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0 GHEFE DO GOVERNO
ESTEVE NO ENTRONCAMENTO

A convite da Administracdo da Companhia, deslocou-se ao
Entroncamento no passado dia 15 de Julho, o Presidente do Con-
selho, Prof. Doutor Marcello Caetano, integrando-se a visita num
programa de convivio destinado aos dirigentes dos sindicatos fer-

roviarios.
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avisita

do Professor
Marcello Caetano
as dependéncias
daC.P

no Entroncamento

BOLETIM DA C. P.

O FProf. Marcello Caetano num momento da viagem
no comboio especial para o Entroncamento

O Presidente do Conselho de Ministros che-
gou cerca das 11 horas, viajando em comboio
especial, acompanhado pelo ministro das Obras
Piblicas e das Comunicacdes, eng. Rui Sanches,
pelo secretdrio de Estado dos Transportes e Co-
municacoes, eng. Oliveira Martins, e pelo presi-
dente do Conselho de Administragdao da Compa-
nhia. dr. Neto de Carvalho. Estavam igualmente
presentes todos os administradores da Companhia:
brig. Almeida Fernandes, cor. Ferreira Valenca,
eng. Jodao de Brito e Cunha, eng. José Alfredo Gar-
cia e dr. Mdrio Murteira bem como os dirigentes
dos sete sindicatos que integram a Uniao dos Sin-
dicatos dos Ferrovidrios — além de numerosos fun-
ciondrios superiores da Empresa.

Na estacdo local, o Chefe do Governo e comitiva
eram aguardados pelo governador civil de Santa-
rém, D. Bernardo Mesquitela, pelo presidente do
Municipio local, Eugénio Poitout, entidades milita-
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Durante a visita ao Posto de Ma-
nutengdao de Material Motorizado

res, representagoes de colectividades culturais e re-
creativas e por muito povo que ¢ aclamou vivamente.

Ap6s a entrada do comboio especial nas linhas
de resguardo do conjunto oficinal do Entron-
camento, a visita comegou pelas instalagdes do
2. Grupo do Material e Oficinas. O Prof. Mar-
cello Caetano, com os restantes convidados, acom-
panhado pelo eng. Matos Torres, visitou, demo-
radamente, o Posto de Manutencdo de Material
Motorizado e a Oficina de Material Motorizado
Diesel e Eléctrico. Um total de trés mil agentes
assegura as missoes cometidas aquele Grupo Ofi-
cinal, no qual se presta assisténcia a todo o material
rolante em servico na Regido Centro, com apoios
técnicos complementares em Lisboa (Campolide e
Santa Apoldnia) e na Figueira da Foz.

O Posto de Manuten¢do de Material Motori-
zado foi criado em 1966, tendo a sua construcéo,
juntamente com a da Oficina de Motorizados, sido
processada em consideracdo do crescente desenvol-
vimento da trac¢ao diesel e eléctrica, em substitui-
¢do da tracgdo a vapor.

A drea coberta do Posto de Manutencdo do
Entroncamento ¢ de 6 mil metros quadrados e nele
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trabalham cerca de 200 agentes divididos por 3
turnos de servigo, sendo responsdavel pela manu-
tencao corrente de locomotivas, automotoras e trac-
tores diesel.

Tal como os restantes 6rgdos do Grupo, o
Posto encontra-se especialmente interessado neste
momento na reducdo dos custos e imobilizagoes
do material e na melhoria sensivel da qualidade
das suas intervencoes, através da investigacdo da
deterioracao normal dos diferentes orgaos do ma-
terial e subsequente estudo da consisténcia e perio-
dicidade das respectivas intervencoes.

Na Oficina de Material Motorizado Diesel e
Eléctrico a seguir visitada, trabalham cerca de
430 agentes que em 1971 actuaram em grandes
revisoes de locomotivas e tractores diesel, assim
como de locomotivas e automotoras eléctricas.

Exactamente como as outras dependéncias do
2. Grupo, esta Oficina estd a operar um amplo
programa de reestruturacao interna e estudo das re-
paragoes, tendo ja sido obtidos resultados bastante
concludentes: nas Unidades Triplas Eléctricas, uma
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reducdo, em dias de imobiliza¢io, da ordem de
40 a 26 %, consoante o tipo de reparagdo; nas
horas de trabalho, uma reducdo de 30 a 20 %:;
e na reparacao de bogies, uma reducdo de horas
de 10 a 20 %.

O Centro de Formacio do Pessoal —com a
Escola de Aprendizes, o Pavilhao de Formacao
Profissional Acelerada e o Gimnodesportivo, o0s
seus edificios Residencial, de Aulas e de Direcgao
— foi também atentamente observado pelo Prof.
Marcello Caetano, a quem o director do Centro,
eng. Pereira de Almeida, prestou os necessarios
esclarecimentos.

Nas accoes desenvolvidas por este Centro desde
a sua inauguracao, foram ministrados. durante o
ano de 1970, 127 cursos que abrangeram 1631 agen-
tes das diferentes especialidades de Conducgao, Mo-
vimento, Via e Oficinas, pessoal dos quadros inter-
médios e outros.

No ano transacto, realizaram-se 211 cursos, tam-
bém das diferentes especialidades com uma frequén-
cia total de 1609 agentes.

Um pormenor da visita & Oficina de
Material Motorizado Diesel e Eléctrico




No primeiro trimestre deste ano, tiveram lugar
j4 30 cursos que abrangeram 303 agentes.

Ao pessoal do Movimento, como estd espalhado
por toda a rede, tém sido feitas periddicamente —
mensal ou trimestralmente — conferéncias profissio-
nais pelos chefes imediatos — chefes de estagio,
fiscais da revisao de bilhetes e de trens e ins-
pectores — visando esclarecé-lo nas suas duvidas
inerentes ao desempenho da prépria missao, como,
também, detectar agentes insuficientemente prepa-
rados, promovendo quanto a estes a sua integraciao
em cursos de reciclagem.

O total de conferéncias processadas em 1971 e
no 1.° trimestre de 1972 foi de 3359.

No sentido de se desenvolver a prepara¢do de
base dos seus agentes, a Companhia acaba de dar
um passo decisivo e que consiste no langamento,
por correspondéncia, e ainda a titulo experimental,
da habilitacdo do Ciclo Preparatério do Ensino
Secundario adaptado as Empresas.

Assim, face ao desenvolvimento tecnolégico
proprio desta época, a C. P., juntamente com ou-
tras entidades empresariais, promoveu a criacio do
curso citado, o que permitird ao seu pessoal obter
o diploma oficial deste Ciclo, que pode ser conse-

* No Centro de Formagio, na sala de ensaios
do Movimento, com combojos miniatura

i
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No terraco do Edificio Residencial, ouvindo os es-
clarecimentos do administrador eng. Alfredo Garcia

271

guido por cadeiras. Por outro lado, a Companhia,
através destes cursos, terd possibilidade de detectar
no seu quadro elementos vdlidos para ocuparem

Observando a magqueta duma locomotiva a vapor
construida na Escola de Aprendizes do Barreiro
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O dr. Neto de Carvalho definiu, perante os mem-
bros do Governo presentes, as coordenadas de
accio da Empresa e as suas perspectivas futuras

postos de maior importancia, o que permitird obter
um melhor rendimento do seu potencial intelectual,
valorizando-os € 2 Empresa. O primeiro curso ini-
ciou-se no Entroncamento, com 67 alunos, em 6 de
Junho pretérito. Futuramente, talvez ja em Outu-
bro deste ano, estender-se-4 esta acgdo ao pessoal
de Campanhd e do Barreiro.

Prevé-se, num porvir breve, facultar este ensino
a todo o pessoal ferroviario que o deseje, qualquer
que seja o seu local de trabalho.

Apés a visita ministerial ao Pavilhio Gimno-
desportivo — na altura, em pleno funcionamento —
realizou-se na sala de conferéncias anexa, uma
pormenorizada exposi¢cio do presidente do Con-
selho de Administracao da C. P., sobre os proble-
mas que mais directamente respeitam & reconver-
sdo tecnoldgica e humana da Empresa, em pleno
curso. Recorrendo a grificos e mapas apropriados,
o dr. Neto de Carvalho definiu as coordenadas de
accao da Empresa, sublinhou as dificuldades e vi-

cissitudes presentes e tragou as perspectivas que se
apresentam ao caminho de ferro nacional a médio
e longo prazo. |

Cerca das 13.30 h, na ampla e moderna cantina
da C.P., o Prof. Marcello Caetano partilhou da
refeicdo do pessoal, presidindo a um almog¢o em
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que estavam presentes cerca de 800 ferrovidrios,
além de convidados diversos.

Esta cantina serve ndo sé os operarios das Ofi-
cinas do Entroncamento como o pessoal do Centro
de Formacao, fornecendo, em média, diariamente,
I50 pequenos almogos, 700 almogos e 150 jan-
tares.

A meio da tarde, o Presidente do Conselho
foi entusiasticamente saudado pelos habitantes do
bairro da C.P.— ferrovidrios e suas familias —
tendo visitado casas na rua de acesso a estacdo e
no Bairro Camoes.

As dependéncias habitacionals pertencentes  a
Companhia, ou por ela alugadas, destinam-se, nor-

malmente, a ser ocupadas por agentes afectos as
- actividades operacionais da Empresa.

A Companhia dispde hoje, no Entroncamento,
de 195 fogos, 56 dos quais constituindo 7 blocos
de construgao recente. No prosseguimento da lou-
vavel accdo de aumentar o nimero de residéncias
a facultar aos seus agentes, a C. P. tem projectada,

BOLETIM DA C. P.

O Presidente do Conselho, no momento em que
abandonava uma das residéncias dos ferrovidrios
no bloco recém-construldo, foi dlvo de vibrante

manifestagio da populagdo local




para muito breve execu¢ao, a constru¢ao de 8 no-
vos blocos, contiguos aos anteriores e comportando
mais 64 habitag¢oes.

A terminar a visita, o Prof. Marcello Caetano
deslocou-se ao Bairro Camoes, onde funciona uma
seccao do Liceu Nacional de Santarém cujas insta-
lagbes — a antiga Escola Camodes —, pertencentes
a C. P., foram, para o efeito, cedidas ao Municipio
local. Nelas, ja frequentaram o 1.° ano liceal, no
ano transacto, 125 jovens do Entroncamento.

Por fim, cerca das 17 horas —e apds 6 horas
de honroso e aprazivel convivio para os ferrovia-
rios — o Presidente do Conselho, despedindo-se das
entidades presentes ¢ manifestando ao dr. Neto
de Carvalho a sua satisfacao pela visita efectuada,
seguiu para Coimbra, de automovel, acompanhado
pelo ministro Rui Sanches.

Pelas 17.30 h, os convidados restantes regres-
saram a Lisboa. em comboio especial.

A honrosa visita do Sr. Prof. Doutor Marcello
Caetano ao Entroncamento causou o maior regozijo
no meio ferrovidrio e o justificado agrado da classe,
pelo visivel interesse que o ilustre estadista sempre
tem manifestado pelo futuro do nosso caminho de
ferro e, em particular, pela situagao do seu pessoal.

O Prof. Marcello Caetano na residéncia de um
ferrovidrio: o adido téenico Mirio Claro Lopes

0O Chefe do Governo presidindo ao almog¢o, na can-
tina do pessoal, com a presenca de BOO ferrovidrios
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ReflexOes
; §obre :
oRelatorio de Exercicio

O Relatorio e Contas de 1971, aprovado, por
unanimidade, na recente Assembleia Geral dos
Accionistas, inclui, na sua primeira parte, sob o
titulo «Situacdao actual e perspectivas futuras», um
contexto que interessa justamente divulgar para o
devido esclarecimento de quantos se interessam pela
problemdtica dos nossos caminhos de ferro.

Eis alguns dos mais sugestivos capitulos, no seu
integral extracto.

A necessidade de reconversao
«Precisamente porque o caminho de ferro vem
do passado, a sua adaptagao aos requisitos do fu-

turo exige obvia actualizacao, tanto mais vultosa e
acelerada quanto maior for o peso desse passado
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— devendo ainda ter-se em conta que as alteragtes
na sua infra-estrutura, e mesmo no material cir-
culante, se repercutem em periodos de aprecidvel
duragao.

Essa reconversao come¢a por exigir um aggior-
namento de conceitos e de mentalidades em relagao
aos fins e factores essenciais da actividade trans-
portadora. Compreende, portanto, processos cultu-
rais e institucionais, bem como a devida moderni-
zacao e reequipamento tecnoldgico.

Tudo isso implica, inevitavelmente, investimen-
tos quer de substituicdo quer de capacidade.

De referir que quanto mais a influéncia do pas-
sado se fizer sentir numa determinada rede — como
¢ 0 nosso caso — mais os investimentos de substi-
tuicdo se tornam imprescindiveis, mesmo num grau

Desde que se circunscrevam os servicos & sun
vocacdo, a via férrea tem asseguradas razod-
veis perspectivas de sucesso — sem que seja
necessdrio invocar o automatismo ¢ a ciber-

nética no seu futuro
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comedido e cauteloso de reconversio — ainda que
sO se queiram satisfazer os requisitos do presente.
De contririo, ndo serd apenas o anacronismo que
se mantém: correr-se-a o risco da sucessiva degra-
dacao do sistema instituido levar a paralizagdo
total.

Mas, ¢ para satisfazer os requisitos futuros do
nosso territério, em profundo reordenamento demo-
grafico, econémico e social, que a reconversao do
caminho de ferro tem que ser considerada —e a
essa luz carecem de ser avaliados os indispensdveis
investimentos. Estes nao devem, por certo, deixar de
ter em conta as possibilidades financeiras da Nac¢ao
e as exigéncias dos seus diversos sectores, bem como
uma correcta economia de transportes. Haverd, to-
davia, que considerar que os investimentos a atri-
buir ao caminho de ferro sao de longa duragido e
que, portanto, correspondem, em muitos casos, a
sobrecapacidades imediatas (o que reduz o seu
aparente volume em relagdao a outros). Por outro
lado, quando aplicados a prestacoes verdadeira-
mente vocacionals ou insubstituiveis, dao lugar a
rentabilidades econdomicas que perfeitamente os jus-
tificam — tal como sucede noutros sectores funda-
mentais, que também nao apresentam réditos finan-
ceiros imediatamente transparentes.

As dificuldades actuais
do nosso Caminho de Ferro

Face a estas consideragdes, qual a situacio do
nosso caminho de ferro?

— Sofre das consequéncias duma forte descapi-
talizacio humana e tecnolédgica, devida a falta de
investimentos durante mais de 30 anos (investimen-
tos praticamente nulos até 1953, e, mesmo a partir
desse ano, a taxas inferiores as praticadas noutros
paises que entretanto beneficiaram de profundas
modernizacoes no pos-guerra). A infra-estrutura
atingiu um grau de velhice preocupante, a impor,
em boa parte da rede, restricdes de velocidades ina-
ceitdveis. Até nos itinerdarios principais, a degrada-
cao € evidente, embora em vias de modernizagio a
partir do III Plano de Fomento. Mas, essa recon-
versao, que abrange fundamentalmente o eixo
Braga-Faro, ainda estd longe de se encontrar com-
pletamente executada (previsto o seu termo em
1975). Por outro lado, a modéstia com que teve de
ser encarada, sobretudo nas medidas complementa-
res a ela inerentes (pontes e viadutos, passagens de
nivel, estacoes, rectificagao de tragados, sistemas de
sinalizacdo e de telecomunicag¢des), nao permitird
praticar, no ambito do III Plano de Fomento, as
velocidades finais que se desejam atingir (inferiores
as que em certas linhas da Europa, do Japao e dos
Estados Unidos jd estdo a ser praticadas), embora
se possam melhorar substancialmente as condi¢oes
actuais, nesse mesmo periodo;

— Encontra-se ainda sujeito a desnecessdrias

12 —

O futuro da ferrovia dependerd, necessariamente, do
quadro demogrifico e econémico do Pais — cujas
necessidades o caminho de ferro terd de servir como

instrumento de comunicagio moderno ¢ eficiente

2t !
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tutelas de gestdo, j4 eliminadas em bastantes redes
europeias, bem como as consequéncias de uma forte
e agressiva concorréncia:

— Tem de suportar crénicas dificuldades finan-
ceiras, além do mais. com reflexos iniludiveis no
proprio espirito da reconversao encetada, originando
um persistente estado de restri¢oes ¢ de ambiguida-
des sobre as disponibilidades com que pode contar,
a médio e mesmo a curto prazo, e com impactos
inevitavels nos seus programas e actividades:

— Nao pode responder, de forma cabal, as exi-
géncias de capacidade ¢ de qualidade de servigo
gradativamente crescentes — sobretudo nas presta-
¢oes que constituem a sua vocagdo e que se véem
prejudicadas, inclusive pela obrigacdo de prestar
outros servicos impréprios da sua aptidao e cujo
grau qualitativo atingiu ja padrdes inadmissiveis;

— Reflecte a prépria configuracao demografica
¢ econémica do Pais, pois esta faculta apenas duas
grandes concentra¢oes (Lisboa e Porto), limitado
desenvolvimento urbano e econémico. com claras
manifestacoes de despovoamento nas zonas inte-
riores. Por outro lado, o tipo de relagoes econémi-
cas, designadamente no planeamento do transporte
ferroviirio com a Espanha, tem conduzido a um
movimento para além-fronteiras quase sem signifi-
cado, nao obstante as potencialidades que poderiam
ser exploradas, em resultado de czantros populacio-
nais importantes, a distancias susceptiveis de consi-
derdvel geracio de trafego para o caminho de ferro,
e da costa atlantica portuguesa oferecer manifestas
vantagens para a penetra¢ao intercontinental na
Peninsula Ibérica e para parte da Europa.
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Estas circunstincias tornam francamente ina-
dequada uma considerdvel parte da rede hojz explo-
rada pelo caminho de ferro — mesmo que este fosse
inteiramente modernizado.

As solucoes que se impoem

Elas estao consignadas no 111 Plano de Fomento,
no Relatorio da Sofrerail sobre a Reconversao do
Caminho de Ferro, no documento «Reconversao
dos Caminhos de Ferro Portugueses — Enunciado
de Politica Ferrovidria» e nas «Medidas Relativas a
Reconversio dos Caminhos de Ferro com Sanea-
mento Financeiro da Concessiondria», aprovadas
pelo Conselho de Ministros para os Assuntos Eco-
nomicos, em 5 de Agosto de 1971.

Numa breve sintese, sdo 0s seguintes 0s pontos
fulcrais de uma possivel reconversao:

— Reduzir a nossa rede as devidas proporgoes,
de acordo com a procura adequada ao caminho de
ferro;

— Concentrar a reconversao numa rede bdsica
e complementar, servindo os principais polos demo-
graficos e economicos e as principais relagoes inter-
nacionais:

— Oferecer servicos de qualidade, distinguindo
os de cardcter comercial daqueles que resultam das
obrigacoes do servico publico;

— Conferir a gestdao ferrovidria a conveniente
independéncia e responsabilidade, através de me-
didas institucionais convenientes (alteracio do Con-
trato de Concessao) e de programados apoios finan-

Um dos pontos fulerais da actunl reconversao & u
concentracio das medidas de modernizacio ¢ rea-
petrechamento na rede basica e complementar,
servindo os principais polos demogrificos e cco-
néomicos e as principais relaches internacionais
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A distéincia entre os polos de crescimento nacionais
fazem prever que nio serii necessdrio ultrapassar
velocidades miximas da ordem dos 160 a 180 km/h

ceiros para saneamento das contas da Empresa e
dos investimentos em infra-estruturas de interesse
geral e de longa duracio;

— Considerar as indemnizagdes compensatorias
das obrigacoes de servigo publico e, como contra-
partida, a eliminacao gradual das subvengoes econo-
micas da exploracao:

— Modernizar a estrutura ¢ os métodos de tra-
balho administrativo, técnico e econdomico da Em-
presa, com vista a obten¢ao de mais elevados indi-
ces de produtividade, nos seus diversos sectores, e
de maior dinamizag¢ao na sua gestao comercial.

No decurso da execu¢ao do IlI Plano de Fo-
mento — que integrou, ¢ bem, a politica ferroviaria
no contexto mais amplo de uma politica global de
transportes — tém sido sucessivamente tomadas me-
didas que poderao concorrer para as solugoes que
se preconizam.

No ambito da modernizacao tecnoldgica, tais
medidas estao a ser executadas de acordo com os
programas previamente tragados. Todavia, hd que
ter em atencao os seguintes aspectos:

— Os seus efeitos ndo sao imediatos e sO se
farao sentir a distancia. Sucede até que, pelo con-
trdario, o prolongado periodo da sua execugdao causa
fortes perturbacoes aos servigos prestados;

— A sua rentabilidade depende da consecussao
global de uma série de medidas ¢ ndao apenas de
uma tnica, por mais importante que seja. E o caso,
por exemplo, da renovagao integral da via, no eixo
Braga-Faro, alids com termo s6 em 1975.

Por outro lado, apesar do notorio agravamento
da situacao econémica da Empresa — resultante,
sobretudo, da eleva¢do dos encargos sociais e finan-
ceiros — a reconhecida deficiéncia dos servigos fer-
roviarios que, em grande parte da rede, se estdo
a prestar ao publico (em confronto com aumentos
substanciais da procura, em determinados trogos
onde existem evidentes estrangulamentos de capaci-
dade), dificilmente poderd evitar que, mesmo antes
do termo do III Plano de Fomento, se adoptem
medidas que inicialmente ndao haviam sido progra-
madas, susceptiveis de imprimir um ritmo mais ace-
lerado as realizagdes em curso, em especial no quz
respeita a certas complementaridades, sem as quais
algumas das acctes perderiam boa parte da sua
eficiéncia.

Perspectivas futuras

Na conjuntura que se descreveu, para além da
execucao das drduas medidas de reconversao e de
revitalizacao aludidas, aprésenta-se com especial
acuidade a preparacao do IV Plano de Fomento,
no periodo de vigéncia do qual se vird a jogar, sem
sombra de divida, o futuro do nosso caminho de
ferro.

BOLETIM DA C. P.



Mas esse futuro dependerd, necessariamente, do
quadro demogrifico e econémico do Pais — cujas
necessidades a ferrovia terd de servir como instru-
mento de comunica¢do moderno e eficiente.

Tudo parece indicar que, no porvir, se veja con-
firmada a concentra¢do urbana j4 hoje existente, a
diminui¢do do sector primdrio para o nivel das
taxas europeias, o possivel incremento de um nu-
mero muito reduzido de outros polos de desenvol-
vimento e a elevacdao sucessiva do produto nacio-
nal, na perseguicao de indices que os paises mais
evoluidos jd ultrapassaram, hd alguns anos.

Tais perspectivas devem proporcionar, nos eixos
fundamentais, trifegos préprios do caminho de
ferro, mesmo admitindo que a percentagem do tra-
fego global do Pais que lhe venha a corresponder
fique estabilizada.

Por outro lado, a dimensdo ¢ a configuracao
geogrifica do nosso territério nao parecem exigir
a aplicacao de técnicas ferrovidrias ou afins nao
convencionais —a nao ser, porventura, em casos
muito restritos (ligagdes a aeroportos).

A distancia entre os polos de crescimento nacio-
nais fazem prever que ndo serd necessirio ultrapas-
sar velocidades mdximas da ordem dos 160 a 180
km/h e médias da ordem dos 110 a 120 km, a curto
prazo, ¢ 130 km/h a 140 km/h, a médio e longo
prazo, considerando factores favordveis ao caminho
de ferro, ja aludidos, designadamente o prego, e
tirando todo o partido de uma explorag¢io verda-
deiramente vocacional que aproveita bem as suas
caracteristicas de rendimento crescente.

E de admitir, também, a intensificacdo do trd-
fego entre os principais polos de concentragdo ur-
bano-econdémicos de Portugal ¢ da Espanha, que
s¢ encontram num raio de 500 a 600 km.

BOLETIM DA C. P.

Uma das actuais vocacSes do caminho de
ferro: a movimentacio de vultosos trifegos
pendulares didrios, do tipo suburbano

— 15



Os trafegos pendulares suburbanos deverao cle-
var-se, com especial relevo para os das regides de
Lisboa e do Porto, onde hoje ja existem acentuados
e preocupantes estrangulamentos, com ameaga, a
prazo nao muito longo, de se tornarem bastante
mais graves.

O trafego de mercadorias, dada a confizuracio e
dimensao do Pais, oferece melhores perspectivas, no
que se refere a exploracdao das riquezas do subsolo
¢ ao aproveitamento d0<; NOSSOs portos, com acssso
a Peninsula Ibérica e & Europa

Nestes termos, desde que se circunscrevam os
Servicos a sua vocagao, a via férrea tem asseguradas
razoaveis perspectivas de sucesso— sem que seja
necessario invocar o automatismo e a cibernética
no seu futuro. A sua importancia, como Servigo
publico nacional e meio de desenvolvimento econo-
mico, ¢ incontroversa. Serd util e necessdria ao
fomento do Pais e ao seu futuro, pois retine condi-
¢oes dinamicas e positivas para se adaptar, grada-
tivamente, a uma evolugdo que nao cessa.»

No ano de 1971 foram transportados, na rede
da C. P., 3,99 milhoes de toneladas e reali-
zaudos 812,2 milhdes de toneladas-quilometro

em triafego comercial de mercadorias

A informatica na C.P

Integrado num programa de actividades culturais da Companhia, a economista dr.® Maria Antonicta Geraldes,
do Servico de Informdtica e Investigagdo Operacional proferii uma conferéncia, perante o pessoal superior da Em-
presa, subordinada ao titulo «A Informdtica na C.P. e a sua evolucion.

Na gravura, a conferencista—que foi muito aplaudida pelo seu trabalho — num momento da sua exposigio.
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Os Problemas EconOmicos
0S
Caminhos de Ferro

Vou falar-vos do lugar dos caminhos de ferro
na economia e entre os diferentes meios de trans-
porte. Primeiramente, do lugar que o Caminho de
Ferro ocupa na maior parte dos paises de economia
liberal, onde estd longe de ser tdo bom como foi,
e disso darei as razoes, seguidamente, do lugar que
o Caminho de Ferro podera ter no futuro (as suas
possibilidades) e, sobretudo, do lugar que ele deve
ter no futuro, no interesse da economia de cada pais
(o seu papel insubstituivel).

Falarei das medidas que convém tomar e que
sao, de facto, empreendidas ou decididas. Classifi-
carel essas medidas em quatro categorias :

— as proprias medidas do Caminho de Ferro:
as que sao do ambito de cada rede e as
que sao tomadas em comum pelas redes.
gragas a uma estreita cooperacio técnica
e comercial, no quadro da U.L C. :

— as medidas que incumbem aos poderes
ptiblicos, entre as quais distingo as res-
peitantes aos caminhos de ferro para lhes
dar a liberdade de se adaptar e de rede-
finir o seu dominio ¢ os seus meios de
acgdo e as que visam o sistema dos trans-
portes por inteiro. Com efeito, ¢ de rever
todo o sistema com vista a realizar uma
competicao leal entre transportadores. a
incitd-los a cooperar voluntariamente em
formas de transporte integradas, a sanear
o ambiente que deploravelmente se deixou
perigar, enfim, a planificar o desenvolvi-
mento dos transportes por uma politica
coordenada de grandes investimentos pu-
blicos.

Bem entendido que tudo isso nés vemos de den-
tro para fora — e ndo serd este o melhor posto de
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Por Maurice Feyeux

Chefe da Seccao Economica

do Secretariado-Geral da U. I C.

observa¢ao — tudo isso estd em marcha, mas numa
marcha irregular e lenta, guiada por concepgoes
que ndo sao exactamente as mesmas neste € na-
quele pais. Até aqui, melhor se véem os obstdculos
que o fim da estrada. Mas, este ano, em plena fase
de execugao dos planos de reestrutura¢ao que su-
cessivamente apareceram em varios dos nossos pai-
ses, mais bem informados sobre as doutrinas da
politica geral dos transportes tal como € concebida
pelos grandes organismos intergovernamentais, po-
demos dizer enfim que avangcamos e que a mutacao
anunciada estd em marcha.

Olhemos um pouco para trds ¢ procuremos com-
preender como a situacao dos caminhos de ferro se
degradou. Quando falo de degradagao, nao penso
logo no deficit crénico, na m4 situacao da maior
parte das redes do mundo ocidental, mas, princi-
palmente, no declinio do papel do Caminho de
Ferro como transportador.

O primeiro objectivo das grandes empresas mo-
dernas, na economia liberal, ¢ sempre o lucro, mas
o critério mais imediatamente tranquilizador ¢ a
expansao das vendas. Ora, em todos os lados. a pro-
cura global de transporte cresce com o aumento da
populacdo e do rendimento nacional, o desenvolvi-
mento industrial e a multiplicacdo das trocas comer-
ciais. Mas o Caminho de Ferro nao alcanga senao
uma fraca parte do aumento do volume transpor-
tado, que aproveita essencialmente aos pipe-lines.
ao automavel, ao aviao, ao camiao e até mesmo aos
transportes fluviais.

De hd vinte anos para cd, o grifico do trifego
por meios de transporte na Europa Ocidental e nos
Estados Unidos mostra curvas resolutamente ascen-
sionais para os nossos concorrentes ¢ linhas direi-
tas, pouco inclinadas sobre a horizontal, para o
Caminho de Ferro. Num pais como a Franca, o
Caminho de Ferro, que assegurava 50 % do trafego
de passageiros e 65 % do trifego das mercadorias
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em 1955, ja nao assegura hoje sendo 25 % e 40 7,
e ainda a posicao da S. N. C. F. ndo serd a pior no
«xadrez» europeu !

Apressar-me-ei a dizer que, no extremo direito
desse grifico, apés o mau periodo de 1964-1968, se
verifica um movimento animador. Serd ji a correc-
¢ao esperada ? Eu penso antes que serd, sobretudo,
o efeito de uma excelente conjuntura e o conges-
tionamento das rotas aéreas e terrestres, mas o que
¢ facto € que acontece. Na maior parte dos nossos
paises, produziu-se uma recupera¢do muito nitida
do trafego ferrovidrio de hd dois anos para cd, en-
quanto que uma certa retraccao se manifestava nas
taxas de crescimento dos outros meios de transports.
A aviagao mundial teve mesmo de se contentar, em
1970, com uma taxa de crescimento de 8 %, me-
tade da que ela tinha vdrias vezes conseguido, nes-
tes ultimos anos, e certas redes tiveram também
taxas de crescimento de 8 % e mais. A evolugao
recente €-nos, portanto, mais favoravel, sem, no en-
tanto, apagar a impressao produzida pelo relativo
declinio do trifego ferrovidrio que, por tanto tempo,
se prolongou : impressao na opinidao publica para
quem o Caminho de Ferro deixou de ser o trans-
portador nimero um do pafs, impressao das auto-
ridades publicas de que a infra-estrutura ferrovidria
¢ subutilizada e que é, portanto, as auto-estradas,
aos aeroportos e aos canais que se devem consa-
grar prioritariamente os créditos do Estado.

Uma segunda conclusio, ligada a primeira, ¢ de
que o trifego ferrovidrio se desvaloriza. A receita
por unidade de producado tende a diminuir, o Cami-
nho de Ferro nao pode vender os seus servicos se-
nao s6 a baixo preco. Ora isso requer alteracao,
porque a cobranca do preco da primeira classe e de
um confortivel suplemento nos grandes comboios
europeus nao desencoraja os passageiros, que con-
tinuam numerosos ¢ fiéis. Mas, nos outros servigos
de passageiros, o utente prefere o automével apesar
de um suplemento importante de custo, salvo na
época morta : e, no triafego de mercadorias, o utente
estd pronto a pagar muito mais pelo transporte em
camido ou aviao do que pelo transporte por cami-
nho de ferro.

Cada vez hd mais tendéncia para nao confiar
ao Caminho de Ferro sendo o transporte das maté-
rias pesadas e volumosas e, apesar disto, os cami-
nhos de ferro tratam de se especializar nos transpor-
tes de alta produtividade e a baixo preco, o que
nao ¢ uma posicao comercial confortavel. Essa ten-
déncia explica que o trafego ferrovidrio aumente
menos que o dos seus concorrentes, pois que estu-
dando-se o aumento do volume do transporte, aper-
cebemo-nos de que este resulta de um duplo mo-
vimento : uma reducido do volume dos trafegos ter-
restres de massa e um forte aumento do volume dos
trafegos de grande qualidade — movimentos rapidos
de passageiros, transporte de produtos acabados de
grande valor comercial.

Deste modo, nos Estados Unidos, os caminhos
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de ferro acabaram por assegurar somente o trafego
de mercadorias e, neste, o unico trifego regular,
denso, ¢ o das matérias pesadas. Este representa
ainda 43 9%, do trafego global interestados, mas so
14 ©/, das receitas correspondentes, o que demons-
tra que, em média, uma tonelada-quilometro vale
6 céntimos na estrada e apenas 1,5 sobre carril.
Torna-se, pois, muito importante que os caminhos
de ferro demonstrem que também eles sdao capazes
de fornecer muito bons servicos merecedores de um
bom preco.

A relativa estagnagdo do trafego e o baixo preco
que se pode pedir pela maioria dos servigos ofereci-
dos tém conduzido tanto mais irremediavelmente ao
deficit cronico das redes quanto a industria do trans-
porte ferrovidrio ¢ uma industria em que o capital
investido, que é considerdvel, «roda» muito lenta-
mente : o montante de negécios anual ¢ igual ao
terco, ao quinto, por vezes ao sétimo do capital
imobilizado.

E também uma industria cuja mao-de-obra, de
grandes efectivos, ndo se adapta flexivelmente as
cargas. E o tipo das indistrias de rendimento cres-
cente, cujo custo de produ¢ao ¢ muito baixo quando
os meios disponiveis sao completamente utilizados.
Inversamente, o custo de producdo ¢ anormalmente
elevado se houver subemprego.

De facto, o subemprego das redes ndo ¢ senao
parcial. Resulta ele da manutencdo em servico de
instala¢oes antigas, mas as grandes artérias e, so-
bretudo, certos nds estavam mais proximos dos li-
mites da capacidade do que se pensava e o ponto
de saturacdo parece ter sido atingido rapidamente
em determinadas grandes redes cujo trafego aumen-
tou recentemente.

Como quer que seja, o deficit de uma grande
maioria das redes tornou-se crénico e importante,
atingindo, em certos casos, 30 9% das receitas. Por
certo que uma parte importante do aumento das
despesas sobre as receitas se explica pela existéncia
de encargos particulares que incidem sobre o Ca-
minho de Ferro, a indemnizar a titulo da normali-
zacio de contas. Mas mesmo que se tivesse adqui-
rido o hdbito de s6 publicar o deficit bruto, dadas
todas as indemnizagdes, restariam ainda, para mui-
tas redes, somas, na verdade. enormes, muito Su-
periores aos montantes dos investimentos brutos
anuais dessas redes, por exemplo, ou que teriam
bastado para permitir a construgdo de importante
quilometragem de auto-estradas. A opinido publica
j4 estd sensibilizada a isso, tal como pode ser le-
vada a fazé-lo por meio dos grupos de pressao, e
somente tem demasiada tendéncia para por em
causa a boa gestdo das redes e, por outro lado, a
considerar que a exploragao ferrovidria nao pode
ser mantida sem a ajuda permanente do Estado.

O regresso a uma situagdo de equilibrio finan-
ceito é apontado como objectivo em todos os planos
de reforma — e ndo poderia ser de outro modo —
dado o impacto do deficit. Mas nés devemos saber
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e fazer saber que, primeiramente, se trata de de-
volver ao Caminho de Ferro um importante papel
de transportador, através da acg¢do conjugada das
redes ¢ dos poderes publicos. Essa acgdo pord fim
a uma evolucao critica na qual se véem desenvol-
ver-se mais rapidamente os meios de transporte
mais onerosos para a economia e uma parte cada
vez maior do rendimento nacional ser absorvido
pelas despesas de transporte. Ela resolveria, ao
mesmo tempo, o problema do deficit ferro-
vidrio.

Queria agora explicar as razdes da situagao
actual e, vendo como ai se chegou, descobrir como
dela se poderd sair.

Ha que distinguir factores econémicos, dos fac-
tores psicologicos e dos factores politicos.

Os factores economicos correspondem princi-
palmente as mudancas na oferta. Trata-se da neces-
sdria colocagdo de meios de transporte novos ao
lado dos antigos, num sistema em que cada um tem
o direito de fazer valer as suas proprias vantagens :
0 baixissimo custo de produgdo do pipe-line de
grande diametro, a velocidade do aviao, a como-
didade dos servigos por camiiao, a aceitagdo do
carro particular. E bastante natural a expansao
desses meios na medida dos seus progressos tecno-
logicos, porque o aumento da sua produtividade
permite baixar os seus precos de produgao.

As modificacoes das estruturas energéticas e da
implantacao industrial tém actuado simultdnea-
mente sobre a procura do transporte de mercado-
rias. Limitar-me-ei a recordar rapidamente que o
carvao foi suplantado pelo petréleo, que as centrais
térmicas se instalam nos rios canalizados, que as
fabricas siderurgicas se instalam nos portos e re-
cebem, cada vez mais, matérias primas vindas do
Ultramar por barco, que se fazem produtos sempre
mais leves em oficinas cada vez mais disseminadas,
em suma, hd motivos sérios para que o transporte
nao aumente tao depressa como a actividade indus-
trial, e, sobretudo, para que o transporte pesado
nao se desenvolva tao depressa como o transporte
ligeiro, que ¢ geralmente confiado a outros meios
de transporte diferentes do Caminho de Ferro.

Nio hd senao que tomar parte nesta restrutu-
racdo da procura, mas fazendo o impossivel para
captar definitivamente os transportes pesados, que
nas regioes fortemente industrializadas se manterao
muito importantes. O critério do custo restard pre-
ponderante para trifegos desta natureza e sera ainda
preciso melhorar a produtividade para baixar os
precos de producdao (comboios-blocos, vagdes espe-
ciais, ramais particulares).

Os factores psicoldgicos transformaram os dese-
jos dos utentes — passageiro ou expedidor de mer-
cadorias. Nos estamos em paises com economia de
mercado em que o utente tem a livre escolha do
seu meio de transporte e mesmo a liberdade de efec-
tuar ele préprio os transportes, do que ele nao se
priva, pois que ou ele se transporta no seu proprio
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carro ou transporta as suas mercadorias num par-
que de camides que lhe pertence. Como, nestes
paises com economia de mercado, o Estado sz re-
cusa a orientar directamente o transporte para um
meio ou outro, ¢ a soma das escolhas individuais
dos utentes que constitul a procura € exprime as
necessidades, e ¢ claro que essa procura mudou
rapidamente de natureza e de qualidade. O passa-
geiro quer deslocar-se depressa e com as maiores
comodidades. O utente liga menos importiancia que
outrora ao que era a vantagem do Caminho de
Ferro, quer dizer, a seguranga, a existéncia de meios
permanentes e publicos de transporte, a certeza de
que a mercadoria serd aceite para transporte e
transportada a preco conhecido. Mas o utente tem
cada vez mais em apreco outras condi¢des que sdao
a velocidade de encaminhamento, negociagcoes fa-
ceis com o transportador, documentos simples, que
a mercadoria seja vigiada em transito e na passa-
gem pela alfandega, em suma, ao que certos cha-
mam a facilitacao do transporte, a que hoje em dia
se liga muita importancia.

Convém, a propdsito, dizer uma palavra sobre
o trafego internacional de mercadorias, do qual o
Caminho de Ferro ja ndo assegura, desde hd anos,
sendao uma parte decrescente. Este facto € tanto
mais significativo quanto se trata do sector em que
a expansao € mais rapida e se utilizam longos per-
cursos para os quais se admite habitualmente que
o Caminho de Ferro tem vocacdo. Isso explica-se
essencialmente pela melhor qualidade do transporte
rodovidrio, que se deve principalmente :

—a passagem mais rapida das fronteiras
por um veiculo acompanhado .

— 2 facilidade da negociacdao com um unico
empresario responsdvel pelo transporte
directo ; e

— a celeridade do transporte.

As redes empenham-se em franquear esse obsta-
culo, aplicando no quadro de uma cooperagao inter-
nacional mais desenvolvida :

— a delegacao do poder de negociar & rede
expedidora ;

— tarifas directas ¢ mesmo, em certos ca-
sos, uma tabela europeia particularmente
simples ; ¢

—uma organiza¢do para informag¢dao do
cliente sobre o encaminhamento e garan-
tias de demora.

Deve, contudo, reconhecer-se toda a dificuldade

desta acc¢ao, que resulta da heterogeneidade dos sis-
temas comerciais e tarifirios, do problema da re-
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particao das receitas e das diferencas dos niveis
tarifirios.

Um outro conceito, que tem hoje grande impor-
tancia, ¢ o da distribui¢ao global. E claro que para
os industriais que tém mercadorias a confiar ao
transporte, a escolha do meio ja se nao faz por
rotina como outrora. Os estudos de mercado desen-
volvem-se, os industriais tornaram-se melhores
comerciantes. Comega-se a ver mais longe que o
simples prego do transporte e incorpora-se neste
o custo das operagOes anexas : embalagem, seguro,
manutencao ;: em resumo, comeca-se a considerar
o transporte como integrado na fabricac¢do, entre a
produ¢do € 0 consumo.

Isso explica a expansao do transporte particular
de mercadorias por conta propria, a forma certa-
mente mais temivel de concorréncia de que sofrem
tanto o Caminho de Ferro como o transporte rodo-
vidrio profissional. O numero de firmas que se
equiparam com camioes para todos os seus trans-
portes regulares, € que ndo recorrem aos transpor-
tes publicos sendo quando das pontas de triafego,
aumenta sem cessar, nao porque isso seja um meio
econdomico de transportar, porque o pre¢o de pro-
ducao dos transportes por conta propria ¢ superior
ao dos transportes profissionais, mas por virtude
de certas vantagens : vigilancia da mercadoria por
um condutor pertencente a firma, publicidade no
veiculo, juntamente com a possibilidade de traba-
lhar em carga constante gracas a existéncia dos
transportadores publicos.

E igualmente o conceito da distribuicdo global
que ¢ arvorado pela aviacao na sua propaganda em
prol do frete aéreo. As companhias afirmam que,
se o custo da parte aérea do transporte ¢ muito
mais elevado que para os outros meios de trans-
porte. ganha-s¢ no seguro, nos prazos, no capital
imobilizado, na embalagem e que, finalmente, a
totalidade da opera¢do ndo custa mais cara.

Contudo, o Caminho de Ferro ndao desarmou
perante este estado de espirito, contra o qual seria
vao e ilegitimo insurgir-se. Pode multiplicar os ra-
mais industriais, eventualmente com o concursoe do
Estado como na Republica Federal. Pode estabe-
lecer contratos com transportadores rodovidrios se
ndo estiver autorizado a possuir um parque de ca-
miodes proprio. Finalmente, as plataformas de carga
e, sobretudo, o contentor trazem uma solucao rica
de promessas sobre a qual ndo insisto, visto que
ja foi tratada perantz vos em detalhe.

O que o Caminho de Ferro deve fazer ¢ modi-
ficar a sua atitude, tradicionalmente voltada para
a producao, e orientd-la para a venda. Isto estd
parcialmente feito. Os servi¢os comerciais desen-
volveram o marketing, conhecem muito melhor os
desejos da clientela, sabem melhor que dantes como
cada produto se apresenta no mercado, como se-
gundo a sua natureza, a mercadoria deve ser trans-
portada, o pre¢o praticado pela concorréncia e se
o custo do transporte por caminhos de ferro é com-
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petitivo. Mas restam progressos por fazer, porque
nao foi possivel até aqui transformar a organizagao
das redes a fim de dar plenamente aos servicos
comerciais a primazia sobre os servigcos de pro-
duciao.

Finalmente, factores politicos, influenciaram a
evolugdo da situacdo dos caminhos de ferro. Em
primeiro lugar, os caminhos de ferro conservaram-
-s¢ sob a tutela do Estado, o que, desde ha muito,
os privou da dindmica das técnicas de gestao. Em
segundo lugar, os poderes publicos ndao souberam
criar as condicoes de uma competicio igual entre
os diferentes meios de transporte. Enfim, a coorde-
nacao dos transportes foi empreendida por vias
impréprias, na cren¢a de que se nao podia libertar
um meio de transporte que guardava, dizia-se, posi-
¢oes dominantes e que se podia impor uma certa
regulamentacao, principalmente tarifdria, a um ou-
tro meio, atomizado e incontroldvel.

Esses erros politicos, que tiveram tdo pesadas
consequéncias, nao foram, até agora, senao parcial-
mente corrigidos. Trés acontecimentos notdveis se
produziram entretanto e se devem saudar :

— a normalizacao das contas, cujo principio
estd ja4 bem aceite, e que atenua as desi-
gualdades da concorréncia ;

—a aplicagdo, na estrada, de uma regula-
mentacao de trabalho mais normal que ird
reduzir as diferencas de pregos de custo
relativamente ao Caminho de Ferro: e

— a aceitagdo pelos governos de numerosos
paises do principio de um grande aligei-
ramento da tutela do Estado sobre os
caminhos de ferro, que beneficiariam de
uma mais completa autonomia de gestao.

A politica dos transportes ¢é evidentemente
assunto das autoridades publicas. mas os transpor-
tadores podem tentar inflectir no sentido que lhes
pare¢a o mais favordvel. Sob esse ponto de vista,
as pressoes exercidas pelos meios do automovel e,
em menor grau, pelos meios aeronduticos e dos
transportes fluviais, foram sempre bastante fortes,
enquanto que as redes conservavam a neutralidade
e a objectividade que competem aos garantes do
servigo publico. Esta atitude dos caminhos de ferro
nao foi rendosa, porque alguns anos se perderam
antes de se ouvir falar sobre uma concepgao global
satisfatéria e correu-se o risco de um abandono
dos caminhos de ferro. Se este risco finalmente de-
sapareceu ¢ porque o golpe mortal ainda nao tinha
sido aplicado quando os inconvenientes da moto-
rizacdo excessiva se tornaram evidentes. Mas acon-
teceu na altura prépria, pois que jd4 inovadores
inspirados falavam de reestruturar as nossas antigas
cidades.

A dificuldade de definir uma politica de trans-
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portes vdlida nos paises de economia de mercado
deriva, no meu parecer, da necessidade em que nos
encontramos, partindo de um esquema liberal, de
se fixarem objectivos de interesse publico e de
se estabelecerem limitacdes em nome da colecti-
vidade.

Todos os grandes sectores de actividadz, mesmo
nas economias mais liberais, estdo, hoje em dia, no
quadro dos planos ou dos programas de desenvol-
vimento, submetidos a medidas de regulamentagao
por parte dos poderes publicos, mas concorda-se
em que os transportes estejam submetidos a uma
regulamentacao mais restritiva que os outros sec-
tores economicos. Eles reunem, com efeito, condi-
¢oes que nunca se encontram em conjunto nas ou-
tras actividades e que prejudicam o funcionamento
dos mecanismos reguladores dos mercados : o equi-
librio da oferta e da procura, a estabilidade dos
precos, o estabelecimento de uma concorréncia sa,
o uso racional das infra-estruturas publicas.

A intervencao dos poderes publicos justifica-se
ainda a outro titulo. Trata-se do direito ao trans-
porte sob as suas diferentes formas: a garantia de
servicos publicos suficientes, as tarifas como ins-
trumento de politica econdmica e social, os inves-
timentos de infra-estrutura ao servi¢o do desenvol-
vimento regional.

Deveria falar-se também das relacdes entre o
transporte ¢ o ambiente : o congestionamento das
estradas, a seguranca rodovidria. Ha os problemas
do ruido e consequentes prejuizos: ¢ certo, por
exemplo, que a instalacio de um aeroporto, num
determinado lugar, arruina toda a periferia tanto
como centro de repouso como local de habitacdao
agraddavel. Ha o que se-chama a penuria de espago,
que ataca todos os paises fortemente povoados da
nossa Europa ocidental, pentria de espaco que se
encontra aumentada pelo facto de a criagao de
novas infra-estruturas de transporte se fazer a custa
do territério agricola, de tal modo que a cons-
trucdo de uma derivacdo numa auto-estrada de
acesso a uma grande cidade consome 10 a 20 hec-
tares de terreno. Hd, sobretudo, o vasto problema
do transporte dos passageiros nas zonas urbani-
zadas.

Finalmente, a questdo essencial que se deve por
em matéria de politica de transportes € esta : Qual
¢ a politica que prepara o melhor futuro, um futuro
em que as necessidades serdo consideraveis e extre-
mamente custosas de satisfazer? O sistema de
transportes do futuro serd o que deriva da livre
escolha do utente ou um outro que se propoe satis-
fazer as necessidades com menor custo para a
colectividade ?

Desde ja, uma parte importante dos recursos
da nagao esta afecta aos transportes. Hoje, somente
a criacao das viaturas automoveis representa, nos
paises mais evoluidos, 5 % do produto nacional
bruto e mais 4 9% para o consumo de carburante
e conservagdo dessas viaturas, as despesas inerentes,
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0S seguros, etc. .... oS outros transportes terrestres
representam 3 9% do produto nacional bruto. Final-
mente, para o transporte, atinge-se 149 do produto
nacional bruto. No conjunto dos investimentos da
na¢ao que sao feitos pelo orcamento dos Estados,
pelos or¢camentos das colectividades e ainda pelos
rendimentos nacionais, 5 a 6 % sao consagrados
as infra-estruturas publicas de transporte.

Ora, nao ¢é possivel pensar — se o crescimento
econémico continuar segundo o ritmo actual —
que, no ano 2000, se possa trabalhar com o actual
sistema de transporte. Basta pensarmos no conges-
tionamento rodovidrio e nas somas imensas que sao
despendidas pelos governos para lhe fazer face e
para responder aos pedidos de novas vias navega-
veis ¢ novos aeroportos ou ainda para facilitar o
desenvolvimento de novas técnicas. E necessario
poder-se fazer face, até ao ano 2000, a uma dupli-
cacdo ou triplicacdo dos transportes e ndo serd
possivel fazé-lo continuando na actual cadéncia.
Nenhum responsdvel poderd encarar com alegria
no cora¢ao que o Caminho de Ferro continue a de-
clinar e depois, finalmente, desapareca. Pelo con-
trario, todos contam com ele para simplificar os
problemas de congestionamento, de custo, de es-
paco e de seguranca, que ji se poem com acui-
dade.

Estamos, portanto, perante a necessidade ine-
lutdvel de construir um sistema de transportes mais
satisfatorio e assistiu-se a eclosdo, nestes ultimos
anos, de planos de transporte que comportam pro-
fundas reformas, sucessivamente na Suécia, na In-
glaterra, na Alemanha Federal, na Francga, nos
Paises Baixos, na Austria. Estes planos nido foram
todos construidos sobre o mesmo modelo, porque
as grandes linhas da politica dos transportes que
melhor conviriam a economia dos paises industria-
lizados do Ocidente ndao puderam ainda ser defi-
nitivamente delineadas nem por politicos nem pelos
tedricos da economia, pelas razdes que agora vou
examinar.

Uma das mais delicadas questoes de principio
que se poem, quando da elaboracao de tais planos
a partir do momento em que se afasta toda a solu-
¢ao dirigista para servir de fundo 4 economia con-
correncial, ¢ saber se se pode dar ao Caminho de
Ferro uma liberdade igual & dos seus concorrentes
em todos os dominios: gestdo, investimentos, ta-
rifas, accao comercial. Para essa pergunta, a res-
posta ainda nao estd bem definida.

Seria, portanto, paradoxal pedir ao Caminho de
Ferro que restabeleca o equilibrio financeiro, adop-
tando, nas novas condi¢bes econdmicas criadas,
uma atitude verdadeiramente comercial e, a0 mesmo
tempo. ver nele um servigo publico tendo como
primeiro objectivo a satisfacdo do interesse geral.
Como € que esse servico publico, que constituiria
o suporte de certas obrigagcdes e estaria ainda sub-
metido a pressoes politicas e a restrices como a
interdicao de diversificar a sua produgido, poderia
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ter a atitude do comerciante que ¢ a dos seus con-
correntes, estes totalmente livres? Do lado da
teoria encontram-se linhas de orientagdo para guiar
os reformadores ?

Os economistas nao se atiraram em for¢a a
estes problemas senao depois de um certo tempo
e temos de reconhecer que tém ai «um osso duro
de roer». Apenas a teoria estd construida, jia os
peritos estao bastante divididos. Talvez se esboce
um acordo sobre as grandes op¢oes de base, mas,
de momento, o que, sobretudo, se faz ¢é o inven-
tario das dificuldades que se encontram para tra-
¢ar o modelo econdmico. Num pais com economia
de mercado em que a procura sera o somatorio
dos pedidos individuais, o modelo deve ter em
conta o comportamento dos utentes, o qual ¢ sub-
jectivo, psicoldgico e bem dificil de introduzir num
modelo econométrico. Muito subjectivo ¢ também
o valor do transporte, nio o seu preco, mas 0 que
o utente estaria pronto a sacrificar para o ter. Nos
balancos de investimento, antes de se construir uma
auto-estrada, por exemplo, € necessdrio ai fazer
intervir o tempo ganho. Mas que serd o tempo
ganho, qual ¢ o valor duma hora ganha ? E extre-
mamente dificil de dizer. Quando se ganha uma
hora e se trata de tempo produtivo, ainda se pode
admitir que se ganhou o equivalente ao saldrio de
uma hora de trabalho, mas quando se utiliza tempo
improdutivo indo um pouco mais além na auto-
-estrada a um domingo com o seu automovel, qual
¢ o seu valor econdmico ? Devem afixar-se os pre-
cos de transporte ? Eis uma questao com um ar
muito simples mas a qual se responde sim ou nao,
segundo se pensa que a transparéncia dos pregos
para o utente soBressai ou nao sobre a flexibilidade
tarifiria para o transportador, ¢ ai ainda ¢ s6 um
dado a fornecer ao modelo ¢ nao um parecer que
se lhe pede...

De facto, a teoria econémica estd ainda longe
de fornecer todas as respostas aos problemas que
a definicio de uma doutrina em matéria de trans-
portes nos poe e creio poder dizer que 1sso se deve
a complexidade verdadeiramente extraordindria
desse sector. Gostaria de o demonstrar por algumas
reflexoes. |

Todos os manuais de economia tratam longa-
mente do mecanismo dos pregos no equilibrio da
oferta e da procura, em situagoes de concorréncia
perfeita, de monopdlio e de oligopélio. Conhece-se
o valor da teoria marginalista, segundo a qual o
melhor emprego dos recursos ¢ o obtido pela venda
ao custo marginal, com uma sO excepgao : o caso
do rendimento crescente, quer dizer da empresa
cujo custo marginal de produgao ¢ inferior ao custo
médio. Com efeito, nesse caso, a venda ao custo
marginal ndo permite cobrir as despesas e deixa,
portanto, um deficit permanente e toda a teoria
baseada sobre a procura do lucro maximo, deste
modo, se desmoronara.

Ora o transporte ¢ precisamente um sector de
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rendimento crescente e muito particularmente o
Caminho de Ferro. Esta considera¢ao ¢ muito im-
portante para todos os problemas de tarificacdo.
Ela explica porque, num periodo de degradagao
do trifego, o custo médio do transporte por carril
aumenta muito rapidamente, porque o Caminho
de Ferro nao pode adaptar depressa bastante os
seus meios a sua producao, enquanto que ele bai-
xard muito rapidamente em caso de aumento do
trafego.

O problema das infra-estruturas de transporte
¢ duplo para o economista: trata-se de imputar
correctamente os encargos das infra-estruturas
publicas aos utilizadores, por um lado, e, pelo
outro, de decidir correctamente sobre novas infra-
-estruturas a criar.

E o Estado que constroi, gere e conserva as estra-
das e as vias navegdveis, enquanto que o Caminho de
Ferro tem a seu cargo a sua propria infra-estrutura.
A equidade obrigaria a que o Estado recuperasse
dos utentes da estrada e da via aquatica, sob a
forma de taxas, tudo o que ele ali dispende. Os
caminhos de ferro puderam demonstrar que se nao
recuperava quase nada dos transportes fluviais, que
se tomava muito do automobilista particular e pou-
quissimo aos camides pesados, que desgastam muito
depressa as estradas. A U. 1. C. tem-se ocupado
muito dessa grave distorsao, que muito coloca em
vantagem o nosso mais s€rio concorrente: 0 camiao
pesado, e poderiamos mostrar-vos numerosos estu-
dos sobre esta questdo. Ainda af se trata de estudos
muito dificeis. para que foi preciso inventar uma
metodologia, ¢ com cdlculos que nods sé pudemos
levar a cabo por sorte: a sorte de o Departamento
americano das estradas ter efectuado, com grande
despesa, os famosos ensaios AASHO, de que ja
ouviram, sem duvida, falar.

A decisao de investir numa infra-estrutura de
transporte ¢ pesada de consequéncias. Construir
uma auto-estrada, um canal, um grande aeroporto
¢ dar uma vantagem definitiva a um meio de trans-
porte em relacao aqueles pelos quais nada se fez.
A escolha dos investimentos ¢ um problema essen-
cial sobre o qual a U. I C. muito tem trabalhado
e que ¢, igualmente, muito dificil.

Para cada investimento ¢ preciso fazer um ba-
lanco de rentabilidade, comparando as despesas
imediatas de constru¢do e futuras de funciona-
mento com as futuras receitas, quer dizer, um ba-
lanco actualizado. Para avaliar estas receitas, ¢
necessario saber-se qual o trafego que passara e
qual a tarifa que serd paga pelos utilizadores, dado
que ambas as coisas estdo ligadas. porque, se se
aplicam tarifas muito altas, o trafego ndo vird. Por
vezes, somos levados a ter em conta, nas receitas,
os beneficios sociais devidos ao investimento, tais
como os ganhos de tempo para os utentes, as van-
tagens para a regiao, etc. Estes serao mesmo 0s
elementos essenciais de justificacdo econdomica de
certos projectos de infra-estrutura publica. Na ver-
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dade, se se constroi uma auto-estrada e se se decide
que ndo se cobrardo portagens, nao entrarao recei-
tas suplementares nos cofres do Estado, pois que
os veiculos que a utilizardo teriam circulado por
outros lados e pago os mesmos impostos. Se se
constréi um novo canal, a navegacao fluvial — que
quase nao paga taxas— ndo contribuird para as
despesas. Ora isto ¢ grave, porque, a partir do
momento em que se sabe que nao se pagara pelo
uso de uma infra-estrutura nova, esta passara a
ser insistentemente reclamada. Nunca as pressoes
da industria, para canalizar novos rios, na Alema-
nha ou na Franca. teriam sido tao intensas sz
tivesse ficado assente que seria o utente quem
cobriria os encargos de construcio e de explo-
racao.

E perfeitamente normal que, num pais em via
de desenvolvimento, a maior preocupag¢ao do go-
verno seja a de construir o mais depressa possivel
as estruturas de base; o triafego vird depois justi-
ficd-las. Mas, nos paises ja fortemente equipados,
chega-se a esbanjar os investimentos sob a acgao
dos grupos de pressdao. Se. numa ligagao, se per-
mutam, no actual estado de coisas, 60 milhoes de
toneladas e se dispde de um caminho de ferro,
uma estrada, um canal, um pipe-line, que, em con-
junto, sao capazes de transportar 200 milhoes de
toneladas, a vida torna-se ma para todos: consu-
miram-se inutilmente os recursos nacionais em di-
nheiro e em espaco vital.

Objectar-se-4 que os transportes nao sao per-
feitamente substituiveis e € exacto que nao se trans-
portam flores por via aqudtica nem areia por aviao.
Mas existem, contudo, entre os meios de transporte,
possibilidades importantes de substituigao; eis por-
que nos devemos sempre interrogar, antes de rea-
lizar um projecto, se outros transportes paralelos
ndo satisfardo aproximadamente as mesmas neces-
sidades ¢ se ndo bastarda melhorar infra-estruturas
ja existentes. E. se existem duas possibilidades de
fazer face a uma necessidade, ¢ absolutamente in-
dispensdvel que ambas sejam estudadas em concor-
réncia, segundo os mesmo critérios de rentabilidade.
Particularmente, se se faz um balango em economia
geral em que intervenham beneficios sociais para
um, devemos também fazé-lo para o outro. E isto
a coordenacao dos investimentos, de que a U. 1. C.
se fez o apdstolo.

Pretendi demonstrar por estas observacgoes a
complexidade dos problemas que se pdem em eco-
nomia dos transportes. Quando se souber melhor
resolvé-los. haverd menos divergéncias de opiniao
entre os peritos acerca dos objectivos e dos méto-
dos e os governos concordardao mais facilmente na
definicao de uma politica dos transportes em eco-
nomia de mercado.

Eu gostaria de vos dizer, ao terminar. que, de-
pois de longas hesitacoes, se verificaram recente-
mente progressos sensiveis. Nas instincias intergo-

vernamentais, em Bruxelas, em Genebra, na CEMT,
¢ nos gabinetes ministeriais dos vossos proprios
governos, o conhecimento tedrico avancou e foi
definida uma doutrina, através da qual melhor se
esboca a imagem dos caminhos de ferro no futuro,
imagem que temos obrigacdao de tornar ainda mais
sedutora.

Nas redes de caminho de ferro e na U.I C.,
nao se espera que a verdade caia do céu. Primeiro
que tudo, nds participdimos em todos os estudos
economicos governamentais € internacionais € nao
raras vezes lhes trouxemos contribui¢oes de grande
valor. J4 vos citei a normalizacdo das contas, a
coordenacao dos investimentos e as ideias que nos
conseguimos fazer adoptar universalmente. Em ma-
téria de encargos de infra-estruturas, nos fizemos,
por meio das nossas investigagoes, avangar o conhe-
cimento.

O nosso Comité de Estudos Econdémicos con-
tribuiu com um trabalho consideravel para melhor
se conhecer a economia dos nossos concorrentes
— 0 que nos permite defender mais eficazmente a
nossa posicao —e também sobre a escolha dos
investimentos, sobre os métodos de previsao do
trafego, etc. Outros conferencistas vos descreverao
os estudos comuns dos caminhos de ferro no seio
da U. 1. C. nos dominios do trafego, do movimento,
do material, da engatagem automadtica, das insta-
lacoes fixas assim como da cibernética, e sabeis
tudo o que o Caminho de Ferro pode esperar da
automatizacao e do ordenador. O futuro do trifego
dos passageiros e o das mercadorias sao seguidos
por dois grupos de trabalho; foi criada uma comis-
sao de andlise prospectiva; foi estudada a aplicagao
ao Caminho de Ferro dos modernos métodos de
marketing ¢ de management. Foi desenvolvida in-
tensa actividade com vista a melhoria da coope-
ragao internacional das redes no quadro da
I C

As redes trabalham aqui em comum, partilham
as suas experiéncias, defendem, em conjunto, as
suas ideias ¢ também realizam: por exemplo, elas
fundaram a Sociedade Intercontainer. Mas, na
U. I. C., elas também tém uma acgdo politica, que
consiste em se opOr as pressoes antagonistas e em
manter, em todos os meios, a consciéncia da utili-
dade definitiva de um Caminho de Ferro renovado.
Esta ultima ja hoje nao é posta em divida, tanto
para o que diz respeito ao transporte macico de
passageiros das aglomeragdes urbanas e nos gran-
des percursos, como para as correntes importantes
de mercadorias. Esboga-se a imagem de um Cami-
nho de Ferro inteiramente disposto a colaboracao
com os diferentes meios de transporte e a coope-
racao internacional, gracas a qual as imensas ne-
cessidades de transporte no futuro poderao ser
satisfeitas economicamente e sem degradar mais
ainda um meio ambiente que ji ¢ bastante hostil
a vida. :
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a por fora

Noticidrio do Centro de Informacao da U.I.C.

Japao:

Primeiro transportador
de passageiros
por caminho de ferro

O Ministério de Transportes japo-
nés acaba de publicar os resultados
do exercicio que dizem fespeito ao
periodo de 1 de Abril de 1970 a 31
de Margo de 1971. Neles se salienta
que o conjunto dos transportes por
via férrea atingiram um trdafego de
288,9 bilides de passageiros-quilé-
metros durante aquele periodo, ca-
bendo 189,7 bilides de passageiros-
-quilémetros ao Caminho de Ferro

Nacional do Japdo e 99,2 bilides as

outras redes ferrovidrias. Estes mime-
ros colocam o Japao em primeiro lu-
gar no mundo do transporte de passa-
geiros por caminho de ferro, ligei-
ramente a frente da Unido Sovié-
tica (266,5 bilides de passageiros-
-quilémetros em 1971) e a grande
distancia de todos os outros paises.

As grandes velocidades
nos caminhos de ferro
da Gra-Bretanha

Os trabalhos de construgdo do
primeiro comboio britinico de gran-
de velocidade, susceptivel de alcan-
¢ar os 200 km/h, atingiram uma
fase avancada. O novo comboio de-
verd entrar ao servico em fins do
corrente ano.

Franca:

Aumento das tarifas
de mercadorias

Desde 1 de Abril do corrente ano,
que a S.N.C.F. elevou em 3,8 %
as suas tarifas de mercadorias. Con-
tudo, as remessas «expressoy — vo-
lumes expedidos em comboios de
passageiros — sofreram um aumento
de 7,78 %. A ultima elevacao tari-
faria de mercadorias da rede fran-
cesa tinha tido lugar em 1 de Ja-
neiro de 1971 (+ 6,44 %).

No que se refere as tarifas de passa-
geiros, a S.N.C.F. ainda nada decidiu.

Os Caminhos de Ferro franceses
gozam de liberdade tarifdria, desde
a assinatura com o Estado, no ini-
cio de 1971, de um aditamento a
Convengao de 1937. Apesar de tudo,
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e como todas as outras empresas
nacionais, a S. N.C. F. deve respei-
tar a legislacdo de pregos em vigor
em Franca.

Marcacao de lugares pela
electronica nos caminhos
de ferro franceses

Em fins de 1973, comecard a fun-
cionar a reserva electrénica de luga-
res na S.N.C. F. Este sistema per-
mitird uma rigorosa marcagio
antecipada de lugares sem distin¢do
de comboio ou de percurso, com
dois meses de antecedéncia e em
cerca de mil bilheteiras diferentes.
Desta forma, o passageiro poderd,
de. futuro, dirigir-se a uma sé esta-
¢do para reservar uma viagem de
ida e volta enquanto que no pre-
sente é obrigado a contactar com
as duas estagdes de partida.

As grandes velocidades
ferroviarias no
Reino Unido

O High Speed Train (H.S.T)),
em que os Caminhos de Ferro brité-
nicos estio dando os ultimos reto-
ques, entrard ao servico em 1974-
-1975. Todos os recursos da hodier-
na tecnologia convencional em ma-
téria ferrovidria foram explorados
em relagdio a este novo comboio,
cuja velocidade poderd atingir os
200 km/h, O H.S.T. é o precursor
do Advanced Passenger Train
(A.P.T), cuja velocidade mdxima
se aproximarda dos 250 km/h.

O novo protétipo destina-se essen-
cialmente ao trdfego intercidades.
No entanto, logo que o A.P.T.
seja posto ao servico, o H.S.T.
serd transferido para outras linhas.

Facultando aos seus utentes um
ganho de tempo substancial — Lon-
dres ficard a trés horas de New-
castle, ou seja trinta e cinco minutos
menos que actualmente —o H.S. T.
dispoe de 48 confortaveis lugares de
primeira classe ¢ de 72 em segunda.

Em Junho de 1974, o protétipo,
praticamente acabado, serd primei-
ramente submetido a ensaios de via,
¢ posteriormente posto ao Servico, a
titulo experimental, em certas liga-
¢oes intercidades. Os britanicos te-
rdo assim uma antevisido genuina
dos comboios a grande velocidade
do amanha.

(FERINFOR)

O caminho de ferro
inspirador da publicidade

Em cada ano, o Centro de Publi-
cidade da Unido Internacional dos
Caminhos de Ferro concede um
prémio de 5000 francos suigos
(36 000800) ao melhor antncio pu-
blicitdrio de qualquer firma indus-
trial ou comercial europeia que res-
salte as qualidades e caracteristicas
do caminho de ferro na apresentagio
de um produto.

O prémio do corrente ano foi atri-
buido 4 conhecida agéncia geral de
automéveis Rover, na Bélgica, cujo
antincio foi escolhido entre cinquen-
ta e quatro outros, publicados na
Imprensa de onze paises diferentes,
no periodo de Abril de 1971 a
Margo de 1972.

Novas velocidades
ferroviarias na U.R.S. S.

Um novo comboio-turbina foi ex-
perimentado no inicio de Margo
tltimo na Unido Soviética, tendo
atingido a velocidade de 250 km/h.
Os técnicos russos pensam que este
protétipo poderd atingir os 380
km/h, acentuando-se, como uma das
suas maiores vantagens, a economia
de consumo: seis toneladas de que-
rosene nos 700 km que separam
Leninegrado de Moscovo.

Suécia:
Venda de bilhetes
ferroviarios por
computador

H4 jd um ano que os Caminhos
de Ferro suecos (S.J.) utilizam
computadores na reserva de lugares.
Encorajados pelo éxito deste siste-
ma, os S.J. decidiram introduzir
também a electrénica na venda de
bilhetes ordindrios, a partir de Abril
de 1973.

O novo sistema permitird, uma vez
posto ao servigo, assegurar cerca de
80 9% da venda total dos bilhetes de
caminho de ferro distribuidos pelas
agéncias de viagens e pelas estacdes.

Além da melhoria de rendimen-
to, a introducdo de computadores
oferecerd outras vantagens: taxacao
mais precisa, modifica¢do das tarifas
mais fdcil, contabilidade e estatistica
mais simples ¢ a supressio de nu-
Merosos impressos.
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BAIXA DA BANHEIRA

Perante enorme entusiasmo popular foi inaugurado no pretérito dia 8 de Julho o apeadeiro da Baixa da Banheira.
As exuberantes provas de aplauso dos habitantes locais pelo melhoramento — de que vido beneficiar cerca de 30 mil
pessoas — atesta o valor insofismdvel da ferrovia como transportador de grandes massas concentradas, na plenitude da
vocagdo que conduziu a sua actual redescoberta.

mostra filatelica =
- dos ferroviarios |

Numa das salas da estagdo de Campanhd teve lugar,
de 12 a 25 de Julho dltimo, uma mostra filatélica na qual
participaram os ferrovidrios Anténio Nascimento Pinto,
Armando Ginestal Machado, Cindido Pdcas Pedrosa, Je-
rénimo Mendes Gouveia, Jodo de Almeida e Si e José
de Matos Serras, tendo os C.T.T. autorizado a aposicdo
de um carimbo especial alusivo ao certame.

Na gravura vé-se o administrador eng. Brito e Cunha
falando no acto inaugural da exposi¢do, que foi visitada
por milhares de pessoas durante os dias do seu funcio-

namento.
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PESSOAL

NOMeacoes
e PromOCcOeS

| A contar de Janeiro do corrente ano

A CHEFE DE ESTACAO DE 2.* CLASSE — o chefe de estagdo de 3.* classe, Afonso de Matos.

A contar de Fevereiro do corrente ano

A TECNICO SUPERIOR DA CLASSE VII — o engenheiro praticante, Anténio Luis de Jesus Duarte.

A contar de Abril do corrente ano

A TECNICO SUPERIOR DA CLASSE VII —o en-
genheiro Anténio Anténio Mendes Guardado e o enge-
nheiro estagidrio, Carlos Manuel da Silva dos Relis.

A AGENTE TECNICO DE ENGENHARIA DA
CLASSE VI —os agentes técnicos de engenharia prati-
cantes, Artur Narciso Pereira e Augusto Moreira Pinto
Franco; e o agente técnico de engenharia estagidrio, Al-
berto Manuel Matias e Silva.

A ESCRITURARIO DE 3 CLASSE —a praticante
de escritério, Mana da Concei¢io Cunha de Moura.

A CONDUTOR PRINCIPAL —o condutor de 1.*
classe, Joaquim Lopes Esteves.

A CHEFE DE ESTACAO DE 12 CLASSE — os che-
fes de estacio de 2.* classe, Almerindo Nunes Ferreira
da Costa, José da Costa Pereira, Emilio de Sousa Mon-
teiro, Celestino da Costa Dias e Silva, Abel Rego Borges,
Francisco Paulino, rancisco Isidoro e Anténio Pescante
dos Reis.

A CHEFE DE ESTACAO DE 2.* CLASSE — o chefe
de estacdo de 3.2 classe, José de Matos Tomé.

A MAQUINIS PRINCIPAL —o0s maquinistas de
1.* classe, Herminio Costa, Armando M. Machado, Ma-
nuel N, D. de Sousa, Joaquim M. Silvano, Fernando M.
Ferreira, Carlos M. Correia, Manuel Malho. Albino Lo-
pes, Luis da Silva, Manuel A. F. Campos, Manuel Mon-
teiro, Joaquim F. Esperanca, Aires da Silva, José V.
Santos, Anténio B. Oliveira, Anténio Gongalyes, Anténio
M. Branco, Eduardo Alberto, Anténio D. Taborda,
Vasco C. Vale, José P. Diniz, Joaquim P. Marques,
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Abilio Pereira, Manuel F. Garrido, José N. Pereira, Ma- |
nuel Marques, Alfredo Marques ¢ Silvio R. Marques.

A MAQUINISTA DE 1* CLASSE — os maquinistas
de 2.* classe, José Bento, Manuel M. S. Bento, Raul P.
Mendes, Alvaro S. Antunes, Joaquim A. Carvalho, Ma-
nuel R. Mano, Manuel P. Garcia, Américo Jorge, José
P. Filho, José Pires, Joaquim P. Simdes, Armando S.
Moura, Anténio M. Cabago, Humberto Travassos, Ma-
teus A. Martins, José A. I. Branco, Anténio C. Pais,
Adelino F. Carvalho, Joaquim M. Robalo, Francisco D.
Castelo, Anténio S. Batalha, Isolindo B. Alfaiate, Manuel
C. Leitdo, Luciano C. Costa, Manuel M. Oliveira, Luis
S. Gadelha. José D. Pimenta, Joaquim A. V. Blazer, Joa-
quim Barra, Domingos M. Alves, Anténio A. Pereira,
Arlindo Pereira, Manuel R. Silva, Manuel Costa, Manuel |
Melo, Eduardo Pinheiro, Abilio V. Duarte, Marcolino
Abreu, Avelino C. Ferreira, Anténio D. Cunha, Joao |
Ramos, Joaquim Santos, Joaquim A. Grdcio, Anténio
G. Canais, Anténio R, Serra, José da Costa, Rodrigo M. ‘
Condesso, José A. Dias, José Santos, Manuel G. Leitdo, ‘
Albertino P. Coelho, Marcal Santos Fontes, José Car-
valho, Arnaldo Xavier Calado, José dos Santos Boto,
Francisco Ferreira Girdo, Joaquim José¢ Sebinha, José
Marques Roque, Anténio José Belo, Anténio José Rebo-
cho, José da Conceicio Gongalves, Salvador Pedro dos J
Santos, José Pedro Trindade, Anibal Filipe Nunes Silva, ‘

|
n

Joagquim Dias ¢ Amadeu Gomes Gaspar.

A MAQUINISTAS DE 2* CLASSE -—os maqui-
nistas de 3.* classe, José Bernardino de Campos, Fer-
nando Maria Botelho, Jodo Lopes Simdes, Jodio Nunes,
Jodo Ferreira Canaipo, Anténio Filipe, Joaquim das Ne- |
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ves, Armando Simdes M. Silva, Luis Duque Ferreira.
Veniancio Manuel Gongalves Serra, Manuel Félix, Ma-
nuel Salvado Cavaca, Midrio Pato, Armando Simdes
Bugalho, Anténio Armindo Matos Faria, Anténio Borges
Miranda, osé Augusto Monteiro Lourengo, Manuel Maria
Domingues, Silvino Pinto Pimentel, Henrique Pedro, Ro-
drigo José S. Martins, Artur Lopes Soares, José dos San-
tos Mota Ferreira, Jodo Sesejo Ramos, Manuel Dias
Correia Henriques, Anténio da Fonseca Mendes, Fran-
cisco de Paiva, Manuel Maria Morgado, Acdcio dos
Santos Fernandes, Anténio Aires Lourengo, Jodo Lou-
rengo Lopes Vasco, Anténio Delgado Testas, Leonel da
Rosa Afonso, José Pires Mendes, Jodo Teodoro Couteiro,
Anténio Durdo Pais da Silva, Joaguim Duarte Monteiro,
Alvaro Gil Barbado, Fernando Pedro Queiroz, Gregério
da Silva Felicio, Manuel Rodrigues, José Faria da Cruz,
José Antunes Barata, Manuel Patrocinio Sanches, Narciso
de Matos Rainho, José Oliveira Amorim, Jodo Luis da
Cruz, José Maria Marques, Anténio de Jesus Pedro,

A contar de Maio

A CHEFE DE SERVICO DA CLASSE III —o téc-
nico superior da classe 1V, dr. Hip6lito Lopes Fernandes.

A CHEFE DE SERVICO — o técnico superior prin-
cipal (contratado), eng.® Armando Romio Nozolino de
Azevedo.

A TECNICO SUPERIOR DA CLASSE IV —o0 mé-
dico-adjunto da medicina do trabalho, dr. Anténio José
- Seabra,

A TECNICO SUPERIOR DA CLASSE VII — os téc-
nicos superiores praticantes, drs. Armando Bastos Tei-
xeira da Mota, Anténio Pereirinha de Almeida Rodrigues,
Anténio José Esteves Caetano, Manuel Gomes Cavaco e
Joaquim Manuel Cortes Quintas; o eng. Fernando dos
Santos Abreu Gongalves; Fritz Karl Feldmann e a eng®
Maria Alexandra Fial Soares Ribeiro.

A ENGENHEIRO DE 3.* CLASSE — o engenheiro
estagidrio, Fernando Luis Pereira da Costa Leal.

A AGENTE TECNICO DE ENGENHARIA DA
CLASSE VI —o0 agente técnico de engenharia, Antonio
Augusto Pereira Cardoso e o agente técnico de enge-
nharia praticante, Joao Carlos da Luz Antunes.

A MONITOR DE FORMACAO DE 1* CLASSE
— 0s monitores de formagdo de 2.* classe, Joagquim da
Costa Andrade e José Maria Alegre.

A ADIDO ADMINISTRATIVO DE 3* CLASSE —
0s adidos administrativos ajudantes, Joaquim Augusto
Lopes ¢ Manuel Costa.

A CHEFE DE ESTACAO DE 1.* CLLASSE — os che-
fes de estagiio de 2.* classe, Albertino Rodrigues da Fon-
seca, José da Fonseca Esteves, Luis Vaz Oliveira, Alfredo
Augusto da Costa, José Marques da Silva ¢ Mateus Costa,

A CHEFE DE ESTACAO DE 3.* CLASSE — os fac-
tores de 1. classe, Manuel Pedro da Silva, Francisco da
Silva Cordeiro, Anténio Marques da Clara e Bernardino
dos Santos.

A FACTOR DE 1* CLASSE —os factores de
2.4 classe, Manuel Rafael Ferreira Junior, Manuel Pe-
reira, Joaquim Sdo Pedro Correia, Manuel Rodrigues
Gongalves, Manuel Bandeira Cartaxo, Estévio Maia Pires
Antunes, Anténio da Gragca Gordo, Manuel Gomes da
Fonseca, Armando Jodo Vaz de Aradjo, Jodo Anténio
da Fonseca e José Indcio Matias.

A ESCRITURARIO DE 2* CLASSE —os escritu-
rdarios de 3.* classe, Maria de Jesus Silva Ribeiro e Fer-
nando Lopes Francisco.
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Ramiro Redondo Carvalho, Rogério Carvalheiro Rodri-
gues Seco, Jodo da Graga Farinha, Francisco Rodrigues
Ferreira, Adelino da Silva Santos, José Ferreira Lou-
renco, Dionisio Cebolas Baptista, Anténio Carvalho Fer-
erira, Manuel Amaro Rodrigues, Joaquim Aniceto Sil-
vestre, Antonio Jesus dos Santos, Manuel Freitas Brds,
Jodo Luis Paulino, Joaquim de Sousa, Manuel Afonso
Branco, Jodo Lopes Caldeira, Feliciano [Leal Agante, Ma-
nuel Morgado Costa, Manuel Simoes Torais, Diamantino |
da Luz Margarido, José Augusto Monteiro Amieiro,
Jaime Bento Fortunato, Jilio Joaquim Pires, José Gil
da Silva, Manuel Rodrigues Sabino, Joaquim Lourengo
Coelho, Quirino da Concei¢io Lufs, Joaquim Garrafa,
Antonio Candido Grenha, Adelino Anténio Cabrita Ceriz,
Fernando Anténio Guerreiro, José Lourenco Furtado,
Joaquim dos Santos Silva, Carlos Eugénio Sequeira, José
Martins Sebastido, Francisco Joaquim Caeiro, Francisco
Alves, Anténio da Silva Romba, José Silvestre e Ataide
Francisco Gongalves.

do corrente ano

A ESCRITURARIO DE 3.* CLASSE — os praticantes
de escritéorio, Mariana José Andrade Barroso, Nazaré
Dias Cardoso, Alberto de Matos Bernardo, Maria Ma-
nuela Marques Nascimento, Maria Inés Ramos Cecilia,
Maria da Luz Gouveia, Maria de Lourdes dos Santos
Neves, Maria Lisete Guerreiro e Maria Deolinda Silva
Pereira,

A CONTRAMESTRE PRINCIPAL — o contramestre
de 1.* classe, Jodo de Matos Barracas.

A CHEFE DE BRIGADA DE 1.* CLASSE —o ope-
rario de 1.* classe (A), Augusto Palas Neto Cardanho.

A CHEFE DE BRIGADA DE 2.* CLASSE — os ope-
rarios de 1. classe, Joaquim dos Santos, José Maia e
Francisco dos Santos.

A ELECTRICISTA DE 1* CLASSE — o electricista
de 2.* classe, José Mendes da Silva.

A OPERARIO DE 1* CLASSE —os operdrios de
2% classe, Antonio da Silva Rosa, Francisco Cordeiro
Valente, Anténio Carlos de Sousa e Manuel Jorge Ri-
beiro Neves.

A ELECTRICISTA DE 2* CLASSE — os electricis-
tas de 3.* classe, Elias Gongalves Lopes, Joaquim Bento
Brds, Diamantino Marques Garcia, Joio Nunes de Oli-
veira, Manuel Henriques Ferreira, José Alves Baptista
Oliveira e Antoénio Maria Dias,

A OPERARIO DE 2* CLASSE —o0s operdrios de
3. classe, Anténio Pedro de Sousa, Joaquim Guerreiro
de Sousa, Anténio Francisco, José Casimiro Gomes, José
Simdo Dias, Luis Heitor Alves, Alberto Policarpo Matias,
José Baptista Gongalves, Domingos de Matos Bento, Ar- |
mando da Cruz Lopes, Deodato José Evora, Avelino Oli-
veira S. Redinha, Jacinto Nunes da Silva, Manuel Fer-
nandes Rodrigues, Anténio Mateus Marques, Domingos
Salvado Monteiro Neves, Manuel dos Santos Dias, Anté- |
nio Barroso Tavares, Manuel da Silva Lopes, Joao Sousa |
Neves e Zacarias Alexandre,

A ELECTRICISTA DE 3.* CLASSE — os serventes
de 2. classe, Anibal Joaquim Rodrigues, Eusébio Martins
de Amorim, Carlos Manuel Pedro Vieira e Mdrio Fer-
nandes Pinto.

A ENCARREGADO DE OBRAS DE 2* CLASSE
— 0 operdrio de 2.* classe, José Lopes Freire e os ope- |
rdrios de 3. classe, Jodo Marques Aco, Joaquim Rodri-
gues Lopes e Joaquim Martins Apolindrio.

A CHEFE DE LANCO DE 2. CLASSE —o chefe |
de distrito, Joaquim Ribeiro.

 — 27




A contar de Junho do corrente ano

A TECNICO SUPERIOR DA CLASSE VI— os téc-
nicos superiores de 3.2 classe, dr.* Maria Gabriela do
Carmo Gongalves de Oliveira Fonseca e Arlindo Ramos
Mendes Salavessa; e o matemdtico de 3.* classe, dr. An-
ténio Coelho Rodrigues.

A TECNICO SUPERIOR DA CLASSE VII —o téc-
nico superior praticante, eng. Rui Ferreira Afonso Lucas,

A AGENTE DE METODOS DE 2* CLASSE —o
inspector de traccdo de 1.* classe, Manuel da Costa
Gomes.

A INSPECTOR DE TRACCAO DE 2.* CLASSE —
0 maquinista principal, Modesto Manuel Silvestre e os
maquinistas de 1.* classe, José Sequeira Martins e Jacinto
Anténio Baldo.

A ESCRITURARIO PRINCIPAL — os escriturarios
de 1.* classe, Adalberto Malheiro Barbosa, Manuel Fer-
nandes dos Santos, Alice da Concei¢do Ferreira, Vitorino
erPeira, Ernesto Coelho da Rocha, Anténio Lopes Alves
Salgado, Cindido Pog¢as Martins Pedrosa, José Lucilio
de Matos Silva, Armando Almeida Barros, Manuel Pinto
de Paula, Amaro Martins, Jodo de Almeida e S4, Jodo
Pereira Monteiro, Ilidio Cadete Lopes Jacaré, Maria Fer-
nanda P. dos Santos Pita Pires, Manuel Rosa de Car-
valho, Anténio Marques de Oliveira, Rodrigo Apoldnia
Bento, Maria do Rosdrio das Neves R, T. Gongalves,
Maria Helena Valério da Silva Machado, José César Fa-
rinha Cardigos, Ilda Fernandes Rosa Fernandes, Aida
Garcia Cortez Velez Telha, Maria Luisa da Conceigiio
A. C. da Silva, Maria Amdlia Martins Braga, Francisco
Murta das Neves, Maria Carolina P, Gongalves Tavares,
Manuel Fernandes Ramos, José Alves de Matos, Amilcar
Feliciano S. G. de Brito, Henrique José dos Santos Gon-
¢alves, Manuel Pereira Bras, Manuel Joaquim Veiga
Meira Torres, Domingos da Concei¢do Teodoro, José
Dias Mendes, Ilda da Costa Simdes Moutinho, Ivone
Maria dos Santos, Maria Aguiar Videira da Costa, Ma-
nu elDias Ferro, Luis da Costa Nunes, José Maria da
Franca, Telmo Rolddo Maia Pita, Hilarido Anténio Bar-
budo, Francisca Maria Dias Faustino Alfaiate, Humberto
Ferreira da Silva, Jesuina das Dores R. Henriques Velez,
Ermelinda Marques da Silva, Maria Apresentacio Fino,
Faustino dos Santos, Mariana dos Santos Machado Aze-
vedo Faria, Judith Rosa Gomes Franceri, Rosa Moreira
Duro, Jodo iVeira Mendes, Joveniana Augusta Ferreira
Soutelinho, Rosa Amaral Bico Borges, Maria Céandida
Palma, Virgilio da Concei¢cdo Correia, Anténio Dias, Jhilia
Mendes F. Homem de Figueiredo, Isaura Alves Miguel
B. Peixoto, Maria da Concei¢do Nunes Candrio Paz, Ilda
da Silva Carvalho e Serpa, Maria de Lourdes M. Carva-
lho Leite, Anténio Ventura de Oliveira, Déner Luis de
Castro, Jaime Ferreira Aires, Manuel Pedro Patricio, Fer-
nando dos Santos Ferreira, José Cardoso de Oliveira, Ce-

cilia Pinheiro Arruda, Albino da Concei¢io, Jodo Cabral
Rodrigues da Silva, Casimiro Viriato Teixeira, José Lufs
Afonso Lages, José Gaspar da Conceicao, Henrique Mar-
tins Timéteo, Anténio Leite de Carvalho, Diamantino
Machado da Concei¢io, Henrique da Rocha Parreira,
Ernesto Dinis Silva Borrego, Vital Carmona Afonso,
Olindo Ferreira, Miguel Matos Calhas, Jodio Maridalho ',
Gordo, Augusto Francisco Moreira, Armando Ramos da
Costa, José Esteves Maia, Anténio de Oliveira Lopes e
Manuel Maria,

A ESCRITURARIO DE 1.* CLASSE — os escritura-
rios de 2.* classe, Manuela Maria Santos Guerreiro,
Albino Abreu, Maria Fernanda Nunes da Silva, José
Lopes Belo, Martinho Nunes Camario, Joaquim Mendes
Rosa, Mdrio Luis Furet, Manuel Lopes Gameiro e Ja-
cinto Alberto Carvalho Garcia.

A ESCRITURARIO DE 22* CLASSE —os escritu-
rarios de 3.* classe, Ricardina Natdlia S. Lageira O. Fon-
seca, Maria Laura Tavares Marques, Maria Fernanda
P. Ferreira, Maria Irene Alexandre Lopes, Maria Lufsa
Marques Coelho, Mariana Tereza Guerra Banza, José
Francisco Pereira, Maria Suzete Sabino Cordeiro, Maria
Amélia Cardoso Abrantes, Ilda da Ascen¢io Ferreira,
Rosa Maria Gameiro M. Pdscoa e Maria Amélia F,
Rodrigues.

A ESCRITURARIO DE 3.* CLASSE —a praticante
de escritério, Maria Isabel Alves Valente.

A CHEFE DE ESTACAO DE 1* CLASSE — os
chefes de estagdo de 2.* classe, Benjamim de Jesus Maia,
Anténio Lourengo, Alfredo Azevedo dos Santos, Manuel
da Costa Bispo, José Falcdo Pereira Jacinto e Marcelino
Macau,

A CHEFE DE ESTACAO DE 3. CLASSE — o fac-
tor de 1.* classe, Fernando Dias Morais.

A FACTOR DE 1* CLASSE —os factores de 2.2
classe, Manuel Luciano Anténio e José Severino.

A ELECTRICISTA DE 1.* CLASSE — os electricistas
de 2.* classe, Anibal Jesus Oliveira Jorge, José Pereira
Amador Canito, Manuel Caixinha Honério, Manuel
Balhau Veiga, Herminio Rodrigues, Silvio Gongalves
Leitdo, Joaquim de Oliveira Santa, José Antunes da
Cruz e Teodomiro Ribeiro Ferro,

A MAQUINISTA DE 3* CLASSE — os alunos ma-
quinistas, Anténio Paulo da Costa e José Freire Mendes;
e os fogueiros de 2.* classe, Fernando Manuel Pereira
Neves, Baltasar dos Anjos Telinho, Manuel Sam Pedro
Mendes, Amito Aires de Andrade, Artur Tavaira Correia,
Fernando Marques, Américo Bernardes Roseiro, Fer-
nando Galante Parente, Eduardo Gongalves André e José
Carvalhinho Jorge.

A contar de Julho findo

A INSPECTOR DE TRACCAO PRINCIPAL —o
inspector de tracgdo de 1.* classe, Onofre Soares.

A CHEFE DE ESCRITORIO — o subchefe de escri-
torio, Artur Ernesto da Silveira Rebelo da Silva.

A CHEFE DE ESTACAO PRINCIPAL — o chefe de
estacdo de 1.* classe, Luis da Silva.

A CHEFE DE ESTACAO DE 1.* CLASSE — os che-
fes de estagdo de 2.* classe, Jilio Pinheiro de Oliveira,
José Marques de Sd4, Octdvio Faustino Gomes, Manuel
Francisco Gouveia Junior, Avelino Rodrigues Cruz, Fran-
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cisco da Fonseca Panaca, Luis Gongalves Soares, José
de Oliveira, Estévdo de Almenda, Martinho Pinheiro,
Anténio Condesso, Joaquim Martins Pimenta, Anténio
Pereira, Marcos Eduardo da Cruz, Jodo da Costa Amieiro
e Elias Anténio Pereira.

A CHEFE DE ESTACAO DE 2* CLASSE —os
chefes de estagio de 3.* classe, Anténio Figueiredo de
Oliveira, Joaquim da Silva Patricio, Augusto Machado,
Hordcio Campos Vasconcelos, Jodo Jacinto Catarino,
Manuel Fernandes dos Santos, Anténio da Costa Dias,
André Anténio Elias Ferreira, Joaquim Pinto Ferreira,
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Joaquim Lobato Falcdao, Francisco Teixeira de Sousa,
Manuel Dias da Silva, Armando Marqgues, Alfredo da
Silva Oliveira. Apolindrio Sebastiao, Anténio Ferreira
Girdo, Josué Lopes Farinha, José Dias Lourengo, Anto-
nio Ferreira Neves, Artur Augusto Jacinto, Horicio
Augusto, Manuel Marques Serra, Anténio de Jesus An-
tunes, Guilherme de Sousa, Manuel Anténio Escudeiro
Idnior, Jorge Alves Mota, José Ramos Pedro, Joaguim
dos Santos, Jodo dos Santos, Manuel Mateus, José do
Nascimento Alves, José Felisberto Soares, Herminio Sil-
veira Almeida, Pedro Abreu Tapadinhas, Castro Dias
Marceline e Sertério Nunes Porfirio.

A CHEFE DE ESTACAO DE 33 CLASSE — os fac-
tores de 1. classe, Manuel Joaquim Tavares dos Santos,
José Anténio Santos Teixeira, Alvaro Pessoa Machado,
Anténio Adriano Loureiro, Joaguim Matos Carias.
Eduardo Jorge, Anténio das Neves, Alfredo Morais
Serra, Anténio Alves Raposeiro, Bento Pimenta, Joao
Mateus Gante, Joaquim Manuel da Silva Peste, Joaquim
de Castanheira Carvalho, Maciel Nunes, José Miranda
das Neves, Eduardo Rodrigues Cozinheiro, Anténio de
Oliveira Ferreira, Abel Monteiro de Oliveira, Jodo dos
Reis Ventura, Abel de Oliveira Macedo, Jodo de Matos
Machado. José Henriques Pinheiro, José de Carvalho,
Rolando Rodrigues, José Fernandes Coutinho, Aires
Ribeiro de Almeida, Amilcar Augusto Pires Conde, Jodo
Pereira Manso Rendeiro, José Augusto de Carvalho,
[ldefonso Pedro de Carvalho Soares Botas, Luis Fonseca
Soares, José Maria Lopes Marques, Joaquim Domingos
Ferreira Matos, Celestino de Melo Semedo, Jodo Pires
Cargaleiro, Joao da Graga, Fernando Carlos Freire Sea-
bra, Joaquim Alves de Almeida ¢ Anténio de Oliveira
e Silva.

A FACTOR DE 1* CLASSE —os factores de 2.*
classe, Anténio Camarinhas dos Reis, Anténio Pires da
Silva, Arlindo Vitorino Ferreira, José Eduardo de Sousa
Ribeiro, Joaquim Baptista Velez, Luis Sousa Anténio,
Anténio Cadete Serrano, Anténio Domingos Cardinho,
Artur Blandino Filipe, Rui Alberto Nunes dos Santos,
Anténio Pinto Ribeiro, Mdrio Teixeira, Anibal da Silva
Queirés. Anténio Maria Marques, Joaquim Gaspar da
Graga, Joao Marques Heitor, Jodo da Silva Cardoso,
Diogo Simdes da Silva, Florival Anténio Lourengo, Se-
bastido Martins Mendes, Agostinho Bernardo dos Santos,
Anténio Casimiro da Rocha Mesquita, Jodo Rei Car-
mona, Francisco Joaquim Lourenco, Joaguim de Sousa,
Jacinto Delgado Louren¢o, José de Sousa Ferreira, José
Anténio, Joio de Sousa Poupino, José da Conceigdo
Jacinto, Alfredo Gomes Belo, Anténio Boavida Fernan-
des, Diamantino Pires Dias, Marcos da Silva Baptista
Alabaga, Joaquim Pinto da Silva, José Cordas, José Coe-
lho, Celso Henriques Pinheiro de Carvalho, Anténio dos
Santos, Patrocinio Gongalves da Mina, Fernando dos
Santos Gongalves Costa, Anténio Manuel Charrua, Hel-
der de Brito da Silva e Valdemar de Queirds.

A FACTOR DE 2* CLASSE —os factores de 3.
classe, Jodio Anténio do Sado, José Anténio Mesquita
Nunes, José Maria Mateus Cotdo, Hordcio Lopes Pe-
reira, Carlos da Silva Coelho Agante, Francisco Mon-
teiro, José Vitorino Vieira Cabrita, Tito Martins Rodri-
gues, Alvaro Moreira da Silva, Anténio Baptista Afonso
Marques, Anténio Ribeiro Pinto da Costa, Amdéndio
Simdes C. Cordeiro, Manuel Queirés' Ferreira, Anténio
da Silva Louro, Manuel Fernando Sampaio, Lucilio de
Carvalho Rasteiro, Joaquim Marques Correia, Jodo da
Conceicio Bugalho, Anténio Miranda de Oliveira, Ma-
nuel de Campos Albuquerque, José Neves Canteiro, Fer-
nando de Jesus Anténio, Jodo Manuel Santiago de Matos,
Amdvel Rosa Lourinho, Francisco Gaspar da Rocha,
Anténio Rodrigues Pinto, Luis Cindido Pinto, José Al-
meida da Silva, Félix Caeiro Lavado, Saul Cordeiro Rosa
Rodrigues, Anténio de Almeida Rodrigues, Anténio Dias
Guerreiro, Joaquim Manuel Leitdio Martins, Manuel
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Martins Moreira, Anténio Lopes da Silva. Amilcar do
Nascimento M. Pinto, Alvaro Pinto Coelho, Alberto Dias
Gongalves, Eduardo Teixeira, Armando Martins Ribeiro,
Albino Augusto Rua, Francisco Rodrigues Bento, Anté-
nio de Matos Pires. Anténio Filipe Belo Gongalves.
Manuel da Costa Ratinho, Luis Anténio Xavier Borra-
cho, Anténio Joaquim Correia, Carlos Augusto Lopes.
Fernando Tomads Gongalves, José Pinto, Joaguim José
Ferreira dos Santos, Anténio Pardal Baptista, Manuel da
Silva Pio, Secundino Ferreira Soares Vaz, Avelino Cou-
tinho, José Farinha, Artur Margato, Joaquim Manuel
Serra. Jodao de Jesus Mendes, José Lourengo Marques,
José Simoes Barreto, José Jesus da Costa, Joaguim de
Sio Jodao Faisca, Feliciano oaquim Figueiras, Armindo
Mendes Vaz, Joagquim Maria Paulino Baptista, Jo=¢ de
Oliveira Bessa, Luis Francisco Pereira Patricio, Carlos
Alberto Tavares Martins, Domingos Sousa Pires, Alcino
Mendes Zambujo, Manuel Rodrigues Coelho, Delfim
dos Anjos da Costa ¢ Anténio Monteiro Gomes.

A FACTOR DE 3* CLASSE —os praticantes de
factor, José Lopes Belo, Manuel Joaquim Saudade
Pombo, Manuel Mandeiro Flores, Antonio Cheta Coelho,
Midrio Mariquitos Rico, Rodrigo Barros Borges. Manuel
Monteiro Ladeiro. Adriano Alves dos Santos, Manuel |
Pinto de Oliveira, Manuel Ribeiro, Ezequias J. Remanga
Encarnado, Carlos Teixeira B. Soares, Francisco Cal-
deira Morais, Mdrio Girdo Paiva, Luciano Ferreira Ri-
gueiro, Alfredo Jilio Pinto de Azevedo, Anténio Filipe
Dias Serra, Vasco Gomes Dias Correia, Constantino
Monteiro, Artur Marques de Carvalho, Joaquim de Cam-
pos Canas, Manuel de Barros, Jos? Ferreira Pinto, José
da Costa Domingos, Manuel Jorge G. Dias da Silva, Jodo
Pires Lourengo, Joaquim Feliz Rebola Rodrigues, Cons-
tantino Concei¢io Andrade, Joao Duarte Floréncio, José
da Conceicio Ferreira, José Manuel Lopes de Matos,
Jodo Emilio Chaves, José Manuel de Matos, José Ant6-
nio Mendes, Francisco Semedo Pereira, Adelino de Lima
Rodrigues Serrano, José Moreira Lopes. Joaguim José
Pereira Mendes, Anténio de Melo Leitdo, Anténio Al-
meida Nunes, Anténio Joaquim Rodrigues, Hordcio Pires
Lourenco, Anténio Queirés Pinto, José Gavancho Mon-
sinho, Manuel Maria Ramos Regadas, José¢ Calado
Cunha, José Salvador Rodrigues, Joaquim Manuel de
Jesus Miguel, Angelo Clarinha Marques Bica, Aquilino
José Marques da Silva, Fernando Manuel Maia Cardoso,
Joaquim Ferreira Rigueiro, Jodo Figueiredo Lourenco,
Luciano de Sousa Freire, Armindo de Matos, José¢ Fran-
cisco de Jesus, José Alberto, Francisco Lucas Pinha, Ga-
briel Amado Carvalho, Anténio Fernando Ferreira Gue-
des, Mirio da Costa Lourenco, Joaquim Concei¢do
Miranda, Anténio Ferraz Couceiro, Olimpio de Matos
Salgueiro, José Manuel Cristina Meldo, Anténio Pereira
Matias, Jodo Anténio, Jodo da Cruz Vicente, Anténio
Varandas Mac¢do, Manuel Mendes Emidio, Joaquim Fon-
seca Marques, Mdrio de Jesus de Santa Maria de Sousa,
Francisco Jacinto Palmeira Calado, Adriano Pinto, Luis
de Oliveira Barbosa e José Augusto das Neves Severina.

A MESTRE DE OFICINA — o contramestre princi-
pal, José Anténio Domingues.

A CONTRAMESTRE PRINCIPAL — o contramestre
de 1.2 classe, Afonso Teixeira de Melo.

A CONTRAMESTRE DE 1* CLASSE — o contra-
mestre de 2.* classe, Manuel de Sousa Parreira.

A CHEFE DE BRIGADA PRINCIPAL — o chefe de
brigada de 1.* classe, Nuno Santinho.

A OPERARIO DE 22* CLASSE —os operdrios de
3.8 classe, José Maria Carvalho, Ferreira, Silvério Mar-
tins Ribeiro, Jodo Mendes Aires, Boaventura Lopes dos
Santos, Rui Manuel Rodrigues Gomes Pacheco, Américo
Teixeira de Almeida Durdo, Manuel Filipe Grenha
Cachochas, Francisco de Jesus Neves e Domingos Ant6-
nio Caeiro Godinho.
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A VIGILANTE DE TRACCAO DE 1.* CLASSE —
0s maquinistas principais, Manuel Augusto da Silva, An-
ténio Dinis Moreira e Pedro José de Vasconcelos.

A VIGILANTE DE TRACCAO DE 2.* CLASSE —
0 maquinista de 1.* classe, Manuel Rodrigues.

A VIGILANTE DE TRACCAO DE 3.* CLASSE —
o maquinista de 2.* classe, Salvador Gomes de Carvalho
¢ 0 maquinista de 3.* classe, José da Silva.

A MAQUINISTA DE 1* CLASSE —os maquinis-
tas de 2.* classe, Jos¢é Maria Ferreira, Joaquim das
Neves Correia, Addo Queirés Correia e José Augusto
Cepeda.

A MAQUINISTA DE 2* CLASSE — o0s maquinis-
tas de 3.* classe, Anibal de Magalhies, Abilio Malheiro
Martins, Jodo Azevedo Pereira de Castro, Américo de
Oliveira, Alexandre Queirés, Lourenco Pereira, Manuel
da Silva, Albino Carvalho dos Santos, Manuel Joaquim

'S4 Cardoso, Manuel Joaquim Oliveira Coelho, Joaquim
Fernandes e Manuel Abraio dos Santos Silva.

A MAQUINISTA DE 32 CLASSE — os fogueiros de
1.* e 2™ classes, Albertino Fernando Inteiro, Manuel
Bacido Gomes, Armando de Barros Ferreira, José Gaspar
Castro Lobo, José Ribeiro, Filipe Paulino Correia, Lufs
da Cruz Ferrdo, Fernando dos Santos Dias, José Maria
Martins de Oliveira, Agostinho Cerqueira Pinto, Anténio
Nogueira Teixeira, José dos Olmos Fernandes, Felizberto
Craveiro, Aires da Rocha Prezas, Joaquim Lima Almeida,
José Luis da Costa, Daniel Augusto Rodrigues, Valdemar
da Silva Serra e Samuel Anténio Sequeira.

A ENCARREGADO DE OBRAS DE 2. CLASSE —
0 operdrio de 2.* classe, Aldo Jorge Moutinho.
A COBRADOR DE 2* CLASSE — os guarda-freios

de 1.* classe, Anténio Henriques Marinheiro ¢ Raul Mar-
ques Serra; o Guarda-freios de 2.* classe, Joaquim Dias
de Carvalho e o servente de 1.* classe, Francisco Lopes.

AdmissHes

No meés de Marco do corrente ano

AGENTE TECNICO DE ENGENHARIA ESTAGIARIO — Ovidio Secundino Rodrigues de Sousa Vieira.

No més de Junho do corrente ano

TECNICO SUPERIOR DA CLASSE V (contratado)
—eng.” Fernando Afonso Vieira de Campos.

ENGENHEIRO PRATICANTE — José Francisco
Martins Barata,

TECNICA SUPERIOR PRATICANTE — eng.* Maria
Teresa de Almeida Nogueira.

ESTAGIARIO PARA SUBCHEFE DE SECCAO DE
VIA — Manuel Nilio de Almeida Ribeiro, Miguel Flo-
rentino Guedes de Macedo, Manuel Marques Pedrosa,
Anténio Maria Monteiro da CAmara Pereira, Fernando
Manuel Quinta Ferreira Miraldo, Arnaldo Jorge Pacheco

No meés de

TECNICO SUPERIOR DA CLASSE VI (contratado)
—eng. Manuel Louren¢o Teixeira Faisca.

TECNICO SUPERIOR DA CLASSE VII (contratado)
— dr. Anténio Vieira Sanches.

ENGENHEIRO PRATICANTE — José Manuel dos
Santos Cunha.

ENGENHEIRA PRATICANTE — Jilia Carolina da
Paz Lopes Caseiro Lucas.
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Braz, Luis de Matos Lopes Carda, Eduardo Cristévio Gil
Oliveira, Manuel da Silva Parelho, Jodo Abel da Costa
Nogueira, Anténio Artur Sequeira da Cruz, José Orlando
Farinha Marques Moura, Joaquim Augusto de Sousa
Lamy e Filipe Jorge de Almeida Régo.

ALUNO MAQUINISTA — Anténio Manuel Caetano
Gil.

PRATICANTE DE ESCRITORIO — Maria Luisa de
Almeida Mendes, Herminia Maria Cardoso Mateus, Isilda
Belo Pires Baptista, Anténio Nunes Dores e Maria Au-
rora da Silva Marques.

Julho findo

ASSISTENTE SOCIAL — Maria Luisa Rodrigues da
Costa Brandéo.

PRATICANTE DE ESCRITORIO-—Maria do Carmo
Girdo Antunes, Regina Maria Pereira dos Santos,
Maria Manuela Paulino Cordeiro, José Martins Pombo,
Maria Domitilia Chagas Rebocho, Maria Otélia Gui-
mardes de Carvalho Botelho e Maria Adelaide Cabrita
Eugénio.
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