, eng. Rogério Martins, a Sevilha, Barcelona e Madrid.

Um exame atento as condicoes das nossas relagoes ferrovidrias internacio-
nais diz-nos que essas condi¢oes nao sao infelizmente muito favoraveis para
Portugal. Assim, se observarmos a rede ferrovidria espanhola, verificasse que a
RENFE tem feito incidir a sua principal atengao, no sector de renovagoes e
melhorias, em direccoes diferentes da fronteira portuguesa. Se existem obstd-
culos, muito mais poderosas e vdlidas, serdo sem diuvida, as razoes da coope-
racdo possivel que se oferecem a Portugal e a Espanha, nesta fase do seu de-
senvolvimento. O problema ¢é tanto mais grave para Portugal, quanto as nossas
ligacoes ferrovidrias para além Pirinéus dependerem, em absoluto, dos trogos
ferrovidrios espanhdis logo a partir das nossas fronteiras. Se essas condigoes
nio forem melhoradas, como estido sendo as do territério portugués, as nossas
ligagbes ferrovidrias internacionais ficardo sempre numa situagdo de delicada
inferioridade.

A realidade, efectivamente, nio é, neste sentido, das mais risonhas. Espera-
-se, no entanto, e dentro do espirito francamente cooperante que ultimamente
tem presidido aos contactos dos responsaveis pelas duas Administragoes ferro-
vidrias peninsulares que, brevemente, as anomalias apontadas sejam resolvidas
a contento e em beneficio dos dois paises irmdos, ligados por tantos e tao pro-

fundos lacos comuns.

¥ o
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reunioes internacionais

Estrertar a colaboracao
técnica ferroviaria

peniNsular

— objectivo principal da reuniao

RENFE e da C. P.

Realizou-se em Lisboa, em 17 e 18 de Margo
findo, uma importante reunido, ao nivel de direc-
¢do, entre técnicos da RENFE e da C. P. para tra-
tar de assurtos de exploracao ferrovidria entre as
duas Companhias peninsulares, no sentido de se al-
cangar uma colaboragdo mais estreita para melho-
ria do trifego de passageiros e de mercadorias en-
tre Portugal e Espanha.

A delega¢ido espanhola que chegou no «Lusita-
nia-Expresso», na manha de 17, era presidida pelo
eng. D. Ricardo Navarro Rubio, director-adjunto e
director de Planificacio da RENFE. Dela faziam
parte os srs. D. Pelayo Martinez Regidor, chefe do
Departamento do Movimento; D. José Resalt Gon-
zdlez, subchefe do Departamento de Venda de Ser-
vicos; D. Alberto Heredia Cataldan, subchefe do De-
partamento Comercial ¢ D. Carlos Artiagabeitia,
chefe de Divisio do Departamento do Movimento.

A chegada a Santa Apoldénia, a delegacdo do
pafs vizinho foi aguardada e saudada pelo adminis-
trador brig. Almeida Fernandes que se encontrava
acompanhado pelos dirigentes ferrovidrios portu-
gueses que constituiam a delegagdo nacional.

Hospedeiras das Relagoes Publicas da C. P.
presentearam as esposas dos delegados espanhois
com ramos de flores.

Os trabalhos iniciaram-se com uma reuniao ple-
ndria, na sala de reunides da Direcgao-Geral, em
Santa Apoldnia, a que se seguiram duas outras, em
locais diferentes do mesmo edificio, a nivel de di-
rec¢do e a nivel de servigo.

Os componentes da delega¢do da C. P. eram 0s
seguintes : administradores brig. Almeida Fernan-
des e eng. J. Alfredo Garcia ; eng. F. Almeida e
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de Lisboa, entre dirigentes da

Castro, director de Produg¢do e Equipamento ;
eng. Rogério Belém Ferreira, director da Explora-
¢ao ; eng. Augusto de Morais Cerveira, director do
Departamento do Material e Oficinas ; dr. Carlos
de Albuquerque, director do Departamento Comer-
cial ; dr. Francisco Cindido dos Reis, chefe do Ser-
vico de Promog¢dao do Trafego: eng. Ferrugento
Gongalves, chefe do Servico de Estudos da Explo-
racao ; eng. Moreira de Andrade, chefe do Servigo

TRy
b

............

Um aspecto de uma das sessdes plendrias da conferéncia
C.P. —RENFE
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A chegada dos delegados espanhéis a Santa Apolénia, acompanhados de suas familias e dos
membros da representacio nacional que ali os aguardavam

de Estudos do Material e Oficinas; eng. Abilio
Rodrigues, chefe do Servico de Coordenagdo e
Controlo do Movimento e agente técnico Lopo de
Aguiar Viana. Participou ainda nos trabalhos, como
assistente, o dr. Ramos Taborda, director da Al-
fandega de Lisboa.

A abrir a sessdo, o brig. Almeida Fernandes
saudou os representantes espanhdis e salientou o
objectivo dos trabalhos, que pretendem melhorar
— disse — as ligacoes ferrovidrias entre os dois pai-
ses peninsulares, através de uma colaboragao mais
estreita entre técnicos de ambas as Companhias.
A seguir apresentou, a tragos largos, o programa
elaborado, dando a palavra ao administrador
eng. Alfredo Garcia, que focou os principais as-
pectos que levaram a realiza¢do daqueles en-
contros.

D. Ricardo Navarro agradeceu a hospitalidade
portuguesa e o telegrama que recebera no comboio
a saudar a delegacdo espanhola, enviado pelas Re-
lagdes Publicas da C. P.

Ao longo dos dois dias marcados no calendério
de trabalhos, as sessdes caracterizaram-se, de parte
a parte, pelo maior entendimento e receptividade
de ambas as delegagdes.

Foi a seguinte a agenda de trabalhos, para as
duas reunides :

Comissdo de trabalho a nivel de Direccado
— Troca de impressoes sobre o relatério da U. 1. C.
relativo a técnicas de «Management».

— Transporte internacional de contentores por Ca-
minho de Ferro. Itinerdrios e terminais a esta-

s

belecer na Peninsula Ibérica. Prazos de trans-
porte a garantir,

— Melhorias ferrovidrias a prever nas redes portu-
guesa ¢ espanhola. Conjugacdo de acgdes.

— Introdu¢do da engatagem automaética.

— Adopg¢iao da frenagem por ar comprimido.

Comissdo de trabalho a nivel dos Servi¢os
da Direccdo da Exploracdo e do Departa-
mento Comercial

— Melhoria de servico do comboio «Sud-Express.

— Transporte de automdéveis acompanhados.

— Transporte de mercadorias de e para Portugal
através de Espanha.

— Ligagoes ferrovidrias Madrid-Lisboa e vice-
-versa.

— Promogdo de excursdes de Portugal para Espa-
nha e vice-versa, de comboios e automotoras.

— Informacdes sobre o RIC (Conven¢dao Técnica
Internacional para a Circulagdo de Carruagens
de Passageiros).

— Extensao do regime TIF (Transito Internacional
Ferrovidrio) a outras alfandegas, além das de
Lisboa, Porto, Madrid e Barcelona.

— Admissdo da RENFE e da C. P. no RIV (Con-
ven¢do Técnica Internacional para a circulagao
de vagdes de mercadorias).

Os trabalhos terminaram, com outra reuniao
plendria, tendo ficado decidido, essencialmente :

1. Realizar reunides ao nivel de direc¢do, de 6 em
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Durante o jantar oferecido pela Administragio da C. P. aos partici-
pantes na conferéncia luso-espanhola

6 meses, alternadamente em Portugal ¢ em Es-
panha ;
2. Conjugar determinadas estratégias para desen-
volvimento e moderniza¢do dos transportes fer-
rovidrios peninsulares ;
Coordenar politicas comerciais ;

Ampliar actuais servicos de passageiros e de

mercadorias, criar novos servigos e unificar ta-

rifas comuns as duas redes ;

5. Utilizagdo mais estreita de recursos disponiveis
comuns ;

6. Trocar informagdes sobre a unificacio de ma-
terial e de equipamento ;

7. Intercambiar técnicos estagidrios a vdrios ni-
veis ;

8. Harmonizar o desenvolvimento de questdes de
reconversdo técnica, ligadas a engatagem auto-
mdtica, freio de ar comprimido e aplicagdes da
cibernética, encetando acg¢des conjuntas inter-
-redes neste campo ;

9. Trocar informagdes sobre os resultados de apli-
ca¢do das politicas de transporte em vigor nos
dois paises ;

10. Trocar informagdes sobre a idoneidade de for-
necedores e consultores dos caminhos de ferro
de ambas as redes.

o

No que se refere ao transporte de passageiros
nos grandes expressos, analisaram-se as causas quc
perturbam a regularidade da circulagdo do «Sud-
-Express» (Lisboa-Paris).

Estudou-se a possibilidade, de em futuro breve,
0s passageiros de menores recursos poderem utilizar
0 servico de camas, em sistema de beliches.

Para o «Lusitinia-Expresso» (Lisboa-Madrid)
resolveu-se melhorar’ substancialmente este com-
boio internacional de forma a elevd-lo ao nivel dos
grandes expressos europeus. Irdo incluir-se carrua-
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gens-camas climatizadas, neste comboio, sem acrés-
cimo de precos. No «Lisboa-Expresso» (TER), que
liga igualmente as duas capitais peninsulares, en-
saiar-se-a o sistema de incluir as refeicOes no preco
do bilhete, continuando o comboio a ser assistido
por hospedeiras.

Por seu turno, o servico de automdveis trans-
portados nos comboios com os passageiros (auto-
-cama), j4& em vigor entre Lisboa e Paris, vai ser
extensivo a Lisboa-San Sebastian.

No transporte de mercadorias estudaram-se, par-
ticularmente, as realizagdes e experiéncias espanho-
las nos grandes trafegos de contentores, em com-
boios-bloco, ¢ no sistema de gares-centro e de
estacoes de concentracao de mercadorias de detalhe.

Igualmente se analisou, e se estudard detalha-
damente a experiéncia espanhola no encerramento
de linhas deficitarias.

Foi também decidido, promover reunides, ao
nivel de servig¢os, de 3 em 3 meses, alternadamente
em Portugal e em Espanha.

Como € da norma, organizou-se através das Re-
lagdes Publicas da Companhia. um curto programa
social em honra dos delegados espanhdis e suas fa-
milias. Assim, a Administracdo da C. P., obsequiou
os delegados da RENFE, com um jantar no Casino
Estoril, facultando no dia seguinte, as senhoras dos
delegados um passeio turistico a praia de Sesimbra,
com itinerdrio pela Ponte Salazar, monumento a
Cristo-Rei e miradouro dos Capuchos. Apds o que
todos os delegados se reuniram no Hotel do Mar,
em Sesimbra, num almogo de confraterniza¢ao que
decorreu em convivio extremamente agradavel.

A delegacido espanhola regressou & noite, a Ma-
drid, no «Lusitania-Expresso».

__ __
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A racionalizacdo aa
exploracdo  ferroviaria

pelo eng. Eduardo Ferrugento Gongalves

A _ A EXPLORACAO FERROVIARIA

Al — Racionalizar: Porqué?

] — O transporte nio constitui uma finalidade em si
mesmo. Como se sabe, tem lugar para permitir as deslo-
cagdes de pessoas e de mercadorias, determinadas por
motivagdes de ordem diversa, que, em iltima andlise, se
integram no contexto geral da vida s6cio-econémica das
comunidades e das nagdes.

Também o transporte, por si sO, ndo constitui ri-
queza. Fomenta, no entanto, a sua constitui¢do, j4 que
intervém com cardcter decisivo em toda a actividade
econémica, ao nivel regional ou nacional.

Pode assim afirmar-se que um sistema de transportes
deficientemente estruturado, ou apresentando fraca produ-
tividade, é de molde a afectar gravemente o desenvolvi-
mento de uma regiio ou o de um pafs, consoante o 4m-
bito em que essa estruturagio ou essa produtividade seja
considerada.

O transporte apresenta-se, deste modo, como um ele-
mento essencial do progresso ¢ do fomento econémico.
De h4d muito que é considerado como pioneiro de um e
de outro.

Este facto explica muito do cardcter da estruturagio
verificada, ao longo do tempo, das redes de transporte,
e em particular, da constituigio das respectivas infra-
-estruturas.

2 — A rentabilidade da exploragiio das redes de trans-
porte €, porém, fungio do grau de desenvolvimento
econémico das regides servidas, desenvolvimento que
aquelas redes cabe, afinal, simultineamente incrementar.
O que levanta, no fundo, um importante ¢ complexo pro-
blema.

Estabelecida, com efeito, uma dada rede de transpor-
tes o seu adequado funcionamento ¢ primordial num pro-

cesso normal de fomento econémico da regido ou paifs a

que a mesma rede respeita. Esse adequado funcionamento
encontra-se, por via de regra, associado a uma constante
actualizagio técnica dos meios de transporte utilizados ;
depende mesmo dessa actualizagio, em escala essencial.
No entanto, a rentabilidade da exploragdo ndo fica, sé

i

por este facto, implicitamente assegurada, pois que ela ¢
fungio de elementos intrinsecos — como o grau da actua-
lizagdo técnica referida—e de elementos extrinsecos —
como o ritmo da actividade econémica — 0s quais se in-
fluenciam reciprocamente,

A referida rentabilidade estd, pois, condicionada ao
equilibrio que, em ultima andlise, se possa conseguir en-
tre as influéncias destes elementos internos e externos.
Uma técnica inadequada retarda o progresso de evolugio
econémica ; uma actividade econémica abaixo de certo
nivel torna, por sua vez, praticamente invidvel a conve-
niente actualizagdo técnica do sistema, porquanto o VO-
lume e o valor dos transportes a que dd lugar ndo pro-
porciona suficiente rentabilidade ao investimento que essa
modernizagdo técnica torna necessdrio.

Pode assim concluir-se que a exploragio de uma rede
ou de um sistema de transportes s6 ¢ economicamente pra-
ticdvel desde que os trafegos atinjam certo nivel, e a re-
ferida exploragio se adapte permanentemente ao contexto
s6cio-econémico em que tem de processar-se.

Pelo menos, em principio, ¢ num ambito puramente
16gico.

3— 0 que se afirmou, anteriormente, de um ponto
de vista geral, aplica-se tanto a um sistema de transpor-
tes, considerado em globo, como a cada um dos seus ele-
mentos componentes.

Convird, no entanto, no caso dos sistemas — que in-
tegram diversos modos de transporte —— acentuar a impot-
tincia do problema da reparticio dos transportes entre
os vdrios modos técnicamente aptos para os executar.
A faceta especial, que a concorréncia entre esses modos
representa, complica na realidade o problema do ponto
de vista econémico.

Qualquer dos referidos modos tem, no entanto, de
possuir uma infra-estrutura técnica de produgdo do trans-
porte que lhe é peculiar. Simultineamente tem de dispor
de uma infra-estrutura comercial que lhe assegure a venda
do transporte produzido. Produgio e venda de transporte
ndo se distinguem no tempo, mas envolvem, na realidade,

* Comunicagio apresentada ao Il Coléquio Nacional de Transportes
(Janeiro 1970).
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problemas especificos muito diferentes. A produgdo ¢é
fundamentalmente técnica; a venda deve ser, acima de
tudo, comercial. Uma e outra ndo sdo de modo algum in-
dependentes ; antes pelo contrdrio.

Consideramos até que, em nenhuma outra actividade
econémica, producdo e venda terdo porventura de con-
jugar-se tdo intimamente, em todos os campos, como su-
cede no caso dos transportes, para consecugdo da prépria
finalidade destes, j4 que esta ndo é, no fundo, dissocidvel
da ideia de salvaguardar uma rentabilidade global, que
optimize a sua utilidade, entendida em sentido lato.

O problema é, pode dizer-se, sensivelmente idéntico
em relagdo a qualquer modo de transporte. No entanto,
no caminho de ferro, assume particular complexidade,
em virtude da enorme multiplicidade de prestagdes que
este realiza e vende. E por isso que na organizagio da
Exploragio Ferrovidria, devem fundir-se em larga escala
os ensinamentos fornecidos pela Técnica com os da
Economia, da Sociologia, da Psicologia industrial, da
Psicologia colectiva, e os da moderna Ergonomia.

4 — Consideramos fora de qualquer divida que a
Exploragio Ferrovidria moderna tem de apoiar-se num
conhecimento profundo da realidade em que deve pro-
cessar-se., Nao basta, com efeito, que se actualize técnica-
mente para uma produgdo vdlida do transporte que lhe ¢
especifico, nem que disponha de uma organizacdio comer-
cial pura e simplesmente orientada para a venda dos ser-
vicos produzidos na medida em que estes sejam suscepti-
veis de interessar os clientes.

Tanto a actualizagido técnica a que se aludiu, como a
actividade comercial, ndo podem desinteressar-se dos
objectivos gerais a prosseguir pela actividade ferrovidria ;
do mesmo modo que esta actividade ndao pode processar-
-se, em termos de rentabilidade global para os paises, dis-
sociada de objectivos especificos a curto, médio e longo
prazo.

Vai, com efeito, longe o tempo em que ao caminho
de ferro bastava existir. Hoje em dia, tem de conhecer
permanentemente, ¢ de forma precisa, porque existe, qual
a sua voca¢dio no mundo econémico dos transportes e
qual o seu papel na vida s6cio-econémica das comunida-
des humanas e dos paises. «Exploracio técnica» e «Ex-
ploragio comercial», incidindo, no pormenor, em aspectos
bem diferenciados, tém contudo de conjugar-se na produ-
¢do e venda do transporte, de modo que a produgido se
processe conforme A vocagido actual do caminho de ferro,
¢ se integre num processo de optimizagio para o cliente
e para o transportador, unica férmula vdlida de realizar
0 equilibrio entre os factores intrinsecos e extrinsecos de-
terminantes da rentabilidade da actividade transportadora,
a que ja se aludiu.

5 — Pelas razbes anteriores, importa modernizar a
Explora¢io Ferrovidria cldssica.

Essa modernizagio ¢ absolutamente necessdria e deve
tornar-se como verdadeiro postulado. fundamental.

Entendida em sentido exclusivamente técnico, ela é,
porém, insuficiente para assegurar uma Explorag¢do real-
mente actual, porquanto esta, a par da utilizagio de
meios técnicos de produgdo do transporte aperfeigoados
€ actuais, exige uma racionaliza¢io de métodos e proces-
sos adoptados na Organiza¢ido e execugdo do servigo, que
conjuguem a vocagdo prépria do caminho de ferro, como
modo de transporte moderno, e os requisitos da procura.
S6 assim se preencherd integralmente a fungdo sécio-
~econémica do transporte, Unica forma de lhe assegurar o
mdximo de rentabilidade no seu plano especifico, a par da
utilidade que deve proporcionar a colectividade no plano
de conjunto do sistema de transportes de que esta colecti-
vidade dispoe.

«Racionalizar» e «Modernizar» ndo se apresentam,
como acgdes independentes, embora, como se referiu, ndo
se identifiquem. Devem ser paralelas. A «racionalizagdo»
pPressupde, com efeito, uma «actualizagdo» de processos,
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de equipamentos, de «pensamento ferrovidrio». Tem inci-
déncia total.

6 — Pelo que respeita ao caminho de ferro todos os
paises estdo, hoje em dia, praticamente ressentindo-se de
até hd pouco terem considerado o problema da sua actua-
lizagao essencialmente no campo técnico, de acordo com
um ponto de vista fortemente arreigado desde a época
durea do monopdlio, indubitavelmente desaparecida na
inexordvel marcha irreversivel do tempo.

De facto, sempre o caminho de ferro acompanhou
de perto, nas suas realizagdoes, o progresso da Técnica.
Atribuiu-lhe mesmo porventura, papel decisivo unico no
sucesso da sua explorag¢do. E terd, simultineamente — ao
que parece mostrar a experiéncia em larga escala — des-
curado de acompanhar, de forma estreita, a evolu¢ido das
exigéncias do meio em que se processava a sua activi-
dade, ndo cuidando de saber, de forma realista, até que
ponto os seus servigos continuavam a corresponder as exi-
géncias de uma procura fortemente modificada. Dai o ter
visto a sua posi¢do perder progressivamente importancia
relativa no conjunto dos transportes realizados pela tota-
lidade dos modos, ainda que, em valor absoluto, as pres-
tacOes executadas tenham aumentado, parecendo traduzir
uma reac¢do favordvel da procura a oferta do transporte
produzido.

7 — Os problemas de estudo do «mercado» assumem
presentemente uma importincia bdsica para a exploragido
ferrovidria. A razdo é imediata. Perante o condicionalismo
antecedente e o sucesso que tem caracterizado, em vdrios
dominios da actividade industrial, a aplicacio das técni-
cas de gestdo por objectivos, o caminho de ferrc moderno
parece dever igualmente orientar-se segundo essas mesmas
técnicas, centrando as suas preocupag¢des nio apenas sobre
o «produto» oferecido — chamado «transporte ferrovid-
rio» —mas primeiramente sobre o «mercado» desse mesmo
«produto» e as suas caracteristicas, potencialidades e exi-
géncias. i

A modernizacdo técnica—evidentemente necessdria—
proporcionar-lhe-d a utilizacio de todos os recursos ofe-
recidos pelo progresso cientifico e tecnolégico, para a
producdo de um transporte de qualidade elevada.

Uma acg¢do ampla e profunda de «marketing» forne-
cer-lhe-4, por outro lado, e com cardcter fundamental e
prioritdrio, um permanente conhecimento de quais as for-
mas vdlidas que essa produc¢io deve revestir.

Neste sentido se entende, na presente comunicagio,
o contexto da «racionalizacio da explorag¢do ferrovidriar.

A necessidade imperiosa dessa racionaliza¢do — vi-
sando a mdxima utilidade de transporte, a melhor produ-
tividade e o menor custo da explora¢io — afigura-se-nos,
pelas razdes apontadas, amplamente justificada.

O problema, em boa verdade, é idéntico em relagio
a qualquer dos modos de transporte, ainda que os de ori-
gem mais recente apresentem, por via de regra, uma maior
mentalizacdo e denotem um mais forte dinamismo no sen-
tido de uma actualiza¢io permanente de meios e processos
com vista a4 garantia de um constante ajustamente da
exploragio ao mercado de transporte.

A2 — Racionalizar: O qué?

8 — Fixemos mais detidamente o transporte por via
férrea e perguntar-se-nos-4, ldgicamente, qual o Ambito ou
incidéncia especifica da racionalizagdio a que se aludiu.
Isto ¢ : 0 que é, afinal, racionalizar no caminho de ferro ?

De um ponto de vista, global e genérico, a resposta
¢ imediata : todo o transporte ferrovidrio— em todos os
campos e nos seus miltiplos aspectos. A

H4, com efeito, hoje em dia, como que repensar inte-
gralmente esse transporte, na sua estrutura € caracteristi-
cas, consideradas as potencialidades do mercado que ser-
vird, e conhecidas, em consequéncia, as perspectivas qua-
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litativas e quantitativas do trdfego que ao caminho de
ferro deverd afluir. Esse trdfego serd, necessariamente,
aquele para o qual o transporte ferrovidrio apresenta,
por esséncia, adequada vocacio.

9 — Reflectindo, porém, mais profundamente sobre
as vdrias facetas do problema, verifica-se haver convenién-
cia em adoptar. certa disciplina de andlise do mesmo, me-
diante uma sistematizacdo dos grandes grupos de trans-
portes possiveis, correspondentes a solicitacdes de trifego
de caracteristicas manifestamente diferenciadas.

Assim distinguem-se, primeiramente, os transportes
internacionais e os transportes nacionais (ou de servigo
interno). Seguidamente interessa distinguir, nestes ultimos,
os transportes inter-regionais € 0s intra-regionais.

Respeitam tanto a transportes de passageiros como
de mercadorias.

Como caso particular especialmente importante dos
transportes intra-regionais de passageiros sao de referir
os transportes suburbanos, caracterizados pelo desloca-
mento pendular de elevados volumes de pessoas, e que
sao fortemente polarizados pelos principais centros de
actividade econdémica, constituidos pelas grandes cidades
e zonas de industrializacdo acentuada.

A racionalizagdo interessa todos estes tipos de trans-
porte, embora deva processar-se por vias diferenciadas
consoante as suas caracteristicas especificas e as solicita-
¢oes da prépria procura.

10 — Pode dizer-se que essa racionalizagdo, tal como
é, hoje em dia, encarada pela Economia dos Transportes.
tidos em conta os principios da teoria econémica, as pos-
sibilidades técnicas do caminho de ferro e as realidades
da exploragdo técnico-comercial ferrovidria, repousa por
um lado, essencialmente no aproveitamento acentuado das
caracteristicas intrinsecas do transporte ferrovidrio do po-
der, em qualquer momento e a quaisquer distincias, rea-
lizar transportes de grandes quantidades de passageiros
e de mercadorias com rapidez, pontualidade e seguranga
elevadas, e quase independéncia das condi¢des atmos-
féricas ; por outro lado orienta-se no sentido primordial
da oferta ao publico de um transporte de qualidade ele-
vada, e do fomento da cria¢io de cadeias continuas de
transporte, de extremo a extremo, capazes de servir o
mesmo publico da forma mais conveniente.

De facto, para o cliente, o fundamental é poder dis-
por de uma rede de transportes devidamente estrutu-
rada, que se lhe apresente como funcionalmente integrada
e oferega, por tal motivo, o médximo de utilidade.

Essa integracdo funcional exige estreita cooperagido
e coordenacdo entre todos os modos de transporte publicos.

Uma racionaliza¢do integral conduzird os transportes
ptiblicos ferrovidrios e rodovidrios a surgirem ao ptblico
de amanhd como um todo funcionalmente unificado.

S6 deste modo se poderdo obter eficientes cadeias
completas de transporte. Alguns autores defendem a in-
clusdo nelas do préprio transporte aéreo. E ndo nos deve-
mos surpreender que assim seja, porquanto a existéncia
de um sistema de transportes ¢ do maior valor, tanto no
plano nacional como no internacional porque permite
optimizar a utilidade, obtendo-se um médximo de eficiéncia
ao menor custo.

11 — Do que antecede poderd concluir-se haver que
racionalizar tanto o transporte de passageiros como o de
mercadorias nas suas caracteristicas técnicas (actualizando-
as) e na sua estruturacdo (adequando-a aos requisitos da
procura) ; paralelamente a um constante estudo aprofun-
dado do mercado dos transportes (definicio das suas po-
tencialidades e caracteriza¢do especifica da procura).

Nio é hoje em dia, com efeito, de admitir a produg¢io
e oferta de transportes que ndo correspondam 2as necessi-
dades dos utentes. Porque esses transportes nio serio ven-
ddveis, e nio proporcionardo, consequentemente, qualquer
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rendimento positivo, do ponto de vista da Exploraciao
ferrovidria.

Dir-se-4, por outro lado, que é de elementar filosofia
actual tomar como pressuposto bdsico o apenas dever
oferecer servigos susceptiveis de responderem da melhor
maneira aos interesses conjuntos do publico e da produgio
do transporte—este pressuposto constitui um simples prin-
cipio de «amarketing» que se reconhece importar aplicar
ao caminho de ferro moderno, porquanto hd na realidade
que fabricar unicamente o que se pode vender ganhando
dinheiro. O mesmo € dizer que todo o esfor¢co de racio-
nalizagdo da produgdo — aspecto fundamental que se con-
sidera na presente comunicagio —se deve apoiar numa
defini¢do prévia dos requisitos a apresentar pelo transporte
que se oferece. E neste campo é de ter particularmente em
conta que o ritmo da actividade sécio-econémica moderna
impde determinadas caracteristicas de frequéncia, regulari-
dade e rapidez as deslocagbes geogrdficas de pessoas e de
mercadorias, o que, atentas as possibilidades técnicas in-
trinsecas de cada modo de transporte, confere a estes —
como se sabe—determinado dominio de ac¢do em que
o emprego desse modo de transporte apresenta condigdes
de optimizagidc econémica e mdxima adaptabilidade.

Esse dominio é limitado, por um lado, por certos
valores de distdncia e condig¢des do meio geografico ; por
outro lado é condicionado pela natureza dos transportes
a realizar a que ndo sdo estranhas as caracteristicas do
meio socio-demogrédfico. Quer dizer : esta optimizacio de
emprego conduz necessariamente a uma especializagio de
utilizacdo desse mesmo emprego que rejeita, em absoluto,
do ponto de vista econdmico, a tendéncia que, no caminho
de ferro, possa verificar-se (ditada, porventura, pela longa
tradi¢do ferrovidria) para considerar a sua utilizagio de
forma indiscriminada em todos os tipos de transporte, e
nos deslocamentos de pessoas ¢ mercadorias, de todos e
para todos os lugares.

E por esse motivo que, nos casos em que razdes
econémicas nio permitem ao caminho de ferro assegurar,
por si s6, cadeias completas de transporte, ele deve recor-
rer a criagdo dos adequados servigos de complemento, em
cooperagdo com o0s outros meios de transporte, de modo
a conseguir-se para o publico o indispensdvel ajustamento
do servigo as suas necessidades de transporte.

A3 — Racionalizar: Por que vias?

12 — Pde-se agora a questio de concretizar as vias
susceptiveis de serem seguidas para atingir os objectivos
de racionaliza¢io anteriormente referidos.

Subordinada a comunicagio ao titulo genérico de
«A racionalizagio da Exploracio Ferrovidria», circunscre-
vemo-nos, no entanto, no dominio da especialidade, aos
aspectos essencialmente técnicos, dessa racionalizagéo, in-
tegrados no enquadramento geral que se indicou.

Deixando, portanto, de lado os problemas da raciona-
lizacdio no campo especificamente econémico e no comer-
cial, passamos a considerar unicamente os problemas da
actualizagdo da estrutura do servico ¢ dos meios técnicos
globais que interessam & Exploragido ferrovidria, entendida
em sentido restrito. Neste sentido, a referida Exploragio
engloba essencialmente a produ¢do do transporte, subor-
dinando-se esta produgdo ldgicamente aos principios de
politica de transportes ferrovidrios definida superiormente
a nivel governamental, enquadrada na politica de transpor-
tes em geral, envolvendo os diversos modos de transporte.

Como, alids, se acentuou, a execucdo da Exploragio
ferrovidria comporta ac¢des de cardcter técnico e de
cardcter comercial ; as primeiras respeitam a produg¢do do
transporte e as segundas a4 sua venda ; estas tltimas con-

 dicionam reflexamente a produgdo porquanto sé importa
' produzir o que é susceptivel de venda. O que constitui

premissa essencial nas vias a adoptar pela racionalizagdo.

13— E ponto de base que uma exploragio moderna
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do transporte ferrovidrio tem de apoiar-se num conheci-
mento profundo da realidade em que deve processar-se.

Este facto implica basear a organizagdo do servigo,
e 0 seu planeamento, num apurado conhecimento das cor-
rentes de trdfego e nas exigéncias desse mesmo trifego,
0 mesmo € dizer, nas caracteristicas da procura.

Em conformidade com a forte preocupagio de asse-
gurar o mdximo de rentabilidade econémica aos servigos
produzidos, tém mostrado as acgdes de prospec¢io do
mercado levadas a cabo em alguns paises, e sobretudo as
préprias estatisticas do trdfego, que actualmente sdo os
servicos de cardcter suburbano em zonas de forte densi-
dade populacional e os estabelecidos entre pélos sécio-
-econdmicos bdsicos (trdfego inter-cidades) os mais con-
formes a vocagdo do transporte ferrovidrio de passageiros,
e, quanto aos transportes de mercadorias, os de cardcter
macigo, em percursos directos e longos.

Desta verificagdo bdsica decorrem orientacdes de
cardcter prdtico sobre a organizacio mais adequada do
servi¢co ferrovidrio. Implicitamente sobre as préprias infra-
-estruturas. .

Por outro lado a aceleragio do transporte de passa-
geiros e de mercadorias é considerada essencial, sendo
naturalmente mais elevadas as velocidades a praticar nos
servicos de passageiros. No entanto, exige-se em muitos
servicos de mercadorias a realizagio de velocidades consi-
deravelmente mais importantes que as tradicionalmente
consideradas para estes servigos. A par de medidas visando
a concentragdo das cargas e o aumento da produtividade
na utilizagio do material de transporte.

A organizagio de cadeias continuas de transporte
confere particular importincia ao problema dos transbor-
dos e dos transportes terminais ; dai o interesse crescente
do desenvolvimento dos transportes combinados.

Pelo que respeita ao trifego de mercadorias é-se deste
modo conduzido & limitagdio do nimero de estagdes aber-
tas a todo o servigo, 4 adaptagio dos seus hordrios de
funcionamento conforme as intensidades do trdfego, a
centralizagio das expedi¢cdes e recepcdes de mercadorias
de detalhe em «estagdes-centro» convenientemente loca-
lizadas, etc.

Papel importante nesta racionalizacio do transporte,
¢ desempenhado pelas infra-estruturas —a via, o material
tractor, o material rebocado, a sinaliza¢do, as telecomuni-
cagdes. E paralelamente também pela Regulamentagio
presidindo a circulagdo dos comboios e a organiza¢do do
servigo em geral.

Com efeito, os meios técnicos de produgio do trans-
porte devem constituir um todo, devidamente integrado
do ponto de vista operacional. Neste campo considera-se
de destacar a importincia do cardcter funcional a apre-
sentar pelas instalagdes fixas, ¢ da elasticidade da Regula-
mentagio dentro da observéncia estrita das normas de
seguranga essenciais.

B_08 OBJECTIVOS E MEDIDAS DE POL{TICA
FERROVIARIA DEFINIDAS NO III PLANO DE
FOMENTO

14 — Os principios gerais de politica de transportes
definidos pelo Governo no Plano Intercalar de Fomento
para 1965/1967 e os consignados posteriormente no
IIT Plano de Fomento para 1968/1973 permitem considerar
que um servigo de transportes, pelo facto de ocupar posi-
¢do estratégica no quadro econémico geral e assumir papel
relevante na prossecussio de objectivos de promogio so-
cial, exige condigdes de capacidade e de qualidade minimas
para que as prestagdes oferecidas nido constituam estran-
gulamentos criticos para as actividades sécio-econémicas.

No &mbito dos principios referidos deve o servigo
adaptar-se constantemente as necessidades justificadas dos
utentes, cuidar da qualidade e guantidade das prestagdes
oferecidas, apresentar grande receptividade As inovagdes
da técnica, conceder particular atengdo as condigdes de
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seguranca da exploragdo e garantir 4 colectividade o mi-
nimo custo econémico.

Aponta alids o Plano como objectivos a atingir, em
conformidade com determinada concep¢io do desenvolvi-
mento sectorial, fundamentalmente os seguintes :

—— Adequar reciprocamente os triafegos e os modos
de transporte ;

— Promover e fomentar o aumento de complementa-
ridade entre modos, ramos e tipos de transporte :

— Desenvolver uma ac¢do global visando a melhoria
dos transportes colectivos de passageiros, nomea-
damente dos suburbanos ;

— Apoiar, num mercado harmonizado, o ajustamento
da exploragdo ferrovidria aos trifegos para que o
transporte por caminho de ferro estd funcional e
economicamente mais adaptado.

Conclui o Plano afirmando que o transporte ferrovid-
rio «deverd tender cada vez menos a ser meio de trans-
porte indeferenciado, de tudo e para todo o lado», evoluir
de forma progressiva no sentido de construir um trans-
porte eficiente de certos tipos de trdfego — daqueles que
mais se conformam com a vocagio actual do caminho
de ferro, e ter em conta as necessidades e acgdes de desen-
volvimento regional.

H4 além disso que atender nio sé & economia da ex-
ploragdo da rede mas igualmente que assegurar a rentabili-
dade econémica dos investimentos — 0 que pressupde um
muito estreito ajustamento destes as intensidades de tri-
fego e as exigéncias do servigo de caracteristicas modernas
que importa realizar.

C—aA RACIONALIZACAO DA EXPLORACAO DA
REDE FERROVIARIA METROPOLITANA

15— Em face das consideragdes antecedentes, poderd
facilmente extrair-se uma linha orientadora da racionali-
zagdo a prosseguir relativamente A exploracio da rede
ferrovidria metropolitana.

Assim poderd apontar-se como objectivos essenciais

a atingir desde logo :

—a melhoria da qualidade técnica do servigo ;
—a minimizag¢io ‘dos custos de exploragio ;
—a maximizag¢do da procura de transporte.

A concretizagio destes objectivos deverd processar-se
pelas vias da racionalizagdo j4 apontadas :

— 0 aumento da regularidade da circulagio ;

—— 0 ajustamento da frequéncia das circulagdes as ca-
racteristicas do trdfego ;

-— 0 aceleramento das marchas ;

—a melhoria das correspondéncias ;

— 0 aumento das comodidades oferecidas ao piiblico
nas estagdes e comboios ;

—a modernizag¢do das instalacdes, do material motor
e do material rebocado : N
— o0 fomento da complementaridade entre modos de

transporte.

No caso da rede ferrovidria metropolitana esta racio-
nalizacio envolve nomeadamente :

——a renovacdo e modernizagdo das infra-estruturas ;

— o0 refor¢o dos meios modernos em matéria de ma-
terial de transporte ; !

— o reforco e modernizagio dos meios técnicos de
regulagdo da circulagio dos comboios, com vista
ao simultineo aumento da maleabilidade e segu-
ranca desta circulagio ; PR

— a reorganizagio do servigo de comboios de passa-
geiros e de mercadorias, dissociando na justa me-
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dida os servigos de Ambito nacional dos de cardcter
acentuadamente regional ;

—— 0 estabelecimento de cadeias continuas de trans-
porte de extremo a extremo, especialmente no caso
dos transportes de mercadorias.

16 —De _acordo com esta orientagio e no ambito
das acgdes programadas no III Plano de Fomento e ja
iniciadas, merece especial referéncia a que respeita a mo-
dernizagdo da via férrea, compreendendo balastragem e
renovagdo de travessas e carris,

Nio oferece diividas que a realizagio de velocidades
ao nivel das praticadas correntemente pelos caminhos de
ferro em outros paises exige uma via de caracteristicas
adequadas, traduzidas nio s6 na resisténcia e estado dos seus
materiais constitutivos, mas em elevada qualidade do seu
assentamento e tracado geométrico em planta e altimetria.

A préatica das velocidades muito altas—acima de
160 km/h — ocasiona custos muito elevados, especialmente
no caso da utilizagio de composi¢cdes de concepgdo tra-
dicional, pelo que, do ponto de vista econémico, sé inte-
ressam verdadeiramente quando os trifegos a encaminhar
sio de intensidade elevada, e sdo grandes as distdncias a
percorrer, permitindo tirar vantagem prética da diferenca
de velocidade que separa os novos limites 180/200 km/h
do limite tradicional de 140 km/h. Por isso se considerou,
em face da dimensdo da rede metropolitana, das caracte-
risticas do terreno, das intensidades de trdfego previsivel,
e do valor econémico dos diversos itinerdrios, nido interes-
sar exceder o limite tradicional referido de 140 km/h com
material de tipo cldssico. Existe, com efeito, a possibili-
dade de praticar velocidades 20 a 30 9% superiores a esta
em linhas estabelecidas para este limite, mediante a utili-
zagio de material especialmente concebido para adaptagdo
as curvas a estas velocidades, e cuja difusio se antevé
para futuro préximo, na base de algumas realizac¢des jd
em servico em diversos paises, algumas de custo que se
afigura econdmicamente de considerar.

17— Um critério elementar de rentabilidade dos in-
vestimentos leva necessariamente a encarar como priori-
tdrias as linhas de maior trifego, para efeitos da moder-
nizacdo de infra-estruturas a realizar.

No entanto, dado que o esquema de infra-estruturas
agora fixado hd-de valer por algumas dezenas de anos —
em principio tantas quantas a durag¢do normal admitida
do equipamento nos vdrios trogos da rede, o estabeleci-
mento do dito esquema ndo pdde basear-se na observincia
pura e simples de dados actuais ou do resultado previsivel
da evolu¢do natural do trdfego, mas teve de considerar os
reflexos da adopg¢do prevista de medidas objectivas de
politica nacional no campo do desenvolvimento regional,
que hio-de conduzir necessariamente —e pela for¢a dos
préprios objectivos a alcangar — a modificagdes substan-
ciais na expansio dos transportes, e a redistribui¢cdo das
actuais correntes de trdfego com alteragdo das suas inten-
sidades e da prépria reparti¢io entre modos de transporte.

Assim sendo, considerando por um lado a fungéio
sécio-econémica de cada trogo no conjunto da rede — que
lhe advém da sua localizagio no complexo estrutural da
mesma, dos itinerdrios em que se integra, da natureza e
da intensidade do trdfego que o percorre, e tendo por
outro lado em conta as caracteristicas técnicas do sen
equipamento, pareceu requererem modernizagiio prioritdria:

1.°) os trogos de maior importincia funcional na rede,

consequéncia da natureza e intensidade de trdafego
que neles predomina ;
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2.°) os que originam maiores perturbagdes no servigo
(por exemplo, em consequéncia das fracturas de
carris que ocorrem) ;

3.°) os que originam maiores restrigbes a circulagdo
por insuficiéncia de caracteristicas técnicas para
satisfazer a uma circulagdo de caracteristicas mo-

dernas.

Considerados os objectivos de politica geral de trans-
portes a que anteriormente se aludiu, os de politica espe-
cificamente ferrovidria no Ambito nacional, e bem assim
a prépria vocagdo natural do transporte ferrovidrio, resulta
para cada tipo de trdfego de passageiros e de mercadorias
uma importincia sécio-econémica bem definida do ponto
de vista global.

Conquanto deva constituir verdadeiro dogma a reali-
zagdo dos vdrios transportes procurando uma optimizag¢ao
do conjunto «qualidade técnica-economia», sabe-se quanto
a fungdo social desses mesmos transportes, quando consi-
derados no conjunto da vida global da nagdo, obriga a
optimizar o conjunto mais lato «interesse social-qualidadc
técnica-economia do transporte», nem sempre inteiramente
concordante com a melhor rentabilidade do préprio trans-
porte, se considerado isoladamente. O que conduz a situa-
¢coes que, do ponto de vista técnico-econémico, se tém
muitas vezes de considerar longe das mais aconselhadas,
mas nem por isso melhor compreendidas por parte da
maioria dos utentes.

D — CONCLUSAO
Do que antecede poderd concluir-se :

1.> — A racionaliza¢do da exploragdo ferrovidria, de modo
a estruturd-la em bases modernas, ¢ uma necessidade
imposta pela prépria rentabilidade econémica do
transporte por caminho de ferro ;

2.— Essa racionalizagio envolve uma modernizagio de
técnicas e processos de exploragio, cujo langamento
requer, porém, uma paralela adequagio das infra-
-estruturas do transporte ;

39— H4 determinadas vias de actua¢io que traduzindo
facetas consagradas pela experiéncia do transporte
ferrovidrio moderno, devem ser tomadas como linhas
de orientagio geral para as actuagdes no campo
operacional, relativas a racionalizaciio da exploragio
da rede portuguesa metropolitana ;

4. — Dado o papel bdsico das infra-estruturas nessa racio-
nalizac¢do, o programa de modernizagio da via férrea
estabelecido pela C.P. e j4 em inicios de execugiio.
cingiu-se ao respeito de prioridades de cardcter socio-
-técnico-econdémico, susceptivel de assegurar ao inves-
timento a desejdvel rentabilidade, e aos utentes da
via férrea o maximo de utilidade da modernizagio

| empreendida (a modernizagdo de cerca de !/3 da ex-

tensio da rede beneficiard aproximadamente 80 9%

do trdfego actual);

|

. 50— Importa seguidamente proceder a reestruturagio dos
servicos de longo curso e regionais de passageiros
e de mercadorias adequando-os ao trifego e a explo-
ragdio em bases modernas, de modo a tornar o trans-

| porte por via férrea devidamente aju., do as neces-

| sidades dos utentes.
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ministeria

35 obras de renovacao da via férrea

na 1INha

O ministro das Obras Publicas e Comunicagoes,
eng. Rui Sanches e o secretirio de Estado das
Comunicacoes e Transportes, eng. Oliveira Mar-
tins, visitaram, no pretérito dia 20 de Margo, os tra-
balhos de ..itovacdo da linha férrea, entdo em curso
na zona de Azambuja-Virtudes.

Faziam parte da comitiva ministerial os engs.
Abreu e Silva, director dos Transportes Terrestres,
Guimardes Lobato e Sousa Eird, presidente e di-
rector, respectivamente, do Gabinete de Estudos e
Planecamento de Transportes Terrestres, Pedro
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Nunes, presidente do Porto de Lisboa e dr. Teles
Fraga, director-geral das Alfindegas.

Da C. P. estiveram presentes o dr. Neto de Car-
valho, presidente do Conselho de Administracao,
os administradores brig. Almeida Fernandes, drs.
Mirio Murteira e Sequeira Braga e cor. Ferreira
Valenga ; os engs. Francisco de Almeida e Castro,
director de Produ¢do e Equipamento, Be}ém _Fer-
reira, director da Exploragio, Oscar Amorim, direc-
tor da Via e Obras, Lopes Guerra, chefe da Regido
Centro, Alves Ribeiro e Lufs Cavaleiro, da Via e
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Obras, Abilio Rodrigues, chefe do Servigo de Coor-
denacdo e Controlo do Movimento, dr. Manuel
Fonseca, chefe do Servigo da Contabilidade, etc.

Presentes igualmente os directores do Consorcio
estrangeiro Somafel-Borie-Déhé, a cargo de quem
decorre a execucao dos trabalhos. E ainda nume-
rosos representantes dos érgaos da informacgdo do
Pais — Imprensa, Rdadio e T.V.— acompanhados
pelo dr. Elio Cardoso, chefe das Relagdes Publicas
da Companbhia.

Tratava-se de visitar um importante e especta-
cular conjunto de operagdes, integradas na renova-
¢ao da via do eixo Braga-Faro, iniciadas em fins
de Novembro do ano passado pzla zona de Setil,
com destino a Lisboa e linhas adjacentes, e que,
constituindo o mais vultoso projecto de moderni-
zacio realizado pelo caminho de ferro, em Portugal,
nos ultimos decénios, abrangerd cerca de 1600 km
de via renovados, num prazo total até 1975.

Os dois membros do Governo, saudados a en-
trada da estacdo de Azambuja, pelo presidente do
Conselho de Administragiao da C. P. e pelos admi-
nistradores e directores ali presentes, dirigiram-se
para um vagao-escritério, estacionado num desvio
da estacdo, tendo escutado uma exposicdo feita
pelos engs. Oscar Amorim e Luis Cavaleiro.

O primeiro, tragou uma breve panorimica da
problemadtica técnica e socio-econémica em que 0s
trabalhos se inserem, dizendo :

«Cada vez se tornam mais duras as condi¢coes de com-
peticdo impostas a qualquer actividade econémica.

Sob o impacto de um explosivo avango tecnolégico,
o Homem ndo cessa de querer ir mais longe e mais depressa.

O caminho de ferro tem, assim, de reconverter perma-
nentemente, as suas estruturas, inserindo-se na actual con-

Um aspecto da visita ministerial & via renovada
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O eng. Oscar Amorim, director do Departamento da Via e Obras,
num momento da leitura da sua exposi¢do técnica

juntura, aceitando o repto que lhe ¢é lancado pela estrada
e pelo avidao.

Necessariamente que o caminho de ferro teve de rea-
gir, aceitando a concorréncia, e as suas mais recentes
inovacoes conduzem-nos a estadios prdticos extremamente
satisfatorios.

Deve-se transportar mais rapidamente, com maior
conforto e seguran¢a ao menor prego.

Tem-se de dinamizar a sua evolug¢édo, a fim de obter
processos mais rentdveis e menos penosos.

A tradi¢do deve-se resumir aos principios, pois 0s
novos métodos de trabalho devem revestir-se de progresso.
Torna-se necessdrio o emprego de um conjunto de métodos
e processos tecnolégicos eficazes e actualizados.

Os caminhos de ferro, por todo o mundo, com toda
a sua experiéncia do Passado, procuram ajustar-se ao Pre-
sente, tendo em vista desde logo uma perspectiva do
Futuro.

A via, como infra-estrutura bdsica do caminho de
ferro, cabe papel importantissimo na objectivag¢do de
comunicacoes sempre mais rdpidas, com maior conforto
e seguranga. _

Do seu tracado, geometria, armamento e indice de
qualidade depende, em percentagem elevada, a possibili-
dade de o conseguir.»

Objectivos: elevar o limite de velocidade e
as cargas maximas

«De facto, o nosso objectivo imediato, apds a reno-
vacdo integral, é conseguir um transporte ferrovidrio nes-
sas condi¢oes de elevado potencial de trdfego, o que no
contexto metropolitano se traduz por:

— o0 limite de velocidade consagrada na nossa rede,
de 120 km/h tem de ser elevado, as cargas mdximas
por eixo do material circulante, correntemente con-
sideradas entre 16/18 T., também devem ser ele-
vadas ;

~— os cldssicos métodos de renovagao, conservagio e
vigildncia da via que se praticam com pesada in-
tervencdo de meios humanos, tém de ser substi-
tuidos por processos mais evoluidos, mais rentdveis
¢ menos penosos.

Considerando o complexo socio-economico do Pais
e as caracteristicas oferecidas pelas linhas da nossa rede
ferrovidria, — situamos a nossa op¢ao dentro do dominio
tradicional dos 160/180 km|h em planicie. Dentro deste
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dominio as caracteristicas bdsicas duma via cldssica con-
tinuam vdlidas.

Os limites a atingir imediatamente, 140 km[h, apos
a renovagao integral da via, poderao ter um futuro alar-
gamento a custa da evolugdo do material circulante, efou
actuando sobre curvas de tratamento mais oneroso e sobre
a cinemdtica da exploragao.

Na modernizacio da nossa via, apés atentos estudos
e estdgios em administracdes mais evoluidas, decidimo-nos
pela técnica francesa de reputagdo internacionalmente
reconhecida.

Desde o tratamento da plataforma, foram revistas as
condi¢cées oferecidas pelo balastro a aplicar, em qualidade
e granolometria, o tipo de travessas, de pregagdo, isola-
mento eléctrico, e empregaremos carris de 54 kjml, em
barras longas de estagao a estagao.

A via moderna com b.l.s. requer um (tratamento
muito especializado, e profundamente diferenciado da ( v.a.)
via cldssica. Além disso, as concep¢des a por em pratica
estao em constante evolugdo, o que requer a permanente
actualizagcdo dos seus especialistas.

O nosso programa contratual fixa o tratamento com
R.1. de 916 km de linha no eixo Braga-Faro, 448 km
de R.R., e 234 km com balastragem.

Desde a primeira hora que a Administragdo da C.P.
feve presente o quanto representaria para a economia
nacional o proporcionar, no mais elevado escaldo, a inter-
veng¢dao da indistria nacional em tal investimento.

Tornava-se para isso necessdtio que essa industria se
apetrechasse em meios humanos e mecdanicos, com o0 grau
de especializagcdo que tal matéria requer.

Devemos render jus ao esfor¢o que a I.N. fez com
tal objectivo.

E-nos grato verificar, e registar, que as recepgdes de
materiais e pe¢as nacionais, se processam com resultados
idénticos aos que vinhamos obtendo com as importadas.»

E a terminar :

«V. Ex.*® vdo ver uma via— com balastro, travessas
e carris 100 % portugueses.

Do total do investimento, integrado no IlII P. F.,
cerca de 2 500000 contos, a verba que interessa as acti-
vidades nacionais é superior a 60 %.

A preparagio de todas as ac¢des inerentes ao langa-
mento destes trabalhos e sua coordenagdo exigiram, por
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Os visitantes observando uma das gigantes-
cas maquinas utilizadas na renovagido da via

parte da C.P., laboriosos estudos, atentamente acompa-
nhados pela nossa Administragao. Pe¢o no entanto que nao
me levem a mal que destaque, sem adjectivos, a ac¢ao
mentalizadora, dinamizadora e de comando, exercida por
S. Ex.* o secretdrio de Estado das Comunicacoes e Trans-
portes, Ex.™0 Sr., Eng. Oliveira Martins, entdo Adminis-
trador da C.P., e sob cuja orientag@o directa tivemos o
privilégio de irabalhar durante os trés anos que antece-
deram o langamento desta ac¢io.»

Seguidamente o eng. Luis Cavaleiro, chefe do
Grupo de Renovacdo Integral, fez uma descri¢do
técnica sumdria dos trabalhos, expondo o plano de
desenvolvimento das diversas fases que se proces-
sam ao longo dos estaleiros da via.

Os dois membros do Governo percorreram
interessados a zona da via em renovacido

Os engs. Rui Sanches e Oliveira Martins, acom-
panhados das restantes individualidades, observa-
ram detidamente os diversos trabalhos de desguar-
necimento e substitui¢do da via, regulacio de
balastro, ataque e nivelamento, alinhamento e com-
pactagdo, examinando os elevados processos tec-
nolégicos que o Consércio estd utilizandp, com
maquinas gigantescas, servindo-se de processos ex-
tremamente eficientes e rdpidos, em tio complexo
género de trabalhos. A mais avancada técnica fran-
cesa ferrovidria estd a ser adoptada nos trabalhos
em curso.

No final da visita o Consércio Somafel-Borie-
-Dehé, tendo a frente os engs. Pereira Coutinho,
Penha Gayoso e Cunha Baptista, obsequiaram 0s
convidados com um almogo primorosamente ser-
vido pela «Wagon-Lits» em duas das suas carrua-
gens-restaurantes, para o efeito estacionadas na
estacdo da Azambuja.
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Trabalhos de renovacdo integral de via a executar pelo Consércio
SOMAFEL—-BORIE -DEHE

1 — Extensao de via b) — Data limite de inicio de trabalhos — 29 de No-
vembro de 1969

a) — Reno;ag:?io Integral < ovilvii oW sl 916 km . : ;
5 4 3 p ¢) — Data de inicio efectivo do 1.° estaleiro-— 1 de
b) — Renovacdo de balastro ............ 234 » Setenibro ds 1969

¢) — Renovag¢ido com reaplicacdo de carris 448 »
_— d) — Data de inicio efectivo do 2.9 estaleiro — 29 de
TORE . ;i wmednal - I TN Novembro de 1969

¢)— Data de acabamento dos trabalhos-—29 de

2 — Prazos de execucdo Maio de 1975

— O prazo para os estudos e trabalhos prepara- : ¢
a) P 9 £ i 4 — Quantidades de materiais

térios é de 1 ano e compreende :

— Estudos de gabinete Os trabalhos exigem a colocagdo em via de :
— Fabrico dos equipamentos de transporte
— Montagem dos estaleiros preparatérios — 1750000 m® de balastro de brita
— 100 000 t: de carris
b) — O prazo global dos trabalhos é de 5,5 anos. — 1325000 travessas de betdo

— 155000 travessas de madeira
— 1200 aparelhos de mudanga de via

3 — Datas contratuais — 10 830 000 fixacgdes eldsticas de carris
a) — Assinatura do contrato —29 de Novembre O transporte destes materiais é assegurado por 400 va-
de 1968 goes construidos especialmente para o efeito.

Ouiro aspecto da visita ministerial 3 R. 1
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Reunioes
Nternacionais

VIl Conferéncia de revisao das Convencoes Inter-
nacionais relativas ao transporte por caminho de
ferro de mercadorias (C. I. M.) e de passageiros e

bagagens (C. 1. V.)

Trés dos componentes da delegagiio portuguesa, na recepgiio oficial oferecida pelo governo suigo: eng. Cam-
pos de Almeida, do G. E. P. T. e drs. Sequeira Braga e Torroais Valente, respectivamente, administrador e
chefe do Servico de Estudos Comerciais da C. P.

Realizou-se em Berne, de 2 a 7 de Fevereiro a VII Con- |

feréncia de revisio das conhecidas Convengdes Interna-
cionais C. I. M. e C. 1. V., relativas ao transporte por
caminho de ferro, respectivamente, de mercadorias ¢ dc
passageiros e bagagens.

Esta Conferéncia foi convocada por via diplomdtica
pelo Governo Sui¢o, de acordo com o que se encontra
estipulado nas préprias Convengdes, com vista a4 revisao
das disposi¢des actualmente em vigor, repetindo-se assim
um procedimento jd verificado hd 9 anos aquando da
VI Conferéncia de revisio (Fevereiro de 1961).

BOLETIM DA C. P.

Tomaram parte nos trabalhos nio s os delegados.
dos 30 Estados contratantes e dos que foram especial-
mente convidados a assistir & Conferéncia (Libano e
URSS), como os delegados das Administragdes ferrovia-
rias da Reptiblica Federal Alemd e da Repiiblica Demo-
critica Alemi e ainda os observadores das seguintes orga-
nizagdes internacionais com competéncia em matéria de
transportes ou que se ocupam de problemas de transpor-
tes : Repartigio Central dos Transportes Internacionais
por Caminho de Ferro (O.C.T.I1.), Comissao Econdmica
para a Europa (C.E.E.), Conferéncia Europeia dos Mi-
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nistros dos Transportes (C. E. M. T), Comité da Organiza-
¢do para a Colaboragdo dos Caminhos de Ferro (O.S.J.D.),
Unido Internacional dos Caminhos de Ferro (U.I C.),
Comité Internacional dos Transportes por Caminho de
Ferro (C. I. T.), Cimara de Comércio Internacional
(C.C.1.) e a_Associagdo Internacional dos Usudrios de
Ramais Particulares (A.I.E.P). Ao todo, 130 delegados
de vdrias nacionalidades, cobrindo estas ndo s6 o espago
europeu desde os Paises Noérdicos a Portugal e desde a
Irlanda aos Paises Mediterrinicos e Balcinicos, como o
Norte de Africa (Argélia, Marrocos, Tunisia) e até o
Préximo-Oriente (Turquia, Libano, Siria, Iraque e Irdo).

A delegagdo portuguesa era constituida pelos srs.
dr. Abilio Andrade Pinto de Lemos, embaixador extraor-
dindrio e plenipotencidrio de Portugal na Suica, dr. Miguel
Sequeira Braga, administrador da C. P., eng. Anténio
Cardoso de Lacerda Leitdo, director dos Servi¢os na
D.G.T.T., eng. Manuel Campos de Almeida, chefe de
Grupo no G.E.P.T. e dr. Rogério Torroais Valente,
chefe do Servico de Estudos Comerciais da C. P.

Decorreram as sessdes na grande sala do Parlamento
Helvético (Parlamentsgebdude), tendo presidido a soleni-
dade de abertura o conselheiro federal sr. Bonvin, chefe
do Departamento Federal dos Transportes e Comunicagdes
e da Energia.

Como presidente da Conferéncia foi eleito o dr. Al-
fred Schaller, primeiro delegado da Suiga, conselheiro do
Cantdo de Basileia e actual presidente do Comité Admi-
nistrativo do «Office Central» de Berne. J4 em 1961 havia
sido eleito também para presidir & Conferéncia de entdo.

A Conferéncia constituju as cinco comissdes seguintes
para o exame prévio das questdes submetidas & assembleia

plendria :

I — Verificagio de poderes: presidente
Van Blokland (Holanda)

Comissao

Comissdo II— Questdes C. I. M.: presidente Z6l-
cinski (Polénia)

Comissdo III — Questdes C. I. V..: presidente Hill
(Reino Unido)

Comissdo IV — Questdes comuns a C. I. M, e a
C. I. V.: presidente Julien (Franga)

Comissdo V — Assuntos Geréis: presidente Martin
(Suiga).

Paldcio Federal — Berne
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A delegagdo portuguesa, por intermédio do represen-
tante da Direcgio-Geral de Transportes Terrestres, foi
designada para a Comissido I e teve oportunidade de inter-
vir nos debates das questdes técnicas e das votagdes sus-
citadas nas restantes Comissoes.

Por outro lado, o Estado Portugués foi eleito para o
Comité Administrativo do «Office Central» de Berne para
o quinquénio a ter inicio em 1 de Marco de 1971.

Juntamente com o Acto Final da Conferéncia foram
assinados com solenidade no dia 7 de Fevereiro por todos
os plenipotencidrios dos respectivos Estados os projectos
de novas C.I.M. e C.I.V. e seus anexos, bem como o
Protocolo Adicional as mesmas Convengdes ¢ o Protocolo
respeitante as contribuicdes dos Estados contratantes para
o «Office Central».

As futuras C.I.M. e C.1.V. virdc a substituir as
actuais mas possivelmente sé depois de decorridos ainda
3 ou 4 anos, lapso de tempo que, de acordo com a expe-
riéncia, sera necessario para que todos os Estados contra-
tantes procedam as necessdrias formalidades de traducgéo.
publicagido oficial, ratificagdo parlamentar e notificagao
ao «Office Central».

Deve notar-se que os projectos de Convengdes subme-
tidos a apreciacdo e deliberagio da Conferéncia foram
produto de um longo trabalho preparatério, iniciado pelo
«Office Central» j4 no final de 1967 junto dos Estados
contratantes e dos organismos internacionais interessados
e prosseguido activamente sob a sua égide no decurso dos
anos de 1968 e 1969 através de cinco Comissdes prelimi-
nares, no seio das quais foram debatidas as propostas
apresentadas pelos Governos dos Estados contratantes.
A tais Comissdes preliminares (constituidas por represen-
tantes dos Estados) deram as empresas de caminhos de
ferro permanente assisténcia através do C.I.T. (Comité
Internacional dos Transportes por Caminho de Ferro),
organismo que hd anos especialmente criaram para se
ocupar dos problemas emergentes das duas citadas Con-
vengoes.

E de realgar a ac¢dio desenvolvida nesta fase preliminar
pelo C. I. T. no esclarecimento das questdes debatidas ¢
defesa dos interesses do caminho de ferro, inclusivamente
através de estudo e negociagdes com outros organismos,
nomeadamente a CAmara de Comércio Internacional.

Obviamente que sé em data mais préxima a da sua
entrada em vigor terd reconhecida actualidade a aprecia-
¢do das respectivas alteragdes e inovagoes.

Limitar-nos-emos por isso a referir que além de varia-
dissimas modificagcdes formais e aperfeicoamentos de vdria
indole foram profundamente alterados alguns preceitos
convencionais, nomeadamente quanto ao modelo da decla-
racdo de expedi¢dao ou «lettre de voiture» (deixa de fazer
parte integrante da C.I. M., como Anexo, e passa a ser
fixado pelos préprios Caminhos de Ferro); aos prazos
de entrega (apreciavelmente reduzidos no tocante ao re-
gime de vagdo completo) ; as rectificagdoes de cobrangas
(os minimos a restituir ou a cobrar passam de 1 fr. ouro
para 10 frs. ouro) ; ao montante da indemnizagdo em caso
de perda da mercadoria a transportar; a0 montante da
indemnizacao quando excedido o prazo de transporte; i
introducao de volumes de mao e de animais nas carruagens
(assunto a regular pelas tarifas internacionais, quando
tenha havido contraven¢do das disposi¢cdes existentes); a
senha de bagagens (deixa de fazer parte integrante da
C.I.V. e passa a ser regulada no seu aspecto formal e
no preenchimento nas tarifas internacionais); e as resti-
tuicoes e pagamentos suplementares (aspecto remetido
também grandemente para as tarifas).

Acrescente-se que o processo de revisdo acelerada das
Convengdes (previsto actualmente no Art.° 69.° da C. 1. M.
e no Art.° 68.° da C.1.V.) foi substancialmente alargado
a outros artigos e sé ndo se foi mais além porque certos
Estados apresentaram a tal respeito reservas que poriam
em causa, por sua parte, a assinatura das Convengdes.

Registe-se também que a Repiiblica da Irlanda tor-

(Continua na pdgina 26)
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Relocdes humanas na C.P

Tema da maior actualidade, a merecer as aten-
¢oes de todas as grandes empresas, 0 que se reporta
as Relagdes Humanas. Assim o entenderam tam-
bém os componentes da comissao de revisao das
condi¢des de trabalho dos ferrovidrios. Tanto assim,
que o problema foi objecto de aturada apreciagao e
motivou a inclusio de um capitulo préprio no vi-
gente Acordo Colectivo de Trabalho, no sentido
de ser criada uma Comissdo para as Relagdes Hu-
manas, destinada a promover um clima de com-
preensio ¢ bom entendimento entre todos os que
comparticipam na vida da Companhia, procurando
atingir-se esse objectivo através de contactos fre-
quentes ¢ de uma informacdo actualizada. Esta
Comissdo tem por finalidade apreciar os principais
aspectos da vida da Empresa que mais interessam
ao pessoal, nomeadamente os da politica social,
planos de desenvolvimento e apreciard ainda a
forma como decorre o funcionamento dos Ser-
Vigos.

Na altura da assinatura do Acordo Colectivo
de Trabalho, o presidente do Conselho de Adminis-
tragio da Companhia referiu-se ao assunto nos se-
guintes termos :

«A criagdo da Comissdao de Relagdes Humanas
na C.P. vai permitir prosseguir o clima de boa
colaboragdo que se verificou durante as negocia-
¢oes do A.C.T. Uma mais intensa comunicagao,
escrita e oral, através da linha hierdrquica ¢ dos
contactos directos e frequentes com os Sindicatos
¢ indispensdvel para conhecermos as justas solici-
tagdes e anseios do pessoal e transmitirmos quanto
pretendemos fazer».

Ainda recentemente, em oportuno artigo de
O Século, o dr. Mouteira Guerreiro, abordou este
tema, com oportunidade ¢ bom sentido das reali-
dades. O autor historiou o aparecimento do movi-
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mento das Relagdes Humanas nos Estados Unidos,
precisamente na altura em que ali se fez um enorme
esforco para aumentar a eficiéncia do trabalho.

Com a devida vénia transcrevemos alguns pas-
sos desse artigo :

«O homem ¢ um ser social e pelo simples facto
de existir tem relagdes com os seus semelhantes e
os bens que o rodeiam, relagdes que ndo pertencem
apenas aos dominios do trabalho ou da economia,
da profissio ou da rendibilidade, mas que se pro-
jectam em todos os outros, social ou psicoldgico,
familiar ou moral.

Nas empresas hd homens, pessoas, € ndo niime-
ros ou utensilios ; homens que tém uma personali-
dade propria, espiritual, intelectual e moral ; que
tém desejos, necessidades e sentimentos e gostam
de viver e de conviver em termos humanos. E, assim,
que os ambientes de trabalho sdo também comuni-
dades de homens e que o éxito de todas as em-
presas depende do seu reconhecimento e da sua
valorizacao.»

Objectivamente, seguindo uma aprecidvel linha
de rumo e atentando na razdo de ser de tdo palpi-
tante assunto, o articulista acentuou :

«As Relagdes Humanas tém de procurar-se por
si mesmas, e isto s6 se pode alcancar numa socie-
dade em que a dignidade e a finalidade da pessoa
humana sdo principios bdsicos da estrutra econé- .
mica e politica.»

E procurando separar o trigo do joio:
«Relagdes meramente formalistas e tedricas em
que predominam as regras, ocas de verdade e de

vida, sdo relagdes desumanizantes, ndo Relacdes
Humanas.

— I7



Nio sdo Relagdes Humanas aquelas que se pro-
cessam com puro pragmatismo € positivismo.

Nao hé receitas infaliveis e rigorosamente mate-
madticas em matéria de Rela¢cdes Humanas, porque
o homem € um ser vivo, contraditério, multiplo e
inconsequente.»

®

A Comissao de Relagdes Humanas criada pelo
A.C.T. é constituida do seguinte modo :

— Em representacdo da Administracdo: um
administrador, o director de Produgdo e Equipa-
mento e o director do Pessoal. O secretdrio serd o
chefe administrativo do Servico da Gestao do Pes-
soal. Os restantes componentes sdao: Eng. Vitor
Biscaia, dr. Tomds de Aquino, dr. Cassiano das
Neves, Fernando dos Santos, Anténio Cabral e os
seguintes dirigentes sindicais : Jodo Moitas Dinis,
Nicolau Borges, Manuel Mestre, Olimpio Pereira,
Passos Dinis, José Lourenco, Mairio Mendonga,
José Nabais, Jodo Valverde, Luis Ramos Dias ¢
Moreira de Brito.

Exceptuando o representante da Administragiao
compete aos membros da Comissao :

— Transmitir a Administracdo os problemas
que surjam, relacionados com as condi¢des de tra-
balho e bem-estar social ; fazer as sugestdes que
entenderem apropriadas quanto a melhoria dos ser-
vicos, em ordem a uma maior rentabilidade da
Empresa ; dar, quando para tanto solicitados, pare-
cer sobre novos métodos com repercussio social
que a Administracao ou a Direcgdo-Geral projec-
tem pdr em execucdo ; transmitir ao pessoal que
representem, as comunicag¢des e informagdes rece-
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bidas ; criar entre o pessoal e a Administragdo o
necessario espirito de mutua compreensao.

Verifica-se, consequentemente, que a Compa-
nhia acompanha de perto o movimento encetado no
ambito das Relagcoes Humanas. Para além da in-
clusao no A.C.T. das cldusulas que se referem i
citada Comissdo, anotem-se ainda outros beneficios
aprecidveis constantes daquele documento, como a
atribui¢ao de prémios pecunidrios as sugestdes apre-
sentadas com o fim de melhorar os processos de
trabalho ; o apoio as actividades sociais desenvol-
vidas pelo pessoal fora da Empresa ; a existéncia
de uma comissdao dos servigos sociais ferrovidrios
e a criagao de um Servi¢co Social, cabendo a Com-
panhia suportar as despesas com o pessoal e insta-
lacOes do mesmo.

Alusivo também as Relacdes Humanas foi es-
crito um outro excelente artigo, da autoria de
D. Maria de Lourdes Afonso dos Santos e publi-
cado no Boletim dos Estaleiros Navais de Viana
do Castelo. Eis algumas passagens desse trabalho :

«Por vezes a industria técnicamente organizada
pode ter 0 mesmo ou menor rendimento que uma
outra tecnicamente pior organizada ! Porqué ?

Porque ha um factor importantissimo a consi-
derar — o das Relagdes Humanas. Para que as Re-
lacoes Humanas se estabelecam com equilibrio, tem
de haver um clima de confian¢a e de compreensido
dos outros. A psico-sociologia veio demonstrar
como as Relagoes Humanas devem ser bem defi-
nidas e como sdo importantes na Empresa.

Se as Relagdes Humanas no trabalho ndo sio
bem definidas, ndo hd progresso, mas apenas ha
desenvolvimento.»

MODELO DE LOCO-
MOTIVA A VYAPOR

FEste modelo em madeira foi executado
manualmente por um trabalhador eventual
de Via, Joaquim Bibes Cachola, que traba-
lhou na Seccio de Beja em 1964. O autor
tinha entdo 23 anos de idade e apenas a
4.* classe, mas revelou um grande poder de
observagio por reproduzir com fidelidade
muitos pormenores de uma locomotiva-tender
da série 0180 que circulava na Regiio Sul.

O modelo tem 26 cm de comprimento
e 10 ecm de altura.
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Passagens de nivel

pelo eng. Alves Ribeiro
Chefe do Servigo de Conservagao

Definiciio — Como se sabe, o cruzamento de nivel do
caminho de ferro com a estrada estabelece a passagem de
nivel.

A P. N. e as circulacdes rodoviarias — Conforme a
importincia da estrada, definida quer pela sua categoria :
estrada nacional, estrada municipal, caminho vicinal ou
simplesmente caminho ; quer pela intensidade da sua cir-
culagiio, assim temos :

a) passagens de nivel guardadas ; _
b) passagens de nivel nio guardadas, ¢ ainda as
¢) passagens de nivel particulares.

i sem divida a circulagio rodovidria que comanda a
classificagiio das passagens de nivel em guardadas e ndo
guardadas.

Acidentes — O acidente na passagem de nivel com
guarda em face do servico ou disposi¢des de seguranga
montadas, ndo é de temer ou ndo pode ter nenhuma ex-
plicagiio sendo a da fatalidade inerente a todo o acidente
inesperado.

J4 ndo sucede o mesmo nas passagens de nivel sem
guarda, em que quer a natureza do caminho, sempre ru-
dimentar, quer a intensidade da sua circulagio, minima,
nio tém levado as entidades ferrovidrias & montagem do
servico ou disposigdes de seguranga das passagens guar-
dadas. A passagem de nivel sem guarda tem sinalizagio
peculiar, além da sui generis do préprio local com os
carris, travessas, etc.; mas de nada servird a sinalizagdo
se 0s seus poucos utilizadores ndo se acautelarem pela
vista ¢ pelo ouvido com a circulagio dos comboios.

As P. N. nio guardadas — Das passagens de nivel
enumeradas salientam-se naturalmente as ndo guardadas.

Como devemos aceitar as P. N.— A passagem de
nivel guardada é realmente causa de grandes demoras ou
embaragos A circulagio rodovidria ; dai a grande tendén-
cia que hd para a sua supressdo ; mas até ld!...

Na passagem de nivel nio guardada a sua supressao
ou guarnecimento é sempre considerado um problema
dificil pelas autoridades ferrovidrias, dai a prudéncia de
que se deve rodear a sua utilizagdo.

ESTATISTICA

Categorias de P. N.—Tendo em atenc¢do a natureza
e a intensidade quer das circulagdes ferrovidrias quer das
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circulagdes rodovidrias é costume classificar as passagens
de nivel guardadas em vdrias categorias. E € por isso que
periddicamente se procede em cada uma das P. N. a me-
digdes das circulagdes. Com esta classificagdo das P. N.
guardadas pretende-se, por ltimo, estabelecer o regime
de horas de servi¢o de cada uma das suas guardas.

Quanto as P. N. sem guarda se a circulagido do ca-
minho aumenta entretanto, criando perigoso risco de aci-
dente, considera-se imediatamente a sua passagem a P. N.
guardada.

Quantidade de P. N. da rede da C. P.— Existem
presentemente 7701 passagens de nivel, com a seguinte dis-
criminagio :

a) com guarda — 1416 : 1262 na via larga e 154
na via estreita ;

b) sem guarda — 4109 : 2644 na via larga e 1465
na via estreita.

Nestas passagens 398 sido s6 para pedes: 308 na via
larga e 90 na via estreita.

¢) particulares — 2176 : 1221 na via larga e 955
na via estreita.

Acidentes — Acidentes, infelizmente, ddo-se em todos
os trés tipos de P. N.

Vejamos e comentemos o seguinte quadro de aciden-
tes ocorridos nas P. N. da rede da C. P.:

P. N. guardadas P.N.niio guardadas | P. N. particulares

Anos :
Acid. Morl.[Fcrid. Acid. 'Mort. Ferid. | Acid. | Mort. Ferid.

|
1962} 202 | 14 | 28 | 62 |24 | 19| 6 | 2 | 4
1963220 5| 8| 73 | 24 | 14 14! VR
19641223 | 6 | 7 | 73|22 | 12 5§ 2t -
1965|217 | 10 | 12 | 76 |21 |32 ] 13 | 5 | 3
1966|238 | 17 |22 | 80 | 25 (18| 5 | - | 3
1967{241 | S5 |12 | 8 |20 18 | 19 | 3 1

“#ﬁ .

No periodo de 6 anos, de 1962/67 e nas P. N, guar-
dadas verificaram-se 1341 acidentes, com tendéncia para

aumentar ;: de 1962 para 1967, um aumento de 20 %, com ARQUIV,,

_»E3
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um total nesse periodo de 57 mortos e 89 feridos. Isto em
P. N. guardadas, repete-se.

Nao admira, portanto, que esta «indisciplina rodovi4-
ria», alids manifestando-se todos os dias, quer nas estra-
das quer nas ruas, na presenca das P. N. nio guardadas
produza o seu efeito : no mesmo periodo de 6 anos: 453
acidentes ¢, o que é pior, 136 mortos ¢ 113 feridos !

UTILIZADORES DAS P. N.

Comportamento da circulacio rodoviaria nas P. N.
guardadas e ndao guardadas — Do que ficou exposto pode
concluir-se que a circulagio rodovidria pode ou tem de
assumir um de dois tipos de comportamento conforme uti-
lize P. N. guardada ou P. N. nio guardada ; sio duas si-
tuacdes absolutamente opostas sob o ponto de vista de
segurang¢a, € a sua ndo aceitagio passiva tal como sdo,
sé pode acarretar consequéncias desastrosas.

No caso da P. N. com guarda, a circulagio rodovid-
ria, que entio pode ser intensa, sé tem de respeitar as
indicagdes do servico de guarda montado para o efeito
de evitar o acidente.

No caso da P. N. sem guarda, a circulagdo rodovid-
ria que entdo nunca ¢ intensa, s6 tem de pela vista e pelo
ouvido, em acto de prudéncia adequada as circunstincias,
e se quiser evitar o acidente, aperceber-se da aproximagio
do comboio.

De que lado compete garantir a seguranca — Nas
P. N. com guarda a seguranga da circulagdo rodovidria é
garantida pelas entidades ferrovidrias.

Nas P. N. sem guarda, a seguran¢a da circulagdo no
caminho tem de ser garantida pelos seus utilizadores.

Nas P. N. particulares, a seguran¢a da circula¢io ¢
garantida pelo seu utilizador privativo, em geral um pro-
prietdrio confinante, com terrenos de um lado e do outro
do caminho de ferro. Estas P. N. tém cancelas fechadas

a cadeado pelo proprietdrio.

PROTECCAO NAS P. N.
SOLUCOES IMEDIATAS :

Disciplinar a circulacdo — Do que ficou exposto
pode concluir-se que o acidente sé deve considerar-se de
temer na travessia das passagens de nivel sem guarda.

Como evitar o acidente ?
Disciplinando o automobilista ?
Disciplinar o «<homemy» ?

No caminho de ferro a seguranga da sua circulagio
também depende da obediéncia do <homem», passiva ¢
imediata, aqui a um conjunto de regras para efeito das
quais se estabelece prepara¢do adequada.

Nada impede, portanto, que para a estrada, se con-
siga do mesmo chomem» a obediéncia desejada a um,
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afinal, muito pequeno conjunto de regras, ou a um ade-
quado comportamento quando se lhe depare uma P. N.
sem guarda.

Ao atravessar uma P. N. sem guarda, o seu utilizador
deve tornar-se prudente, parar e recorrendo A vista e ao
ouvido procurar aperceber-se da aproximac¢io do comboio.

Intervencoes locais — Pode ser que, através da pu-
blicagdo periédica nos jornais, quer nos de grande cir-
culagdo quer nos regionais, de pequenos avisos, desenhos,
etc., simples e incisivos, alusivos as P. N. nio guardadas,
se consigam resultados desejdveis na defesa contra o aci-
dente.

Para despertar o hdbito, essas locais poderiam ser
publicadas na primeira pdgina de todos os jornais, sem-
pre no mesmo dia de cada més, por exemplo.

Seria ainda de considerar a projec¢io de slides alu-
sivos, em todos os cinemas, logo antes da exibi¢io do
filme principal, sempre num mesmo dia de cada més, por
exemplo.

Seria ainda de considerar que nas Escolas Primdrias.
para os alunos das 3. e 4.* classes, por exemplo, se es-
tudassem visitas a P. N. ndo guardadas, uma vez por ano,
por exemplo, e imediatamente antes das férias grandes.

Campanhas municipais — Por intermédio de todas as
Camaras, 1 ou 2 vezes por ano, no concelho e a cada
familia, seria distribuido folheto com desenho simples e
incisivo alusivo as P. N. nio guardadas.

SOLUCOES A LONGO PRAZO:

Supressao, guarnecimento ou sinalizacio das P. N.
— Com vista & melhoria das condi¢des de seguranca nas
P. N. nio guardadas, hd quatro solu¢des a considerar :

a) a sua supressio, o que, embora servindo ca-
minhos vicinais, ou talvez por isso mesmo,
ndo ¢ praticamente possivel ;

b) o seu guarnecimento, com cancelas ¢ servigo
de guarda, o que, quer pela casa a construir
quer pelos encargos ainda a suportar, se mos-
tra sempre oneroso ;

¢) a sua sinalizagdo automdtica o que também
se mostra oneroso tendo em atengdo o custo
unitdrio de cada instalacio ;

d) a melhoria das condi¢des de visibilidade no
local da passagem de nivel.

Esta ultima solugio é a que normalmente todas as en-
tidades ferrovidrias tém em curso, quer recorrendo todos
os anos a trabalhos adequados quer executando por fases
planos préviamente estabelecidos de escavag¢des e de de-
moli¢des, trabalhos que pela sua prépria natureza tém de
ser sempre dificeis e demorados.
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A rede

EXPresso
regona
oe Paris

por Pierre Weil

A «Regie Autonome des Transports Parisiens» (Admi-
nistracdo Auténoma dos Transportes Parisienses) trans-
porta anualmente cerca de dois bilides de passageiros.
Quatro milhdes de pessoas utilizam diariamente o «Metro»
sendo as suas 200 linhas servidas por 3400 carruagens.
Dois milhdes de passageiros sido também diariamente
transportados pelos 3700 autocarros que circulam em perto
de 200 linhas e cuja extensdo total é de 1800 km.

Contudo, & regiio parisiense encontra-se em plena
mutagdo. A sua populagio actual de 9 milhdes de habi-
tantes repartida por 12000 km? deve atingir no fim do
século a ordem dos 13 a 15 milhdes.

E pois necessdrio que a «Regie» faga face a uma ta-
refa redobrada : necessita de recuperar nas redes que ex-
plora os atrasos acumulados durante numerosos decénios.
Deve conceber e a0 mesmo tempo pdr em prética as infra-
-estruturas indispensdveis ao continuo crescimento da regido.

Tendo-lhe sido concedidos fundos desde hd alguns
anos, a «Administra¢io Auténoma dos Transportes Pa-
risienses» estd presentemente empenhada num enorme es-
for¢o de moderniza¢io dos seus equipamentos e materiais.
E renova do mesmo modo os métodos de exploragio das
suas redes rodovidrias e ferrovidrias.

Estio em curso vidrias operagdes de extensdo das
linhas do «Metro», para adaptar a via férrea urbana as
transformagdes da estrutura de Paris e arredores. :

A principal tarefa da «Regie» é contudo a de criar
um sistema de transportes ac nivel da rede urbana de
Paris. O «schémadirecteur d’aménagement et d’urbanisme»
publicado em Julho de 1965, estipulou ai os principios da
organiza¢io que prevéem a conservagdo da personalidade
da cidade de Paris, e a criacio de cidades distanciadas do
centro da capital uns 20 ou 40 km, e existentes ao longo
dos eixos preferenciais da urbanizagdo e transporte, para-
lelamente ao Sena e o seu afluente Marne.

O desenvolvimento da regiio urbana, segundo estes
eixos, reclama a colocagio de uma rede de auto-estradas
e de uma rede ferrovidria regional em grande escala.

A rede ferrovidria regional colocar-se-d4 a par da rede
do «Metro», que continuard a servir Paris e suas depen-
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um comboio que normalmente circula com
9 carruagens e que oferece 2500 lugares

Material da «Regie» :

déncias vizinhas, e das linhas actuais da S. N.C.F., exis-
tentes nos arredores, que em virtude das suas gares ter-
minarem em becos sem saida, ndio podem assegurar mais
do que uma limitadissima difusio em Paris.

Para desempenhar eficazmente o seu papel nos novos
eixos de urbanizagdo, a rede expresso regional devia com-
preender linhas de 50 km de comprimento, que atraves-
sassem a capital e penetrassem nos centros urbanos, novos
e antigos. Elas aliviariam as linhas mais atravancadas do
«Metro» e passariam pelas principais estagdes parisienses
do caminho de ferro. Em correspondéncia com algumas
estacdes do «Metror, judiciosamente escolhidas, permiti-
riam uma Jarga difusdo de passageiros no centro de aglo-
meragdo. Nos arredores colocar-se-iam algumas gares na
vizinhan¢a dos cruzamentos rodovidrios importantes, acres-
cidos pelos términus de autocarros de servico combinado
e de parque de estacionamento cuja existéncia impediria
uma parte dos automobilistas de utilizar os seus carros e
consequentemente viria a limitar o afluxo de carros par-
ticulares em direcgio a Paris.

A primeira linha regional Este-Oeste, de 46 km de
comprido dos quais 20 debaixo do chio com 30 m de
profundidade, ligard Boissy-St-Séger a St. Germain-en-
-Laye, passando por Vincennes, Nation, pela gare de Lyon,
pelo Chételet, pela Opera, pela Etoile, Defense e Nanterre.

Duas partes destas linhas estio em construgio e irdo
sendo progressivamente postas ao servigo.

A Oeste, uma secgio de 20 km, compreende uma
parte da linha explorada pela S.N.C.F., num compri-
mento de 8,5 km de St. Germain a Nanterre e de uma
parte subterrinea nova, de 11,5 km. Este ramal passard
por 11 estacdes. Trés das 5 estagbes da parte subterrdnea
passardo pelas urbaniza¢des novas dos arredores. As duas
estagdes dentro de Paris, serio construidas na Praga de
I’Etoile e nas proximidades da Praca da Opera. )

A Leste, numa secgiio de 20 km, h4 um trogo de linha
com 17,6 km de comprimento ¢ uma parte subterrinea
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Uma secgiio em construgio do trogo Etoile-Auber

nova de 2,5 km. Comporta 11 estagdes. A construgic da
parte subterrdnea, a 25 ou 30 m abaixo do nivel das ruas
de Paris, representa uma das obras mais importantes ja-
mais empreendidas no subsolo de uma cidade. O seu ca-
racter excepcional resulta da dimensdo das instalagdes,
particularmente do comprimento das estacdes (225 m) e
da sua largura (28 a 40 m), da estreiteza das ruas, da in-
tensidade da circulagdo automdvel a superficie, que nio
foi de modo algum desviada de uma maneira satisfatéria,
da natureza heterogénea dos terrenos encontrados e da
pressio da dgua no solo.

Uma grande variedade de processos de construgdo de
subterrineos foi posta em prdtica, a fim de utilizar as
técnicas mais apropriadas as particularidades geoldgicas
de cada uma das secg¢des do percurso. Assim, de Nation
a Vincennes, como de I'Etoile & Opera, o tinel foi esca-
vado pelos métodos tradicionais. O da Etoile ao Seine foi
perfurado por uma mdquina de tabuleiro rotativo conce-
bida para trabalhar nos terrenos aquiferos. De Defense
a Nanterre, uma grande parte dos trabalhos foi efectuada
em vala aberta. Para o trajecto da la Seine a ponte de
Neuilly, utilizou-se o método dos caixotes.

Apesar das dificuldades encontradas, os trabalhos
tém progredido de uma maneira satisfatéria.

No decurso de 1970, serd posta ao servigo uma sec-
¢io, de 4 km de comprimento, ligando la Defense a
’Etoile. No préximo ano esta linha prolongar-se-d4 a Praga
de I'Opera. Logo a seguir, explorar-se-d todo o ramal oeste
da transvesal, de St. Germain-en-Laye até Auber. A parte
central entre Auber e Nation (5,2 km) realizar-se-4 poste-
riormente.

E pouco elevado o nimero de estacdes projectadas,
em Paris, mas cada uma delas terd correspondéncia com
um né importante da rede do metro e comportard nume-
rosas escadas rolantes,

Terminaram as estagdes «Etoile» e «Nation». O mesmo
se pode dizer da estacdo «La Défense», misto de ferro-
vidria e rodovidria em grande escala.

Finalmente, os trabalhos continuam em «Auber», onde
se estd realizando provavelmente uma das obras mais difi-
ceis da segunda metade do século xx. A rua é estreita e
tem um trafego intenso. O tinel deverd passar sob a cal-
¢ada, os edificios e a linha do «Metro» em servigo. Mer-
gulha na dgua em toda a sua extensdo. Mas os técnicos
resolveram o problema e a estacdo estd em vias de acaba-
mento, gragas a solidificagio do solo.
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Atinge 150000 m o comprimento dos tubos através
dos quais se fez a drenagem, partindo de 3 galerias com
225 m de extensdo.

E interessante notar que na altura da construgdo da
linha regional Leste-Oeste, foram realizadas operagoes
mistas de urbanismo e transporte. Foi assim, que numa
extensio de mais de 500 m, no bairro Haussmann, se
abriu um tiinel sob uma construgido de 6 andares, servindo
de parque de estacionamento e garagem para 2000 auto-
maoveis.

No ramal do Leste o tinel da R. E. R. passa debaixo
de uma construgio de 7 andares com 200 m de comprido,
que pode receber 1000 veiculos.

Consideremos finalmente que ao estudo de decoragio
das principais esta¢des, se ligaram arquitectos franceses
de grande nomeada.

A linha, quando terminada, deverd assim -constituir
um testemunho notdvel das tendéncias estéticas do nosso

tempo.
®

A linha transversal Leste-Oeste serd explorada com
o contributo de comboios compostos de 3 carruagens de
passageiros — 2 motrizes enquadrando um reboque.

As carruagens motrizes, comportando 4 motores de
200 kw acoplados em série, serio alimentados com uma
corrente continua de trac¢io de 1500 V.

Nas horas de ponta os comboios terdio nove car-
ruagens.

As caracteristicas da linha e do material permitirdo
velocidades na ordem dos 90 a 100 km/h e também uma
velocidade comercial de 50 a 55 km/h consoante a natu-
reza dos comboios, no quadro de uma exploragiio racio-
nal. Com um intervalo minimo de 2 minutos e 30 segun-
dos, atingir-se-4 uma média de 50 000 passageiros em todos
os sentidos. A marcha dos comboios serd controlada por
um posto de comando central e de regulacio automatica,
instalado em Vincennes.

A linha transversal Leste-Oeste serd dotada desde o
principio com um sistema de portagens automdticas.

A venda de bilhetes serd assegurada através de um
calculador electrénico, com distribuidores automaiticos ca-
pazes de indicarem os destinos dos transportes, a impor-
tincia a pagar e que imprimem magnéticamente as marcas
nos bilhetes e devolvem o troco.

O controlo a entrada e a saida serd efectuado por
portdes automdticos com a forma de torniquetes de 3 bra-
¢os ou de barreiras a passagem, normalmente abertas, onde
s6 se fecham os batentes quando hd tentativa fraudulenta
de passar.

Os calculadores dos distribuidores e dos postos de
controlo, sdo ligados ao posto central da linha, ao qual
transmitirdo os resultados didrios da exploragio, isto ¢,
o controlo das receitas ¢ o nimero de passageiros. Deste
modo, apés terem sido consagrados alguns anos a dar um
novo impulso a «Regie», alcangaram-se jd sensiveis resul-
tados, que lhe deram a reputagio de uma empresa diné-
mica, fama mundial ¢ uma larga audiéncia no campo dos
transportes internacionais.

Apés o municipio de Montreal ter escolhido como
conselheiro a «Regie» para o estudo da construgio do seu
«Metro», o México adoptou em 1967, as solugdes pari-
sienses, apesar de haver uma concorréncia internacional
intensa, A primeira linha, de 12 km de comprimento, foi
inaugurada em 4 de Setembro de 1969.

Numerosas cidades do mundo, como Lisboa, Bruxelas,
Bangkok, Santiago do Chile e Istambul, utilizando o sis-
tema da «Regie». E outras o seguirdo. Mesmo em Franga.
E com a colaboragio deste sistema que as cidades de Lyon
e de Marselha preparam a criagio das redes dos seus
«Metros».

As tarefas que a «Regie Autonome des Transports
Parisiens» tem empreendido sio imensas ¢ de grande pro-
jecgdo, pois ela empenha-se, com ardor, para levd-las a
bom termo.
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lalvez
Nao saba
que ...

— Mais do que 50 %, do pessoal do activo na C. P.
tem idade superior a 40 anos.
Mais do que 25 %, tem idade superior a 50 anos.
— 87,3 % do pessoal da empresa tem a instrug¢do
primdria.
11,95 %, cursos secunddrios.
0,7 %, cursos superiores.
No Japao, por exemplo, 38 9, do pessoal tem
~ formagao superior.
A SOFRERAIL preconizou que os quadros
com formacao superior na C.P. dupliqguem
até 1973. °
— No anterior regime do imposto profissional, 85
da massa dos trabalhadores do Pais nao pa-
eava imposto profissional, por nao atingir a
retribuicao minima. Na C. P., apenas 5 %, do
pessoal ndo paga (sem incluir o pessoal even-
tual). °

— Afirma-se em estudo, a que foi dada publicidade,
corresponder 40 9, do total das remuneragoes
das empresas privadas portuguesas ao pes-
soal superior.

Na C.P. a percentagem em questdo reduz-se

a3 %. °

~— Num inquérito realizado pela Associag¢ao Inter-
nacional dos Transportes Publicos conclui-se
que a abertura média do leque das remune-
ragcoes nos paises de fraca produtividade
anda por 21 a 22 (relagao entre a remune-
racdo do quadro de maior hierarquia e o de
menor hierarquia, mas em termos de saldrios
reais). Nos paises de maior produtividade
essa relacao varia de 7 a 10.
Na C.P. a abertura do referido leque corres-
ponde a 12. °

~— Na C. P. se se distribuisse a importdncia das
remuneracoes recebidas pelo pessoal dirigente
pelo pessoal activo caberia a cada agente
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68800 por ano. Se fosse considerado nessa
distribuicdo o pessoal reformado e pensio-
nista (como se sabe compete a Companhia
cobrir o grande deficit da Caixa de Previdén-
cia) caberia a cada um dos contemplados
a importancia de 38800 por ano.

— Todos estes dados corroboram que :

A qualificacao da maior parte dos agentes do
activo, bem como a sua idade ndo sao de
molde a se obterem elevados indices de pro-
dutividade, nem corresponderem aos maiores
padroes exigidos pelas caracteristicas da mo-
derna tecnologia e da gestao, inerentes a um
Caminho de Ferro actualizado ou a empresas
de ponta no desenvolvimento economico-so-
cial.

E muito reduzido o encargo que corresponde a
remuneragao dos quadros superiores, quadros
cujos quantitativos carecem de ser substan-
cialmente dilatados. E completamente irrele-
vante a ideia de melhorar as condi¢oes de
remuneragao dos agentes da Companhia a
custa dos quadros superiores, pois isso ndo
sO comprometeria definitivamente a recon-
versao dos nossos Caminhos de Ferro, como
as importancias libertas seriam totalmente
destituidas de significado.

Como dado também significativo sobre as inci-
déncias do factor pessoal na reconversao da
Companhia e fortemente condicionantes na
sua presente situacdao, serd de ter presente
que !

90 % das receitas da exploragdo sao destina-
das a cobrir os encargos com pessoal.
Os chamados encargos sociais (que inclui
como principal parcela a cobertura dos
deficits da Caixa de Previdéncia) corres-
pondem a 40 % dos percebimentos do
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pessoal, quando o normal na generalidade
das empresas ¢ suportarem apenas 15 9%
a 17 % dos respectivos percebimentos
para satisfazerem os encargos sociais.

A produtividade do pessoa[ da C. P., em ter-
mos de producgao, é da mais baixa, sendo
a mais baixa da Europa 115,38 milhares
de unidades de trdfego por agente, contra
134,22 para a Grécia, a pentiltima de uma
escala de 10 paises europeus, em que a
Espanha apresenta por exemplo o valor
de 182,74 e a Franca de 295,04. Esta situa-
¢do deve atribuir-se em parte as condi-
¢oes anteriormente referidas e as realida-
des de uma exploracdao ferrovidria que
tém de ser encaradas tal como sdo e
que ndo podem ser alteradas a curto
prazo.

A reforcar as notas antes apresentadas, com
vista a enquadrar a situacdo do pessoal
ferrovidrio no contrato realista que o en-

volve, acrescenta-se por fim que por toda
a parte a produtividade financeira dos
agentes ferrovidrios é desfavordvel, relati-
vamente a outras actividades. Isto é, o
numero de agentes necessdrios a obten¢ao
de um certo valor de receitas é mais ele-
vado do que noutras actividades desig-
nadamente noutras modalidades de trans-
portes. Assim em Franca a relacao entre
o numero de agentes ferrovidrios e rodo-
viarios para obter um determinado valor
de receita é de 50/42.

Entre os transportes ferrovidrios e os mari-
timos ¢é de 50/19. No caso dos transportes
aéreos essa relagdo ¢é muito maior. Pois
bem o nuimero de agentes dos nossos Ca-
minhos de Ferro é duplo do daS.N.C.F.
para. obter o mesmo valor das receitas.
Por fim diremos que a TAP com 4000 fun-
ciondrios tem um volume de receitas equi-
valente ao da C.P. com 26 000.

O prémio Chatrion 1970

para William Wenger
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O prémio Chatrian, instituido pela conhecida
revista ferrovidria francesa La Vie du Rail foi este
ano atribuido ao dr. William Wenger, director do
Centro de Relagdes Publicas da U. 1. C. pelo seu
livro Os Caminhos de Ferro no Mundo.

O prémio—o 21.° a ser atribuido — foi entre-
gue em Margo findo, em luzida ceriménia presidida
pelo académico Louis Armand, na gare de Lyon,
de Paris, estando presentes os mais altos membros
dos circulos literdrios e culturais franceses.

William Wenger nasceu em 1912, em Renens,
no cantdao de Vand, na Sui¢a. Fez os seus estudos,
com distin¢do, na Universidade de Lausanne. Li-
cenciado em Letras, abragou o jornalismo apds o
que ingressou nos Caminhos de Ferro Federais
Suigos. Da Secretaria-Geral passou ao Servigo de
Imprensa e em Janeiro de 1959 foi designado chefe
das Relag¢des Exteriores dos C. F. F., em Berna.

O dr. Wenger, que presidiu ao grupo de tra-
balho temdtico da «Maison Suisse des Transports»
(inaugurada em Julho de 1960), hd quarenta anos
que trabalha no Caminho de Ferro, tendo ascen-
dido, no ano passado, ao alto cargo que ocupa no
quadro directivo da U. 1. C.

O seu livro Les Chemins de Fer dans le Monde
estd a conhecer um grande e merecido éxito. De
aspecto grafico magnifico, é leitura que recomen-
damos a todos os ferrovidrios.

BOLETIM DA C. P.



Foi hd meses que o vi entrar, pela primeira vez,
j4 & noitinha, no comboio, na Cruz da Pedra.

Pareceu-me cansado e de aspecto triste. A vida
— pensei — nao lhe sorria.

Mas aquele ar magoado fez-me impressdo. Na
minha mente bailaram os pensamentos mais desen-
contrados sobre este cliente, como eu, dum comboio
nocturno.

E que ele vinha triste, mesmo muito triste. Tal-
vez viesse duma entrevista amorosa, mal sucedida.

Talvez, quem sabe, o dia lhe n@o tivesse sorrido.

O certo é que —e eu pude confirmd-lo — ele
ndo vinha a vontade. O seu receio de entrar no
comboio ; aquele ar desconfiado; aqueles olhos
com o brilho mortico duma vela que se extingue,
tudo me dava a entender que havia um drama.

BOLETIM DA C. P.

S6 ao cabo de alguns momentos de eferves-
céncia 1maginativa ¢ que reparei que ele era preto.
Uma voz interior lembrou-me que as vezes, a raca
também cria problemas. »

Seria ? Nao seria ? O que era certo era que a
minha alma comecava a apiedar-se deste passa-
geiro, colega eventual, numa viagem sem histdria.

Os meus olhos, do corpo e da alma, seguiram-no.

Vi-o acantonar-se na parte mais acanhada da
carruagem. Vi-o com olhos de observador para
localizar o revisor. Vi-o medindo, de alto a baixo,
0s passageiros do mesmo compartimento.

A minha admirac¢ao s6 passou a surpresa quan-
do, a certa altura do percurso, perto da estacéo de
Benfica, ele se meteu debaixo do banco!...

O revisor entrou momentos depois, picou Os
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bilhetes, viu as assinaturas e saiu com ar descon-
fiado.

Ele tinha notado que nos passageiros havia um
ar sardonico, um aspecto de cumplicidade cujo mo-
tivo ndao lhe era conhecido.

Momentos depois o revisor voltou a entrar nessa
parte acanhada da carruagem.

Ele havia pressentido o quer que fosse de irre-
gular e como funciondrio zeloso tentou certificar-se
do que seria.

Baldado esfor¢o. Nao viu nada. E os passageiros
continuavam a ter, bailando-lhe nos ldbios, o sor-
riso sardonico, nos olhos, aquela chama de cumpli-
cidade inocente, encobridora da existéncia dum
passageiro clandestino.

Este, debaixo do banco, atirava o seu olhar
triste, olhar de quem precisa de viajar mas nao tem
dinheiro, para os sapatos, talvez ja muito conhe-
cidos do revisor.

O fiel servidor da Companhia, embora descon-
fiado afastou-se para poder seguir, ainda que de
longe, o que pensou talvez fosse uma falta punivel.

Nédo sei se chegou a ver o passageiro clandes-
tino. Mas o que ¢é certo é que, precisamente em
Santa Cruz de Benfica, ele saiu com toda a natu-
ralidade. Nao tinha pago bilhete... :

Depois deste encontro fortuito, vi-o vdrias ve-
zes. O trajecto era sempre o mesmo: Cruz da Pedra
— Santa Cruz de Benfica.

Os passageiros habituaram-se 4 sua presenca e
numa conivéncia encantadora, facilitavam-lhe a
presenca ilicita no comboio da noite.

Haé ja algum tempo que ndo o vejo e tenho sin-
cera pena deste cdozinho preto, deste simpatico
passageiro clandestino do comboio que tdo bem
conhecia 0s passageiros que o acarinhavam e o0s
sapatos do revisor !...

ANTONIO DE ARAUJO
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(Continuacdo da pdgina 16)

nou-se, pela primeira vez, Estado contratante das Conven-
¢Oes, tudo se preparando agora para regular os problemas
emergentes da introducdo destas novas relagoes de trafego
com a Europa Continental, inclusive com o nosso Pais.

Conforme o préprio ministro dos Transportes suigo
teve ocasido de frizar no seu discurso da sessio solene
de abertura, a 7.* Conferéncia de revisio nio trouxe modi-
ficagdo espectacular as Convengdes. «Isto serd o melhor
indicio que as disposi¢des actuais constituem um instru-
mento que deu as suas provas e que, alids, tem servido de
modelo a outras Convengdes, como por exemplo, a Con-
vengido relativa ao Contrato de transporte internacional
de mercadorias por estrada (C.M.R.) e a Convengiio re-
lativa ao Contrato de transporte de passageiros por estrada
C.V.R.. O Regulamento sobre matérias perigosas, que
¢ um anexo a C.I. M., muitas vezes serviu de base e de
modelo para a edificagio em curso de uma carta quase
mundial sobre o transporte de matérias perigosas».

Finalmente é de salientar que ndo obstante a C. 1. M.
e a C.I.V. terem constituido até & data sélidos instru-
mentos juridicos, a Conferéncia deixou consignada no
Acto Final o voto de prosseguirem os trabalhos empreen-
didos j4 hd anos no sentido de serem simplificadas as
disposi¢oes das duas Convengdes, modificando-se-lhes a
estrutura e, em particular, a sua sistemdtica. A par disso,
veio a lume, no decurso dos debates, uma inegdvel ten-
déncia de «liberalizagdo» do caminho de ferro, no sentido
do aligeiramento de certas obrigagdes de servigo piiblico
(obrigag¢do de transportar, de publicagio de tarifas e acor-
dos particulares bem como a igualdade de tratamento dos
usuarios).

Confiadamente se aguarda que os especialistas das
questdes internacionais ferrovidrias que tomario sob os
seus ombros tal encargo saibam corresponder, com pro-
ficiéncia, aos anseios que foram expressos nesta Confe-
réncia de Berne de Fevereiro de 1970 acerca destas deli-

cadas questdes.
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MARCLS s HARTING |

Mais uma montra, reclamando a utiliza¢io do com:-
boio, se encontra exposta na Agéncia de Viagens Marcus
& Harting, no Rossio, em Lisboa.

Conforme jd referimos, as Relagdes Piiblicas da Com-
panhia, em colabora¢gio com uma firma especializada,
estdo procedendo a feitura de uma série de montras de
temdtica ferrovidria para apresentacdo em vitrinas das
principais agéncias de viagens, cinemas, teatros, hotéis ou
noutras exploragdes comerciais.

BOLETIM DA C. P.
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Noticiario do Centro de Informacao da U. I. C. (FERINFOR)

A engatagem automatica no
dominio ferroviario, a es-
cala europeia

A Unido Internacional dos Ca-
minhos de Ferro (UIC), represen-
tada pelo seu presidente Lucian La-
taire, director-geral da Sociedade
Nacional dos Caminhos de Ferro
Belgas, e por Louis Armand, seu
secretdrio-geral, acaba de firmar, em
nome de vinte administracdes ferro-
vidrias europeias — entre as quais a
C. P.—um contrato de concessio
com a sociedade suiga «UNI-
CUPLER», representante de um im-
portante consércio internacional.

Nos termos desse contrato, que
diz respeito a4 futura engatagem au-
tomdtica no caminho de ferro, se-
gundo estudo recentemente efec-
tuado para a Europa, a «UNI-
CUPLER» concede a UIC e as
redes contratantes o direito de uti-
lizar, em determinadas condigdes,
todos os projectos de execucio de
engatagens, segundo o tipo e os pro-
cessos adoptados. Uma vez tomada
a decisio de introduzir a engatagem
automdtica no caminho de ferro eu-
ropeu, as redes contratantes terdo,
assim, & sua disposi¢io a possibili-
dade de organizar e agrupar as suas
encomendas da forma que melhor
entenderem, para conseguirem oS
precos mais vantajosos.

Esse contrato de concessio é o
primeiro no seu género que a UIC
assina com uma associagio indus-
trial e representa o auspicioso re-
sultado de uma colaborag¢io efi-
ciente e estreita entre as diversas
redes ferrovidrias e um grupo inter-
nacional de constru¢io de material
ferrovidrio de grande renome.

Na senda da gestdo centra-
lizada do trafego de merca-
dorias nos caminhos de ferro

A introdugdo da cibernética nos
complexos problemas da gestio de
empresas, ndo deixou indiferentes
os dirigentes dos caminhos de ferro.
Assim, em 1963, a Unido Interna-
cional dos Caminhos de Ferro, con-
fiou a uma comissio de especialis-
tas em questdes de circulagio de
comboios, o estudo das solugdes que
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o emprego de ordenadores electré-
nicos poderia suscitar, no plano in-
ternacional, para uma gestio cen-
tralizada do trifego de mercadorias.

Numa primeira fase, a referida
comissdo. confiou a uma sociedade
especializada em problemas de ma-
nagement o estudo e a preparacio
de organigramas dos modelos ex-
perimentais a executar, e bem assim
um inquérito sobre a influéncia dos
factores mais dominantes da circula-
¢do ferrovidria na qualidade do ser-
vico prestado ao priblico. Essa fase en-
contra-se, presentemente, terminada.

O segundo aspecto dos estudos
previstos compreende, em primeiro
lugar, a constru¢do de um modelo
experimental de estacio de triagem,
cuja torre de comando, de onde se
procede a reparticdo dos veiculos,
seria apetrechada com o mais mo-
derno equipamento. A estacio es-
colhida para tais experiéncias foi a
de Schaerbeek, préximo de Bruxe-
las. E no decurso desta segunda fase
que se procederd, igualmente, ao es-
tudo do aspecto do retorno dos va-
gdes vazios, tendo como objectivo
aperfei¢coar um modelo capaz de de-
terminar, diariamente, as correntes
de circulacio de vagdes vazios, en-
tre as zonas de consumo e de pro-
dugio, reduzindo ao minimo os seus
custos—investimentos e despesas de
exploragio —em relacdo a uma
determinada qualidade de servigo.
A rede escolhida para esse estudo
foi a do Caminho de Ferro Federal
Alemdo.

Estd, ainda, prevista a construgio
de dois modelos analiticos destina-
dos a determinar, por um lado, os
melhores itinerdrios e a composi-
¢do ideal dos comboios, por outro
lado, os hordrios de circulagdio mais
favordveis. Ao mesmo tempo serd
desenvolvido um modelo global de
ensaio, representando uma rede fer-
rovidria completa,

O plano ideal de transportes,
assim estabelecido com o recurso a
modelos analiticos, serd aplicado ao
modelo experimental corresponden-
te, quer a uma rede real, quer a
uma rede em que o nimero de tria-
gens terd de ser préviamente modi-
ficado. As comparagdes estabeleci-
das permitirdo, em cada um dos ca-
sos apreciados, estabelecer um equi-
librio «custo-qualidade de servigo»
do trdfego inter-triagens.

Paralelamente a estes estudos ex-
perimentais de transportes, outros
estdo a ser empreendidos pela Unido
Internacional dos Caminhos de Ferro
em diversos dominios técnicos (iden-
tificacio automdtica de veiculos, en-
gatagem automdtica, criacdo de um
ficheiro central de veiculos organi-
zado por ordenadores electrénicos,
etc.), todos concorrentes a um
mesmo fim : — facilitar o transporte
publico através da Europa, tarefa a
que nao pode deixar de dedicar-se
um caminho de ferro moderno, ci-
bernetizado — ndo apenas nas téc-
nicas utilizadas, mas também nos
seus métodos de gestdo.

Novidade em matéria de
transporte de automoveis
pelo caminho de ferro

Na sequéncia de estudos empreen-
didos em conjunto pela -rede ferro-
vidria americana «Southern Pacific»
e pela Sociedade «General Motorsy,
fei apresentado recentemente nos
E.U. A. um novo vagio transporta-
dor de automéveis. Especialmente
destinado aos carros «Chevrolet» da
«General Motors», este veiculo pode
transportar 30 automdveis do tipo
XP 887, enquanto os vagdes conven-
cionais apenas admitem de 8 a 15.

No sentido do seu comprimento,
0 novo vagdo divide-se em cinco
compartimentos de cada lado; cada
um destes compartimentos pode
receber 5 automéveis, ou sejam 15
automoveis de um sé lado, e trinta
em todo o veiculo. Nas estagdes, a
parede lateral de cada comparti-
mento desce até assentar sobre o
cais e sobre ela sdo arrumados trés
carros, lado a lado. Depois de ins-
talados os trés carros, esta parede
lateral é levantada por meio de um
simples elevador de paletas, cujos
suportes deslizam em calhas verti-
cais colocadas nas paredes fixas do
compartimento. Uma vez fechada
a parede lateral, os automdéveis no
interior ficam, como é 6bvio—e
aqui estd a principal novidade do
caso — em posicdo vertical, com o
motor voltado para baixo. .

Este vagio, baptizado «Vert-A-
-Pac», oferece igualmente a vanta-
gem de transportar os automéveis
ao abrigo das intempéries e dos actos
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de vandalismo a que, normalmente,
estdo sujeitos os carros transportados
em vagdes de duplo ou triplo piso.
As experiéncias ja efectuadas, na
presenga de 35 redes americanas e
de 5 construtores de material ferro-
vidrié, foram coroadas do maior
éxito.

Alemanha Federal: custos

da infra-estrutura e recei-

tas nos diferentes meios de
transporte

A harmoniza¢do das multimodas
condi¢des de concorréncia entre os
diversos meios de transporte nao po-
derd operar-se,enquanto os diferentes
transportadores estiverem submeti-
dos a tratamento desigual, quanto a
participa¢do no custo das infra-
-estruturas de que dependem. E esta,
alids, a teoria defendida e adoptada
pelo «Plano Leber», que deve o
nome ao antigo ministro alemdo dos
Transportes, Georg Leber, actual-
mente no novo elenco governamen-
tal, como ministro dos Transportes,
Correios e Telecomunicagdes.

Este magno problema do custo
das infra-estruturas, proporcionou,
com efeito, ao Ministério dos Trans-
portes da Alemanha Federal, elabo-
rar um relatério baseado em nume-
ros referentes a 1966, no qual, face
aos custos relativos das infra-estru-
turas do caminho de ferro, da rodo-
via e das vias de navegagdo, figuram
as receitas realizadas por estes diver-
sos meios de transporte (tarifas,
cobrangas, portagens, etc.).

Os niimeros que a seguir indica-
mos, sdo extraidos do volumoso e
complexo documento que. constitui
o relatério entregue ao ministro, no
decorrer do ano de 1969.

Caminhos de ferro

As receitas do Caminho de Ferro
Federal elevaram-se a 26 059,2 mi-
lhdes de escudos, enquanto as des-
pesas atingiram 37 538,2 milhdes, o
que fixa a percentagem média de
cobertura das despesas em 69,4 9%.
Ne trdfego de passageiros, essa per-

centagem atingiu 59 %, cabendo ao”

trafego de mercadorias 76,1 %. Nas
linhas de maior extensio e impor-
tincia, os nimeros mais elevados
couberam ao trifego de passageiros
(91,4 %), enquanto o de mercado-
rias se cifrou em 79,5 %.

Estrada

As receitas totais referentes a to-
das as categorias de veiculos que
circulam por estrada, na Alemanha
Federal, atingiram 78 037.9 milhdes
de escudos, enquanto os custos das
infra-estruturas se elevaram a
117 802,8 milhdes, ou seja uma per-

28 —

centagem média de custos de
66,2 %. Esta percentagem € muito
varidvel em relagio aos diversos
tipos de veiculos, indo de 91,7 %
para os automdveis ligeiros ¢ 86,2 %
para os motorizados de duas rodas,
a 45,8 9 para os camides de mais
de 12 toneladas e 40,6 % para os
conjuntos semi-reboque. Assim, em
relacio aos camides de mais de 12
toneladas, a parte dos custos das
infra-estruturas eleva-se a 10929,3
milhdes de escudos, para receitas
equivalentes a 5003,9 milhdes.

Navegacao fluvial

O total das vias de navegagdo in-
teriores (canais, rios canalizados ou
de curso regularizado), submetidos a
portagem, deu lugar a um total de

receitas de 397,8 milhdes de escudos,

enquanto o custo das infra-estrutu-
ras atingia 4225 milhdes, isto é uma
percentagem de cobertura de custos
de 9,4 %.

F

As conclusdes extraidas deste rela-
tério, ndo deixardo de servir de re-
feréncia dominante ao governo fede-
ral alemido, no decorrer de 1970,
quando forem fixadas as percenta-
gens e as modalidades de cobrangas
empregadas, aos utentes das estra-
das, num sistema de tributagio que
deve entrar em vigor em 1 de Ja-
neiro de 1971. Estas conclusdes
constituem também, um valioso con-
tributo "para a resolu¢io do pro-
blema dos custos das infra-estrutu-
ras que se suscitam, hoje, com a
maior acuidade, no seio de todas
as comunidades europeias.

O Inverno canadiano poe a
prova o sistema de identifi-
cacio automatica de vagoes

Para ser absolutamente garantida
a identificagio automdtica de va-
gdes, nos caminhos de ferro, deve
poder processar-se de dia ou de
noite, a qualquer velocidade e em
qualquer tempo ou temperatura a
que uma via férrea esteja sujeita.

A rede canadiana «Canadian Pa-
cific Railways» (CPR), que estd pre-
sentemente a apetrechar o seu mate-
rial circulante com painéis de iden-
tificacio do sistema «Kar-Trak»

(leitura 6ptica de bandas coloridas),

procedeu durante o ultimo Inverno
de 1968/69, a diversas experiéncias
de identificagio automadtica, sob
condi¢des climatéricas bastante du-
ras, na provincia de Ontdrio. Dois
aparelhos de leitura foram instala-
dos, nas mais desfavordveis condi-
¢des meteorolégicas, um junto de
uma via udnica, onde os comboios
circulam a velocidades da ordem de
25 a 55 km/h, outro junto de uma

via dupla transcontinental, onde os
comboios atingem 130 km/h.

Em 29 844 vagdes munidos de pai-
néis, assim detectados, 29 198 (ou
seja 97,8 %) foram identificados
correctamente. Entre os 646 erros
ocorridos, 193 foram devidos a
chuva ou & neve sobre o objectivo
da leitura, 378 a falhas do aparelho
leitor, 57 aos painéis colocados so-
bre os veiculos (sujidade, méd colo-
ca¢do ou avaria), e 18 devido a cau-
sas ndo averiguadas.

55383 vagdes, nio munidos de
painéis, foram igualmente submeti-
dos a exame, sendo a sua identifica-
¢io obtida por impressido de circuito
televisivo e apds descodificagdo de-
finida por uma série de zeros; 98,3%
foram identificados correctamente
por este processo. Os técnicos da
Canadian Pacific Railways que exa-
minaram as causas dos erros verifi-
cados, pensam que € possivel encon-
trar uma solucdo de forma a atingir
uma percentagem da ordem dos
99 9 de leituras certas.

Em Julho de 1969, tinham sido
ja equipados com painéis de identi-
ficacio 33 mil dos 87 mil vagdes de
mercadorias, da Canadian Pacific
Railways.

O caminho de ferro
no Médio-Oriente

Em Setembro de 1969, foi estabe-
lecido um acordo entre os caminhos
de ferro turcos e iranianos, ratifi-
cado posteriormente pelas autorida-
des governamentais respectivas, com
vista A inauguragio do troco da
linha Sharifkhaneh (Irdo)— Tatvan
(Turquia).

Em principio, esta via férrea,
equipada com as mais modernas ins-
talacdes de telecomunicagdes, deverd
comec¢ar a funcionar no fim deste
ano. No final do seu percurso, na
Turquia, a futura liga¢io ferrovid-
rin terd de recorrer a um servi¢co de
«ferry-boat», para efectuar a traves-
sia do lago Van, cuja superficie ¢
seis vezes maior que a do lago
Leman, na Suica. Em 1970 serd em-
pregado um s6 «ferry-boat» mas es-
pera-se que em 1971 se possa contar
com um segundo, para melhoria gra-
dual do servigo.

Esta linha, situada numa zona
montanhosa, cujo ponto mais ele-
vado se situa a mais de 2000 m,
assegurard a ligacdo entre a rede dos
caminhos de ferro turcos e a arté-
ria iraniana Tabriz-Mianeh-Teerdo-
-Kashan-Isfahan. Um projecto ira-
niano prevé o prolongamento desta
artéria em direcgio ao sudeste, até
Zahedan, términus de uma linha fér-
rea paguistanesa. A concretizagio de
tal projecto assegurard, assim, a
ligacdo ferrovidria entre a Europa
ocidental e o Paquistdo, via Turquia
e Irdo.
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Toquio, centro da ciberné-
tica ferroviaria

Organizado conjuntamente pela
Unido Internacional dos Caminhos
de Ferro (UIC) e pelos Caminhos
de Ferro Nacionais do Japio vai
realizar-se, em Téquio, de 12 a 17
de Abril, o IIl Simpésio Internacio-
nal de Cibernética Ferrovidria.

Da autoria dos técnicos mais
qualificados nos diversos dominios
do caminho de ferro ou da ciberné-
tica—ou dos dois campos ao mesmo
tempo —dos Estados Unidos, dos
Paises-Baixos, da Franca, da Gra-
-Bretanha, do Japdo, das duas Ale-
manhas, do Canadd, da Bélgica, da
Itdlia e da U.R. S. S., serdio apre-
sentadas aos participantes do Simp6-
sio, cerca de meia centena de comu-
nicagoes.

Parte destas comunicagdes versard
particularmente o emprego da ciber-
nética nos problemas do manage-
ment, a planificagio a longo prazo,
a andlise do transporte em funcio
da concorréncia e da coordenagido
entre os diversos meios, e, de ma-
neira geral a contribui¢cio da ciber-
nética nos problemas econémicos
do caminho de ferro (marketing, con-
tabilidade, relagbes humanas, etc....).

Outra parte das comunicacdes
abordard, por seu lado, problemas
de ordem técnica : organizagio geral
do trifego, utilizagdo das triagens e
do material circulante, utilizacio da
via (comando automdtico, controlo
da circulagéo, etc....).

Procurar-se-d4, deste modo, alcan-
¢ar o principal objectivo deste Sim-
pésio, na *sequéncia dos de Paris
em 1963 e de Montreal em 1967 : o
estabelecimento de um didlogo entre
os dirigentes responsdveis do mana-
gement ferrovidrio e os peritos em
cibernética, definindo os primeiros
quais serdo as necessidades de uma
gestio moderna dos caminhos de
ferro, e precisando os segundos quais
as fungdes da cibernética na satisfa-
¢do de tais necessidades.

Presidird ao Simpésio o director
dos Caminhos de Ferro Nacionais
do Japdo, enquanto as vdrias sessdes
serdo sucessivamente presididas por
representantes da Associa¢do dos Ca-
minhos de Ferro Americanos, dos
Caminhos de Ferro Britdnicos, do
Caminho de Ferro Nacional Cana-
diano, do Caminho de Ferro Mis-
souri-Pacifico, do Ministério dos
Transportes da Unido Soviética e do
Caminho de Ferro Federal Alemio.

O presidente da UIC, L. Lataire,
e o0 seu secretdrio-geral, Louis Ar-
mand, assistirio igualmente as ses-
sOes plendrias no inicio e no encer-
ramento dos trabalhos do Simpésio,
na ultima das quais o académico
Louis Armand fard um resumo apre-
sentando as conclusdes das comuni-
cacdes apreciadas.
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A turbina a gas

A turbina a gds, que conhece j4

uma larga aplicagio em matéria de

propulsio aerondutica (avides e he-
licépteros), estd em vias de ser defi-
nitivamente adoptada no dominio da
trac¢do ferrovidria.

Alguns comboios ji a estdo utili-
zando, quer a titulo de experiéncia,
quer definitivamente, em exploragdo
comercial, projectando-se a constru-
¢do de outros, equipados desde logo
com turbinas, cuja reduzida resistén-
cia e elevada poténcia em relacio a
uma massa minima, constituirdo
qualidades de base especialmente fa-
vordveis a obtengdo de grandes ve-
locidades por tracgcio auténoma.

Os comboios-turbina da «Cana-
dian National», no Canad4, sdo
equipados com turbinas «United Air-
crafty (400 c.v. por 136 kg), e a
automotora DOT Budd da «Long
Island», nos Estados Unidos, com
turbinas «Garrett» (500 c.v. por
176 kg). Duas locomotivas do Ca-
minho de Ferro Federal Alemio
possuem turbinas «General Electricy,
com as poténcias de 875 e 1170 c.v.
para massas de 162 e 220 kg, res-
pectivamente:

Em Franca, a SNCF obteve exce-
lentes resultados com uma automo-
tora munida de uma turbina «Tur-
bomécar, de 1100 c.v. por 290 kg,
e vai pOr ao servico comboios-tur-
bina equipados também de turbinas
«Turboméca», que desenvolvem
1300 c. v. para uma massa de 290 kg.
Na Inglaterra existem dois projectos
de comboios-turbina que prevéem o
emprego de turbinas «Rolls Royce
Dart» para um, e turbinas «Leyland»
ou «General Motors» para o outro.
Finalmente, o Caminho de Ferro
Federal Alemdo estuda um projecto
de comboio-turbina com o emprego
de turbinas «General Electric», de
2200 c.v. de poténcia para uma
massa de 363 kg, que oferece a pro-
por¢io peso/poténcia particular-
mente baixa, de 0,166.

As poténcias elevadas, necessdrias
a propulsio das futuras composi¢des
de grande velocidade, da ordem dos
5000 c.v. para uma composi¢cio de
250 lugares a 250 km/h, ¢ de 8 a
11 mil c.v. para uma composi¢io
de 400 lugares a 300 km/h, sdo per-
feitamente concebiveis e realizdveis
com o emprego de vidrias turbinas
a gds.

Poderdo assim estabelecer-se liga-
¢Oes interurbanas, com penetracio
no coragao das grandes cidades, per-
feitamente competitivas com o aviiio
de médio curso.

Os passatempos dos passa-
geiros do comboio

Empenhada em facultar aos pas-
sageiros dos comboios o maior con-

forto e comodidade, a Unido Inter-
nacional dos Caminhos de Ferro
(UIC) confiou a um Grupo de Tra-
balho a tarefa de estudar as diversas
condi¢des a que € submetido um pas-
sageiro numa carruagem ferrovidria:
ambiente, iluminac¢do, ruido, assen-
tos. aquecimento, ventilacdo, etc.
O Grupo referido compreende além
de técnicos ferrovidrios, quatro médi-
cos de diferentes nacionalidades.

Entre os diversos inquéritos e son-
dagens efectuados no decorrer do
estudo a que se procedeu ,alguns
diziam respeito ao comportamento
do préprio passageiro durante um
determinado percurso. Assim, trinta
passageiros de 2.2 classe, foram
observados continuamente, durante
uma viagem de 5 horas, tendo sido
0 seu comportamento ¢ a média de
tempo dedicada a uma actividade,
cuidadosamente averiguados e assi-
nalados, chegando-se as seguintes
conclusoes :

87 % mantiveram-se no corre-
dor da carruagem, conversando ou
olhando a paisagem, durante 62 mi-
nutos em média ; 73 9, entretiveram-
-se a observar os seus companheiros
de viagem (durante um tempo médio
de 25 minutos) ; 70 % conversavam
uns com o0s outros no interior do
compartimento (tempo médio de 52
minutos) ; 66 9% entregaram-se a lei-
tura (tempo médio de 53 minutos) ;
100 % dormiram (tempo médio de
100 minutos), sendo este o tempo
mais longo registado entre as diver-
sas actividades —se é que o sono
pode ser considerado uma actividade
—60 9% sairam do compartimento
nido sendo também vistos no corre-
dor (tempo médio de 38 minutos) ;
47 % comeram nos seus lugares (14
minutos) ; 43 9% contemplaram a
paisagem (23 minutos) ; 33 % reme-
xeram em diversos objectos (malas,
fatos, etc.) sem sairem dos seus lu-
gares (9 minutos); 30 9% fumaram
no interior do compartimento (10
minutos) ; 13 9% jogaram as cartas
(56 minutos) ; 10 9% inventariaram o
contetido das suas pastas, tiraram ou
arrumaram jornais, etc. ; 7 % ocupa-
ram o tempo a escrever (20 minu-
tos) ; outros 7 % composto, como ¢
6bvio, por senhoras, procederam A
sua magquillage durante um tempo
alids bastante curto: 2 minutos ;
enfim, 3 9 dedicaram-se as palavras-
-cruzadas durante uma média de 17
minutos.

Outras observagdes feitas durante
a mesma viagem, esporddicas estas
¢ nido continuas como a anterior-
mente referida, tanto em 2.* como
em 1.* classe, fazem ressaltar o facto
de que os trés passatempos favoritos
dos passageiros do caminho de ferro
sio o sono, a leitura e a contem-
plagio da paisagem — passatempos
absolutamente interditos a quem
viaja conduzindo o seu automével...
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NOtICIAro
AVerso

Da Comissdo dos Servigos Sociais
Ferrovidrios, a que se refere a cldu-
sula 1962 do A. C. T., fazem parte
como vogais, o director do Departa-
mento do Pessoal, o chefe do Servigo
Social Ferrovidrio, o presidente da
Unido Desportiva dos Ferrovidrios
Portugueses e os representantes dos
sindicatos, Jodo Moitas Dinis e Ni-
colau Borges. A Comissio ¢ secreta-
riada pela assistente-social chefe.

O administrador dr. Sequeira Braga
foi eleito por unanimidade em reunido
da Corporag¢io de Transportes e Tu-
rismo, vogal do Conselho da Secgio
de Transportes Terrestres e Aéreos.
Na mesma reunido foi ainda eleito,
também por unanimidade, procurador
a Camara Corporativa.

Como a um dos novos barcos em
construgdo destinados a carreira fluvial
Barreiro-Lisboa vai ser dado o nome
de Lagos, a Cimara Municipal daquela
cidade algarvia resolveu, como agrade-
cimento pela decisio da Companhia,
oferecer dois brasdes do concelho, em
metal cromado, para serem colocados
na ponte de comando da nova unidade
fluvial da C. P.

Coincidindo a inaugura¢do do Pa-
vilhao Gimnodesportivo do Entronca-
mento com a realizacio dos Jogos
Desportivos Ferrovidrios, a Unido
Desportiva dos Ferrovidrios Portugue-
ses vai promover a vinda de equipas
da RENFE, para disputa de torneios.

A C. P. adquiriu para utilizagdo da
Empresa Geral de Transportes 450
contentores para o transporte de mer-
cadorias. Estas unidades destinam-se
ao servi¢o exclusivo dos trabalhos
contratados pela Companhia.

A convite da RENFE, o director da
Exploragio, eng. Belém Ferreira, visi-
tard a «Feira do Contentor», que se
realiza em Valéncia, de 4 a 17 de Maio
préximo.

O secretdrio de Estado do Trabalho
¢ Previdéncia assinou recentemente um
despacho, que cria na Caixa de Previ-
déncia e Abono de Familia dos Ferro-
vidrios, um fundo que permita o alar-
gamento da sua acgdo assistencial para
protecgio dos ferrovidrios, em confor-
midade com a ac¢do normal das ins-
tituicdes de previdéncia.

Pelo referido despacho, o Fundo Na-
cional de Abono de Familia foi auto-
rizado a alienar do seu patriménio
20 000 obrigacgdes da C. P., que passa-
rio a constituir um fundo de reserva
da Caixa dos Ferrovidrios, podendo
este organismo dispor, futuramente, do
respectivo rendimento, o qual se des-
tinard ao alargamento da acgdo assis-
tencial.

Vio ser admitidas mais duas Assis-
tentes de Viagem, para apoio aos com-
boios internacionais. O quadro deste
pessoal, enquadrado nas Relagdes
Publicas, fica assim constituido com
4 elementos.

Retnem-se em Séfia, na Bulgdria,
no proximo més de Maio, as comis-
soes «Movimento» e «Material e Trac-
¢do» da U. I. C.. A Companhia serd
representada pelo director da Explo-
racdo, director do Departamento do
Material e Oficinas e chefe do Servi¢o
de Estudos da Exploragio.

A conhecida revista francesa LA
VIE DU RAIL vai dedicar um dos
seus proximos nimeros aos Caminhos
de Ferro Portugueses. Para o efeito,
uma equipa de reportagem deslocar-
-se-d4 a Portugal. A colaboragio a essa
equipa serd assegurada pelas Relagdes
Piblicas da Companbhia.

A Companhia vai admitir, como ge6-
logo, para o Departamento da Via ¢
Obras — sector de Geotecnia— o dr.
Anténio Marcelino Ferreira Aratjo.

O eng. Basilio Lencastre da Veiga,
chefe do Servigo de Abastecimentos,
solicitou a transferéncia, por motivo
de satde, para outras fung¢oes diferen-
tes das que vinha desempenhando. Por
determinagio superior foi colocado no
Gabinete Técnico de Coordenacio,
continuando porém na dependéncia da
Direc¢io de Produgio e Equipamento.

O Conselho de Administragio exa-
rou em acta o seu apre¢o pela compe-
téncia e probidade demonstradas por
este agente, no desempenho das suas
fungdes, num periodo particularmente
dificil pela prolongada escassez de
meios que teve de enfrentar,
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Evocdmos j, nesta série de crdnicas retrospec-
tivas, a inauguracdo dos «americanos» em Lisboa
e dos carros eléctricos no Porto. Cabe agora a vez
a Coimbra, onde hd quase 60 anos se 1naugurou
a traccdo eléctrica. Relatemos, pois, o aconteci-

mento vivido na «Cidade Doutora», no alvorecer |

do primeiro ano republicano.
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~Tal como Lisboa e o Porto, também Coimbra
foi servida, durante muitos e bons anos — desde
1874 — pelos pachorrentos veiculos de tracgdo ani-
mal. Os machos e as mulas percorriam quantas ruas
e travessas se debrucam sobre o poético Mondego,
os carros eram populares e a populagdo estava a
eles habituada, mas, principalmente, as camadas
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mais jovens, muito legitimamente, ansiavam pela
moderniza¢do dos meios de transporte urbanos. Se
o Porto e Lisboa ja tinham carros eléctricos, porque
os ndo havia de ter também Coimbra ? Até que,
no primeiro dia de 1911, os carros eléctricos sur-
giram na Baixa coimbra, para irem também até a
Universidade e a Santo Anténio dos Olivais.

O desenvolvimento da cidade, com o0s novos bair-
ros de Santa Cruz, Penedo da Saudade e Cumeada
e o aumento de novas construgdes em Celas, Oli-
vais e estrada da Beira, justificava plenamente que
se «reformassem» os velhos carros «americanos» ¢
se oferecesse a Coimbra meios de transporte como-
dos e praticos. A iniciativa do empreendimento per-
tenceu a ultima verea¢do mondrquica, a frente da
qual estavam os drs. Marnoco e Sousa e Silvio
Pélico—a quem foi prestada homenagem quando
o facto se concretizou—e veio a ser a primeira
vereacdo republicana que satisfez os desejos da
populagdo coimbrad. Convird referir que, em matéria
de transportes, foi esta a primeira municipaliza¢ao
operada no nosso Pais. A Camara despendeu ini-
cialmente 150 contos de réis, ficando autorizada a
contrair mais um empréstimo de 30 contos, para
despesas e encargos.

A Companhia construtora foi a Thompson
Hauston Ibérica, que representava em Portugal e
Espanha a A. E. G. de Berlim e a General Electric
de Nova Iorque, que se esmerou em apresentar ma-
terial de primeira ordem, com uma instalagio mo-
delar e perfeita. Na opinido da Imprensa da €poca,
«0s novos carros eram magnificos e iguais aos mais
aperfeigoados que havia em Lisboa».

A rede eléctrica, com um percurso de oito qui-
l6metros, constava de trés linhas, uma da Estagdo
Nova a Estacdo Velha, outra da Alegria a Santo
Anténio dos Olivais e uma terceira da Estagdo
Nova a Universidade. A montagem esteve a cargo
dos engenheiros Carlos M. de Vasconcelos, Garcia
Rolddo, J. Graf e Gustavo Perez, sendo a estagao
central edificada por conta da Camara e sob a fis-
calizacdo e direc¢do do condutor de obras publicas
José Lopes das Neves. Possuia esta estacdo duas
grandes caldeiras de 300 metros quadrados de su-
perficie de aquecimento, duas mdquinas de vapor
verticais ¢ um condensador de superficie. A distri-
buicdo de energia era feita num quadro construido
na América e a «cocheira» — pela for¢a do hébito,
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assim se designava a esta¢ao de recolha dos novos
carros — tinha espago para 11 viaturas, ficando
anexas as oficinas e os armazéns.

Como € natural, foram muitos os obstaculos
que houve a vencer para levar a bom termo a arro-
jada iniciativa de dotar Coimbra com uma eficaz
traccdo eléctrica e muita vez o secretario da Ca-
mara, Francisco dos Santos Almeida, se deslocou
a Lisboa, para resolver certas dificuldades que exi-
giam a sua presen¢a na capital. Contudo, a Camara
encontrou da parte de todos os Governos a maior
cooperagdo, podendo assim a inaugura¢ao do notd-
vel melhoramento ter lugar na data préviamente
estabelecida.

No primeiro dia de 1911, com um sol radioso a
iluminar a bela cidade do Mondego, os primeiros
carros eléctricos de Coimbra comegaram a circular
pelas ruas da Baixa. A populacao, aproveitando o
domingo verdadeiramente primaveril que o dia de
Ano Novo lhe oferecia, deu largas ao seu conten-
tamento, encheu por completo os novos meios de
transporte e neles passeou, todo o dia pela sua ci-
dade, onde se notava um movimento fora do normal
e proprio das grandes solenidades. Os pregos eram
razodveis e apenas havia quem se queixasse da
falta de zonas de 20 réis. Todavia, a Camara, logo
de inicio, anunciou que dentro em breve estabele-
ceria pregos mais favordveis, nos chamados «carros
do povo», referindo ainda que, além dos carros ja
existentes, outros estavam ja encomendados, ha-
vendo também dois antigos «americanos» prontos
para serem atrelados nos pontos onde tal fosse pos-
sivel fazer-se e as circunstidncias o justificassem.

A Companhia construtora, representada por dois
directores, ofereceu na estagao central dos servigos
eléctricos um lunch as duas vereagdes que tinham
trabalhado para tornar realidade a velha aspiragdo
coimbrd, festa em que também estiveram presentes
as autoridades locais, a Imprensa e muitos outros
convidados, sendo o servico fornecido pelo Hotel
Avenida. E enquanto se trocavam 0s mais amisto-
sos brindes, ca fora, pelas ruas e travessas, 0s car-
ros eléctricos, sempre repletos, rodavam ligeiros, a
caminho da Universidade, de Santo Anténio dos
Olivais e da Estacdo Nova.

Coimbra estava orgulhosa dos seus eléctricos.
Meio século volvido, o trolley-bus faria em Coim-
bra a sua estreia em Portugal.
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PESSOAL

NOMEacoES

e Promocoes

A contar de Marco do corrente ano

A CHEFE DE SERVICO — o Engenheiro principal,
Luis Manuel Lopes de Faria Areias.

A ENGENHEIRA DE 3.* CLASSE — a Engenheira
praticante, Maria de Lourdes Runa Sequeira.

A ECONOMISTA DE 3.* CLASSE — a Economista
praticante, dr.* Luciete Sancho de Sousa Chita Rodrigues
dos Santos de Figueiredo e Sousa.

A AGENTE TECNICO DE ENGENHARIA DE
3.* CLASSE —o Agente Técnico de Engenharia prati-
cante, Anténio Augusto Pais Apolindrio.

A MONITORES DE FORMACAO DE 1.* CLASSE
— 08 Monitores de Formagio de 2.* classe, Henrique Bar-
ral e José Jodo da Silva Bernardo.

A OPERADOR PSICOTECNICO DE 2.* CLASSE
— 0 Operador Psicotécnico de 3.* classe, Eloi Caseiro
Lopes.

A INSPECTOR COMERCIAL DE 1.* CLASSE —
0 Inspector de receitas de 2.* classe, Manuel Farinha.

A SUBCHEFE DE ESCRITORIO —o Chefe de
Secgiio, Francisco Fernandes Angelo.

A CHEFE DE SECCAO —o Escriturdrio de 1.2
classe, Anténio Marques Cantante.

A ESCRITURARIOS DE 1.* CLASSE — os Escri-
turdrios de 2.* classe, Augusto Rafael Rudio, José dos
Santos Gongalves ¢ Manuel Nunes Barradas.

A ESCRITURARIOS DE 2.* CLASSE — os Escri-
turdrios de 3.* classe, Maria Eugénia B. R. Arenga, Maria
Palmira M. Martins, Maria das Dores C. Domingues 2
Maria do Carmo S. Pereira.

A ESCRITURARIO DE 3 CLASSE — o Auxiliar
de Escritério de 1.* classe, Jofio Anténio Courela Mau-
ricio.

A PREPARADOR — o Ajudante de Preparador,
Ivone Maria Assun¢do Fernandes.

A INSPECTOR DO PESSOAL DE TRENS E DA
REVISAO DE BILHETES — o Subinspector, José¢ Gdis.

A SUBINSPECTOR DO PESSOAL DE TRENS E
DA REVISAO DE BILHETES —o Chefe de Estagio
de 1.* classe, Manuel Anténio Faria.

A CHEFES DE ESTACAO DE 1. CLASSE —
08 Chefes de estagio de 2.* classe, José Casimiro, Joa-
quim Nunes Vidal, Manuel da Costa Cotafo, José Joa-
quim Silvestre ¢ Domingos Augusto.

A CHEFES DE ESTACAO DE 2* CLASSE —
os Chefes de estagdo de 3.* classe, Teodoro Henriques,
Manuel Francisco Marques, José Lopes, Anténio Jodo
Telheiro e Anténio Pereira Neto.
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A CHEFES DE ESTACAO DE 3.2 CLASSE —
os Factores de 1.* classe, Anténio de Matos Tomé, José
Nogueira dos Santos, Eduardo Alexandre, José Augusto
Cantante Tejana, Evaristo Jorge, Anténio Mendes Geral-
des, Abel Cardoso e Manuel Anténio Alves.

A FACTORES DE 1.* CLASSE —os Factores de
2.% classe, Joaquim Isidro Ferro Martinho, Alfredo José
Martinho, Ramiro Aires Caldeira, José Pires Morgado,
Anténio Maria dos Santos Cravo, Filipe Pires Pombo,
José Salgueiro Alexandre, Manuel Rodrigues Daniel,
José Antunes Junior e Francisco Lopes Mata.

A FACTORES DE 22 CLASSE —os Factores de
3.2 classe, José Anténio Vitorino Tomds, José Teixeira
Pereira de Miranda, Francisco Carrondo Infante, Anténio
Manuel de Matos Machado, Manuel Dores Deodato.
Francisco Silvestre de Oliveira Silva, José Sirgado de Oli-
veira Paulo, José da Graga Patinha, Carlos da Silva
Pinheiro Ramos, José Maria Ramos, José Maria de Jesus
Rodrigues Breda e Domingos Cardoso Tremoceiro.

A FIEL DE CAIS —o Conferente de 12 classe,
Alcino Dias da Cunha.

A REVISOR DE BILHETES PRINCIPAL — o
Revisor de bilhetes de 1.* classe, Artur M4ximo.

A‘ REVISOR DE BILHETES DE 1.* CLASSE —
o Revisor de bilhetes de 2.* classe, Anténio Cordeiro.

A REVISORES DE BILHETES DE 2.* CLASSE —
0s Revisores de bilhetes de 3.2 classe, Adalberto Maria
Barbosa Lopes e Manuel Francisco.

A MAQUINISTA DE 12 CLASSE —o Magquinista
de 2.* classe, César Pires Correia.

A MAQUINISTAS DE 3. CLASSE — os Fogueiros
de 1.* classe, José dos Santos Prior J unior, Jilio Carrilho
Barata, Manuel Cabrita Borges ¢ Eduardo da Conceicdo
Roga ; e os Fogueiros de 2.* classe, Laurindo dd Carmo
Rodrigues, Anténio Eduardo Excelente Carvalho, José
Cavacas Ramalho, Ataide Francisco Gongalves, Manuel
Bernardo Miranda, José Maria de Jesus Felicio, José
Pedro Ramos Valente, José Pedro Paulista Felicio, Fran-
cisco Anténio Miguel, Francisco Maria Fragoso e José
Matias Fernandes Guerreiro. '

‘A MARINHEIROS DE 2* CLASSE —os Mari-
nheiros eventuais, Libertirio Matos de Brito, Rogério
José, Joaquim Elias Margalo, Ofélio Neves da Silva,
Valter de Oliveira Martins, José Fernando Coelho Je-
rénimo, Vitor Cabrita dos Santos, Simdo Ferreira da
Silva, Marcial Venancio Carrasquinho, José Abilio, Fran-
cisco dos Santos Encarnagiio e Francisco Tomds Nave,

A CONDUTORES DE 1.* CLASSE — os Conduto-
res de 2.* classe, José da Silva e Joaquim Catarino.
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A CONDUTORES DE 22 CLASSE — os Guarda-
-freios de 1.* classe, José Pereira das Neves e Francisco
Anténio Serafim.

A GUARDA-FREIOS DE 1.* CLASSE — os Guar-
da:freios de 2.* classe, César Aires Pereira e Adriano da
Silva.

A CAPATAZ DE MANOBRAS DE 1.* CLASSE —
0 _Capataz de manobras de 2.* classe, José da Costa Pe-
reira.

A CAPATAZ DE MANOBRAS DE 2.» CLASSE —
o Agulheiro de 2.2 classe, Manuel Morgado.

A REVISOR DE MATERIAL DE 1.2 CLASSE —
o Revisor de material de 2.* classe, Anténio Ferreira
Bessa.

A REVISOR DE MATERIAL DE 2* CLASSE —
o Revisor de Material de 3.* classe, Paulo de Matos.

A REVISOR DE MATERIAL DE 3.* CLASSE —
o Ajudante de revisor de material, Jodo Luis Cabago
Carvalho.

A AJUDANTE DE REVISOR DE MATERIAL —
o Servente de 1.* classe, Custédio Gongalves Cevadinha.

A OPERARIOS DE 1.» CLASSE — os Operdrios de
2.2 classe, Fernando Figueiredo Abreu, Joaquim Duarte,
Anténio Paiva, José Couto de Carvalho, Carlos dos San-
tos Tomé, Miguel Correia da Silva, José dos Santos,
José Francisco Bailio e Anténio Ribeiro.

A OPERARIOS DE 2.* CLASSE — os Operdrios de
3.2 classe, Abilio do Couto, Avelino de Sousa, Miguel
Vieira, Joaquim dos Santos Beato, Manuel Lopes, Anto-
nio Vicente Bernardino, Agostinho da Concei¢io Duarte,
Alfredo Francisco Alves, Joaquim Gomes Saraiva, Ga-
briel da Silva Pereira, José Gongalves Pacheco, Luis
Anténio Ferreira Zorro, Amilcar Sidénio Lopes, José
Duarte Nogueira, Francisco de A. G. Correia, Sérgio
Manuel de Sousa Santos, José Lopes Freire, Anténio da
Costa e Luis Alves Loureiro.

A OPERARIOS DE 3.* CLASSE — os Operdrios de
42> classe, Hermenegildo Marques da Silva, Joio de Ma-
tos Sambraz, José Pereira, Sebastiio Gregério, Abel do
Amaral, Edmar dos Santos, José do Carmo Valverde,
Alberto da Silva Rebelo, Albino de Magalhdes Angelo,
José dos Santos Monteiro, Armando da Cruz Lopes, Al-
bertino Amilcar P. Mariano, José Pires Carmona, Manuel
Fernandes Rodrigues, Pedro Coelho Perninha, Manuel
dos Santos Dias, Anténio Mateus Marques, Manuel
Abreu Agante, Anténio Rodrigues Redinha, Anténio Car-
valho Dias, Francisco de Oliveira Leitio, Manuel Lou-
renco Dias Lucas, Augusto Manuel Rocha Segurado e
José Manuel Marcelino Martins.

A OPERARIOS DE 4.2 CLASSE — o Servente de
3.2 classe, Carlos da Fonte Ferreira; e os Eventuais,
Raul Ribeiro, Manuel Rosdrio de Matos, Augusto Subtil
Marques e José Furtado Gomes.

A CHEFES DE LANCO PRINCIPAIS —os Che-
fes de lanco de 1.2 classe, Anténio Alves Teixeira ¢ An-
ténio Jacinto Guerreiro.

A CHEFES DE LANCO DE 1* CLASSE —os
Chefes de lango de 2.* classe, Manuel Anténio Soares,
Joaquim Gongalves e Candido Martins Gongalves.

A CHEFES DE LANCO DE 22 CLASSE —os
Chefes de distrito, Jodo Maria da Costa, Fernando An-
tonio da Silva e Anténio Monteiro.

A ASSENTADORES DE 1. CLASSE — os Assen-
tadores de 2.* classe, Domingos Manuel Mendes, Ivo
Valfredo Machado, Mdrio Palos Ferreira, Arlindo Maria
da Silva, Jodo Menoito e Joaquim Fonseca.

A ASSENTADORES DE 2.* CLASSE — os Serven-
tes de 3.* classe, Joaquim Manuel Felicio, José Gongal-
ves, José de Matos Gloria, José Joaquim Maria, José
Pinto Bravo, Armindo Jodo da Silva, José Clemente Ra-
mos Guerreiro, Anténio Fernando Cardoso Magalhies,
José da Silva, Manuel Fradinho Figueira, Joaquim José,
Manuel da Graca Miguens, José Joaquim dos Ramos.
Artur Guerreiro, Anténio Augusto Coelho Branco, Ma-
nuel Maria Rosa, Manuel Joaquim da Silva, Francisco
da Silva Filipe, Anacleto Pereira Miranda e Anténio dos
Santos.

A SOLDADOR DE FIADORES DE 1.* CLASSE
— 0 Soldador de fiadores de 2.* classe, Agostinho Lopes
Dias.

A SERVENTES DE 1.* CLASSE — os Serventes
de 2.* classe, Vicente Ribeiro, Agostinho Matos Heitor,
Valentim José Gongalves Galinha, José Rodrigues An-
tunes, Joio Monteiro de Faria e Antero Augusto An-
drade.

A SERVENTES DE 2&* CLASSE —os Serventes
de 3.* classe, Anténio Monteiro Gomes, Constantino Pi-
nheiro Coutinho, Manuel Horta Cristévam, José Fran-
cisco Falcio Miguel, Luis Raimundo Pereira, Daniel da
Loja Pereira, Jos¢ Valente Bento e Anténio Augusto
Novo.

A SERVENTES DE 3. CLASSE — os Eventuais,
Alfredo Julio Pinto de Azevedo, Manuel Carvalho, Fer-
nando Marques, Américo Cardoso, Edmundo Loureng¢o
Martins, Manuel de Almeida Figueiredo, Jodo de Matos
Domingos, Jodo Carvalho, Adelino Martins Gralha, An-
tonio Fernandes Simdo, Manuel de Olwelra Escudeiro ¢
Manuel Monteiro de Primo.

A contar de Abril_ corrente

A ENGENHEIRO PRINCIPAL — o Engenheiro de
1.» classe, Feliciano Augusto de Oliveira.

A ENGENHEIRO DE 1.*» CLASSE — o Engenheiro
de 2.* classe, Fernando José Vieira Lau.

A ENGENHEIROS DE 2* CLASSE —os Enge-
nheiros de 3.* classe, Emidio Anténio de Assun¢io Feio
Borges, Anténio José Castanheira Lourengo, Fernando
Goulart Bettencourt e Avila e Anténio Jorge Carvqlho da
Silva Vilaverde.

A MATEMATICO DE 12 CLASSE —o Matemd-
tico de 2.* classe, dr. José Henrique Pereira dos Santos.

A ECONOMISTA DE 3.* CLASSE — o Economista
praticante, dr. Jilio Silvestre Guerra Pinto.
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A ENGENHEIRO DE 3.* CLASSE — o Engenheiro
praticante, Anténio Bentes Correia Alemdo.

A CHEFE ADMINISTRATIVO ADJUNTO —o
Chefe de escritério, José Camilo Rocha Pargana.

A PROGRAMADOR MECANOGRAFICO DE 2%
CLASSE — o Escriturdrio de 2.* classe, Maria Teresa
Dias Tourdo.

A ADIDO ADMINISTRATIVO DE 3.* CLASSE
— o0 Adido administrativo praticante, Augusto dos San-
tos Martins de Almeida.

A CHEFES DE ESCRITORIO — os Subchefes de
escritério, José Gomes Bento e José Ribeiro Arez.
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A SUBCHEFES DE ESCRITORIO — os Chefes de
seccdo, Artur E. da Silveira R. da Silva, Constantino de
Jesus Filipe Mata e Anténio Joaquim da Piedade No-
gueira.

A CHEFES DE SECCAO —os Escriturdrios de
1.2 classe, Alfredo Brito Martins,.José Rodrigues da Silva
Coelho, Guilherme Duarte Fernandes, Anténio Caetano
Gaspar, Abilio José Cabrita, Armando de Oliveira Go-
mes, Joaguim Rodrigues Miliciano e Francisco Gomes
Machado.

A ESCRITURARIOS DE 1.* CLASSE — os Escri-
turdrios de 2.* classe, Fernando da Cruz Boérgia, Aurélio
Ribeiro Maia, Manuel Jodo Nunes, Manuel Pinto de
Paula, Anténio Pereira Ribeiro, Raul José Guerreiro,
José da Costa Fernandes, Joaquim Simdes Cerca, Henri-
que Martins Timéteo, Anténio Joaquim F. Ferreira,
Artur Azevedo dos Santos, José Rodrigues de S“i e E]iSlO
de Morais Ribeiro.

A ESCRITURARIOS DE 2. CLASSE — os Fscri-
turdrios de 3.* classe, Euldlia Raposeira Ferrdo, Maria
Vitéria B. C. Pinheiro Henriques, Luisa Abreu Ferreira,
Elisabete Mendes da Silva, Maria Jilia Real Pereira, Ma-
ria Lufsa D. P. Carmona, Maria Adelina D. Martins,
Maria Manuela B. Nunes, Maria Nogueira L. Guerreiro.
Maria Jilia A. Charas, Maria da Graga R. Monteiro,
José Paulo Martins Jinior, Manuel Rei Rodrigues, Jos¢
da Costa Oliveira, Ilda José Dias Frade e Aliete Cabrita
Silvério.

A INSPECTORES DE SECCAO DE EXPLORA-
CAO — os Subinspectores de secgdo de exploragio, Auré-
lio Jorge da Costa, Anténio Rodrigues, Joaquim Rodri-
gues, Anténio da Silva Ferreira e Manuel de Passos Alves
de Oliveira.

A CHEFE DE ESTACAO DE 2.* CLASSE —o
Chefe de estacdo de 3.* classe, Joaquim dos Santos Car-
doso.

A CHEFES DE ESTACAO DE 3.* CLASSE —os
Factores de 1.* classe, Emilio Alfredo Monteiro ¢ Anto-
' nio Lopes Liicio.
| A EACTORES DE 1.* CLASSE — os Factores de

2.4 classe, Raul Martins Canas, Quirino Esteves da Silva,
Anténio da Natividade Sequeira Dias, Hermann dos San-
tos Ferreira e Eduardo Nunes Teixeira.

A ENCARREGADOS DE APEADEIRO DE 22
CLASSE — os Factores de 2.* classe, Anténio Antunes
Pereira e Abel Moreira Cardoso.

A FACTORES DE 2. CLASSE — os Factores de
3.4 classe, Anténio da Costa Figueiredo, Anténio Filipe
Neutel, Anténio Morgado Dias Narciso, Marcelino Fran-
cisco Leitio de Almeida, Jodo Virgilio Vieira Nunes,
José Baptista  Marques Branco, Eduardo Dias Marques,
Luis Maria Grilo, Jodo Ribeiro dos Santos e Manuel
Eustdquio Rosado.

A FIEIS DE CAIS — os Conferentes de 1.* classe,
Joaquim Ribeiro da Fonseca, Francisco Leal e Manuel
Mendes dos Cabegos.

A CONFERENTES DE 1.* CLASSE —os Confe-
rentes de 2.* classe, José da Rosa Branquinho, Manuel
da Silva e Manuel Evangelista Luz.

A INSPECTORES DE RECEITAS DE 1.* CLASSE
— os Inspectores de receitas de 2.* classe, Francisco Do-
mingos Raimundo, Joaquim Marques e Leonel Augusto
Bidarra Gongalves.

A VERIFICADORES DE RECEITAS — os Facto-
res de 1.* classe, Joaquim Francisco Assis Gromicho e

Rui Mendes de Matos.

A DESENHADOR PRINCIPAL — o Desenhador
de 1.0 classe, Alvaro Nunes Meneses.
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A DESENHADORES DE 1.* CLASSE — os Dese- |
nhadores de 2.* classe, Manuel Antunes Cipriano e Ma- |
nuel Vieira dos Santos. '

A SUBCHEFE DE DEPOSITO — o Chefe de ma- |
quinistas, Anibal Barreto.

A MAQUINISTA PRINCIPAL — o Maquinista de |
1.2 classe, Jodo Fernandes Craveiro.

A MAQUINISTA DE 1.» CLASSE — o Maquinista
de 2.2 classe, Anténio de Brito Matinhos. _-

A MAQUINISTAS DE 3.» CLASSE — os Fogueiros
de 1.* classe, Albano de Jesus Costa, Joaquim Ribeiro
Monteiro, Ramiro Dolteia Gomes Aires, Agostinho Mi-
randa Vasconcelos, Manuel Rodrigues, Norberto dos
Santos Magalhdes, Jodo Augusto Marques Lima, Anténic |
Julio Sequeira, Anténio Maria Gongalves, Adjuto Ma-
nuel Queirés Novais, José Teixeira Fonseca Gongalves,
José Jorge Monteiro e José Maria das Neves Lucas.

A FOGUEIROS DE 2.* CLLASSE — os Serventes de
2. classe, Rodrigo Gonzaga Moreira, Anténio Alexandre |
Duarte de Carvalho, Filipe de Oliveira Miranda, Augusto
César Hipdlito, Anténio Ferreira Rodrigues e Manuel
Eduardo Queirés Pinheiro ; e os Serventes de 3.* classe,
Anténio Manuel de Pinho, Adellno Silva de Flguelredo e
Alfredo Pereira.

A REVISORES DE BILHETES DE 1.* CLASSE
—o0s Revisores de bilhetes de 2.* classe, Rodrigo da
Concei¢do de Jesus Parelho e Manuel Rodrigues.

A REVISORES DE BILHETES DE 22 CLASSE |
— 08 Revisores de bilhetes de 3.* classe, Joaquim Mon-
teiro e Manuel Isidoro Barreto.

A CAPATAZ DE MANOBRAS DE 1.2 CLASSE
— 0 Capataz de manobras de 2.* classe, Anténio Agos-
tinho.

A AGULHEIRO DE POSTO —o Capataz de ma-
nobras de 2.* classe, Manuel Ferreira Letra.

A CAPATAZ DE MANOBRAS DE 2 CLASSE |
— o0 Agulheiro de 2.* classe, Mdximo Pinto Monteiro.

A FISCAL DO PESSOAL DE TRENS —o Con- |
dutor principal, Joaquim Anténio.

A CONDUTOR PRINCIPAL — o Condutor de 1.4 |
classe, Anténio Coimbra.

A CONDUTOR DE 1. CLASSE — o Condutor de
2.* classe, Ventura da Silva Tavares Oliveira.

‘A CONDUTORES DE 2.* CLASSE — os Guarda- |
"Jfl'ﬁlOS de 1.* classe, Manuel Luis Azevedo e Augusto
orge.

_A GUARDA-FREIOS DE 1.*» CLASSE—os Guarda-
-freios de 2.* classe, Domingos Nogueira ¢ Emiliano Al-
fredo Pereira.

A MOTORISTA DE 1.» CLASSE — o Motorista de
2. classe, Anténio Luis Parreira Romano.

A MOTORI_STAS DE 2.2 CLASSE — os Motoristas
de 3.* classe, Reinaldo dos Reis Mog¢o, Amadeu Fernando
Pereira Matias e Hordcio da Silva Martins.

A FIEL DE ARMAZEM DE 1.* CLASSE — o Fiel
de armazém de 2.* classe, Manuel Luis.

A FIEL DE ARMAZEM DE 2.* CLASSE — o Fiel
de armazém de 3.* classe, José Martins Salvador.

A FIEL DE ARMAZEM DE 3.» CLASSE — o Ser-
vente de 1.* classe, Anténio Joaquim Brés.

A ENCARREGADOS FLORESTAIS — o Operdrio
de 3. classe, Manuel Pinto ; e o Operdrio de 4." classe,
Jodo Maria Sardo. -
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ACTOS DIGNOS DE LOUVOR

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Joaquim da Fonseca, chefe de lango de 1.* classe, Fernando Franklin Magalhdcs,
chefe de distrito, Eduardo Teixeira de Magalhaes, subchefe de distrito e Manuel Soares Monteiro, assentador de 2.*
classe — elogiados porque ao terem conhecimento de que a linha se encontrava obstruida ao Km 17,250 - Guima-
ries, nio obstante estarem fora das horas de servigo prontamente se dirigiram ao local e procederam & desobstru-
cio ; Abilio Gomes Simées, assentador de 1.* classe e Maria Amélia de Jesus Oliveira, guarda de P. N. de 3.* classe
——elogiados porque ao terem conhecimento de que ao Km 20,980~ Minho se encontrava um carril partido, fizeram
parar o comboio n.° 5325 e ap6s estabelecerem no local o necessdrio afrouxamento procederam a reparag¢ao da

avaria.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Jodo Correia Vaz, escriturdrio de 1.* classe — louvado pela colaboragio pres-
tada 2 Comissio de Fiscaliza¢io. durante os 8 anos que durou a obra de construgio das novas Oficinas do Entron-
camento, pois ocupou-se da coordenagio e arquivo do respectivo expediente, cumulativamente com o servico a seu
cargo no escritério a que pertence ; Alexandre Pereira de Lima, chefe de distrito, Joaquim Ferreira Rosa, Anténio
Ferreira ¢ Saul da Silva, assentadores de 1.* classe — elogiados pelo interesse, dedicagio e esforgo despendido nos
trabalhos de substitui¢io de um carril partido, ao Km 78,100 ~ Beira Alta, quando estavam de folga : e Joao Anto-*
nio Bonito dos Santos, subchefe de distrito — elogiado porque ao ter conhecimento de que a linha se encontrava
obstruida ao Km 159,850 — Douro, nio obstante se encontrar de folga e ter jd embarcado no comboio n.° 6010,
prontamente se dirigiu ao local da ocorréncia e colaborou na remogio dos obstdculos.

DA ESQUERDA PARA A DIREITA : — Mdrio Claro Lopes, adido técnico de 3.* classe, José Duarte Chaves, desenhador
principal e Hermengarda Romano Vinagre dos. Reis Pais, escriturdrio de 2.* classe — louvados por proposta do Pre-
sidente da Comissio R. I. da Via, pela colaboragio prestada aquela Comissdo; Jodo Anténio Bonito dos Santos,
subchefe de distrito, Armindo César e Luciano da Assunc¢io Diogo, assentadores de 2.* classe — elogiados porque
ao terem conhecimento de que ao Km 155,844 - Douro se encontrava um carril partido, ndo obstante estarem de
folga, prontamente se dirigiram ao local da ocorréncia a fim de colaborarem nos trabalhos de substitui¢io do carril.
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