
a
d
o
 

NERI AAA 

=
 

—
—
 

<= 
T
s
,
 

=
 

—
—
 

=. 
—
 
o
 

—
 

—
—
—
 

—
 

f
o
 

=
=
=
 

x 
de 

——=—z 
kK-— 

—
 

e
 

: 

o
—
—
 

z 
5 

n
—
—
 

É 
=
 

T
o
e
.
 

ADA, 

a 

Oca 

-. 

aeiaeemendádás.esest 

Pr 
" 

: 
” 

E
 

.
 

o
”
 

BOLETIM >



Fundador: 
Eng.º Alvaro de Lima Henriques 
Director: 
Eng.º José Alfredo Garcia 

Editor: 
Dr. Élio Cardoso 

Arranjo gráfico: 
Helena Salvador 

Propriedade da Companhia dos 
Caminhos de Ferro Portugueses 
Sede: Calçada do Duque, 20 — 
Lisboa - Composto e impresso 
nas oficinas gráficas de Miran- 
dela & C.º - Rua Vítor Cordon, 
27 - Lisboa 

BOLETIMc> 
BOLETIM DA C.P 

N.ºs 523/5025  JANEIRO-MARÇO DE 1973- ANO XLIV 

PREÇO 7$50 

Sumário 

Editorial — Uma actualização que se impunha 

Novo símbolo da C. P. 

Técnicos superiores da D. G. T. T. e do Secretariado Técnico 
da Presidência do Conselho visitaram a Administração 
da Companhia ; 

Novo director de Produção e Equipamento da C. P. 

Reconversão da exploração ferroviária — Reorganizado o 
Departamento de Material e Oficinas da C. P. 

Notas sobre os caminhos de ferro japoneses — Impressões 
de uma visita — pelo eng. F. Almeida e Castro 

Obras sociais — Novas instalações do Infantário da Calçada 
do Duque 

Visita dos órgãos de informação ao viaduto de Entrecampos 

Um memorável passeio de comboio para 60 crianças 

Reuniões internacionais — Conferência da tarifa 9641 

Novo presidente do Município do Barreiro 

U. IL. C. — Eleição da C. P. para o Comité de Gerência e 
admissão dos Caminhos de Ferro de Moçambique 

Um ferroviário obreiro de uma África melhor — General 
Joaquim José Machado, grande impulsionador do cami- 
nho de ferro em Angola — por Vasco Callixto 

Um pouco de história — O nome de Braço de Prata 

Lá por fora 



Editorial 

Uma 

actualização 

que 
se 

impunha 

O primeiro número do «Boletim da C. P.» em 1973 justifica 

esta nota introdutória, com que pretendemos prestar aos nossos 

leitores alguns esclarecimentos justamente devidos. 

Um dos problemas que mais tem preocupado os responsáveis 

pelo nosso «Boletim» é o do atraso com que têm saído as últimas 

edições. Com efeito, foram-se acumulando numa desagradável 

coincidência dificuldades de ordem técnica — particularmente as 

resultantes da remodelação das nossas Oficinas Gráficas — com 

questões próprias da preparação do conteúdo da revista, agora 

numa óptica ligeiramente diferente daquela que, outrora, justifi- 

cara o seu áparecimento. 

Os esforços que têm sido envidados para actualizar a saída do 

«Boletim» exigem uma sobrecarga extraordinária para a qual a 

capacidade de resposta se torna, por ora, insuficiente, tanto mais 

que a equipa redactorial desempenha outras funções, cumulativa- 

mente, na Empresa. Assim, ver-nos-emos obrigados a analisar ea 

rever o aspecto da periodicidade da revista. E tal análise vai 

levar-nos a publicar o «Boletim da C. P.», provisoriamente, com 

carácter trimestral — sob a forma de números ampliados — o que 

tornará viável readquirirmos, mais tarde, o prestígio de consti- 

tuirmos um elo informativo pontual junto dos nossos colegas e 

leitores em geral. 

Com efeito, o «Boletim da C. P.» — e não obstante as dificul- 

dades surgidas — pretende continuar a ser um suporte eficiente 

de comunicação entre o pessoal, mas também — e dadas as carac- 

terísticas comunitárias da nossa Empresa — um porta-voz da Com- 

panhia por todo o País, dando conta dos esforços de reconversão 

da via férrea, das políticas ferroviárias nacionais e ainda do papel 

do caminho de ferro no mundo hodierno. No fundo, propomo-nos 

essencialmente difundir tanto na classe, como no públito, a ver- 

dadeira imagem duma ferrovia que no século XX enceta vigorosa- 

mente um caminho de futuro, corrigindo-se, adaptando-se e ino- 

vando-se. , 

No entanto, a nossa meta. só poderá ser atingida se os nossos 

propósitos contarem com a generosa compreensão e o apoio incon- 

dicional de todos os ferroviários. 
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Novo símbolo da C.P. 

Para acompanhar o sentido 
da reconversão tecnológica e 
administrativa operada no seio 
da Empresa, acaba de ser estu- 
dado um novo símbolo com que 
se deseja representar a nova 
imagem de um caminho de fer- 
ro, progressivo, voltado para o 
futuro. 

O novo símbolo no seu dina- 
mismo expressa uma identifica- 
ção simples de reter e marca 
um sentido de modernização, na 
evolução da ferrovia nacional. 

Apresentamos aos nossos lei- 
tores os dois símbolos — o an- 
tigo e o moderno que defineín 
duas etapas particularmente 
significativas na vida da C. P.: 
À primeira, quase a recordar os 
primórdios do caminho de ferro 
em Portugal, com todo o seu 
cortejo de dificuldades e vicissi- 
tudes. A segunda a atestar, na 
movimentação da sua forma, as 
perspectivas, que se vislumbram 

. para expansão e valorização do 
nosso caminho de ferro, face ao 
futuro próximo. Um símbolo de 
feliz criação para uma Compa- 
nhia que deseja ser diferente e 
servir melhor. 

Paralelamente com o novo 
simbolo, procedeu-se à elabora- 
ção de um Manual de Identifi- 
cação da Empresa, documento 
que se. considera do maior inte- 
resse para a definição da ima- 
8em da Companhia, nomeada- 
mente no que diz respeito à 
adopção de normas uniformes 
quanto a: 

— Cores do material cir- 
culante 

— Símbolos gráficos unifica- 
dos e qualificados no 
respeitante a alfabeto, im- 
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pressos, painéis de identi- 
ficação e informação, etc. 

— Modificação do ambiêénte e 
da organização arquitectó- 
nica das estações, cores 
das construções, pictogra- 
mas, etc. 

Em suma, uma nova imagem 
para uma nova Empresa. 



Técnicos superiores da Doi. k. 

e do Secretariado Técnico da Presidência do Conselho 

visitaram a Administração da Companhia 

Os directores-gerais dos 
Transportes Terrestres e do Se- 
cretariado Técnico da Presidên- 
cia do Conselho, respectivamen- 
te, eng.” Ruy Correia e Carlos 
Correia Gago, acompanhados de 
técnicos superiores daqueles de- 
partamentos do Estado visita- 
ram a Administração da Com- 
panhia, nos dias 15 de Dezembro 
e 19 de Janeiro últimos, respec- 
tivamente. 

Em ambas as datas os visi- 
tantes foram recebidos pelo dr. 
Neto de Carvalho, presidente 
do Conselho de Administração 
da C. P., pelos administradores 
cor. Ferreira Valença e doutor 
Mário Murteira e por directores 
de serviço. 

No início das recepções, para 
troca de pontos de vista sobre 
as problemáticas do caminho de 
ferro, o dr. Neto de Carvalho 
saudou os visitantes e referiu- 
-se, em amplas exposições, à 
situação da Companhia e aos 
objectivos gerais da reconversão 
em curso. 

Após troca generalizada de 
impressões, houve um almoço 
na cantina do pessoal, seguindo- 
-se outras exposições, a primeira 
das quais — sobre «as medidas 
de estrutura e metodologia pos- 
tas em prática na Companhia e 
tendentes a enfrentar os proble- 
mas da gestão e da reconver- 
são» — proferida pelo adminis- 
trador, cor. Ferreira Valença, e 
as restantes — sobre os «traba- 
lhos preparatórios do IV Plano 
de Fomento», «programação e 
controlo das medidas de recon- 
versão», «aspectos de maior 
pormenor sobre as metodologias 
e trabalho de preparação do IV 
Plano de Fomento a médio e 
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longo prazo» e «programação e 
controlo das medidas de recon- 
versão no âmbito dos Planos de 
Fomento» — pelos técnicos dos 
sectores de planeamento da 
C. P., respectivamente, eng.” 
Paulo Garrido e Brito Neto e 
drs. Manuel Guerreiro e Ferrei- 
ra Amado. 

O doutor Neto de Carvalho proferindo 
uma das suas exposições 

Um pormenor da reunião dos técnicos 
superiores da DGTT com a Adminis- 
tração da Companhia 

am eis
. 
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Novo Director de Produção e Equipamento da C.P. 

Em cerimónia bastante concorrida, tomou 
posse do cargo de Director de Produção e Equi- 
pamento da C. P. o eng. José Augusto Fernandes, 
que sucede nesse lugar, ao eng. Francisco de 
Almeida e Castro, entretanto designado para o 
desempenho das funções de Director Adjunto da 
Administração. 

Ao acto estiveram presentes membros do res- 
pectivo Conselho de Administração, directores de 
departamentos, chefes de divisões e de serviços 
e outros funcionários superiores. No uso da pala- 
vra e saudando o empossado, o dr. Neto de Car- 
valho, presidente do Conselho de Administração 
da Companhia, referiu-se, em primeiro lugar, à 
actividade da Empresa, dizendo, nomeadamente: 

«Como é do conhecimento: de todos, encon- 
tramo-nos empenhados numa luta dura e prolon- 
gada, em prol do nosso caminho de ferro, no 
sentido de podermos fornecer ao País e à sua 
População um transporte ferroviário moderno e 
eficiente e que se adapte à vocação que lhe é 
específica nos tempos actuais. ” 

Para tanto, tem-nos sido necessário caminhar 
com rapidez na estruturação de serviços e na 
remodelação dos métodos de trabalho e, se bem 
que ainda não tenhamos alcançado a meta que 
nos devemos propor, creio poder afirmar que so- 
mos hoje capazes de exercer toda uma acção de 
Planeamento, execução de programas e controlo 
da evolução da vida da Companhia bastante 
satisfatória. Esforçar-nos-emos por continuar a 
progredir e estamos crentes que as medidas em" 
curso, nomeadamente a reorganização dos servi- 
ços de Informática, nos permitirão chegar ao 
termo desejado. 

Tudo isto, no entanto, tem exigido um esforço 
intensivo e permanente, no qual a Administração 
tem sido acompanhada por grande parte dos 
serviços da Companhia com um empenhamento 
e uma dedicação a que, em todas as circunstân- 
Clas, deve ser dado o devido destaque. 

A tarefa nem por isso deixou de ser dura 
para muitos de nós, e é-o em especial neste 
momento em que temos entre mãos a preparação 
do IV Plano de Fomento — e em seguida a sua 
execução — a apreciação dos anteprojectos dos 
nós ferroviários de Lisboa e Porto— a que se 
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seguirá também a fase de execução — a reestru- 
turação dos serviços de transportes, quer de pas- 
sageiros, quer de mercadorias, envolvendo toda 
a disciplina dos serviços mais directamente com- 
prometidos nesta operação, e a reconversão de 
largos sectores do pessoal da Companhia. 

Isto significa que, apesar do reforço efectuado 
nos quadros superiores, continuamos a carecer 
de técnicos altamente qualificados para o acom- 
panhamento de todas estas tarefas e temos de 
pensar na melhor utilização das pessoas que mais 
directa e efectiva colaboração nos prestam. 

E é nesta linha que, sendo o eng.º Almeida e 
Castro um dos nossos melhores especialistas em 
caminho de ferro, com uma visão integrada dos 
problemas, agora mais enriquecida pela sua ex- 
periência de alguns anos na Direcção de Produ- 
ção e Equipamento, pareceu aconselhável pedir- 
-lhe que se dedicasse em exclusivo às tarefas do 
futuro, em estreita ligação com a Administração, 
libertando-se para tanto, dos absorventes cuida- 



dos de coordenação e de acção operacional que 
tinha a seu cargo.» 

Afirmou que, para tanto, o eng.º Almeida e 

Castro passará a ocupar o lugar de Director 

Adjunto da Administração, criado para esse 

efeito, e agradeceu-lhe a anuência imediata que 

dera a tal convite para ocupar este cargo, ao 

mesmo tempo que lhe expressou o seu apreço 

pelo empenho e esforço que sempre colocara no 
seu trabalho em Santa Apolónia. 

Em seguida, esclareceu os critérios que ti- 

nham levado à escolha do novo Director de Pro- 

dução e Equipamento e referiu-se à carreira pro- 

fissional do eng.º José Augusto Fernandes, 

salientando a sua importante experiência ferro- 

viária, quer no domínio da programação, quer 

no da execução, às suas qualidades de condução 

e de chefia amplamente demonstradas, às altas 

qualificações intelectuais e profissionais compro- 

vadas por cargos docentes desempenhados e ao 

já vasto conhecimento dos problemas da Compa- 

nhia, garantia de um eficiente desempenho do 
cargo para que agora foi nomeado. 

O eng.º José Augusto Fernandes possui larga 

actividade privada como éngenheiro civil; du- 

rante o tempo que serviu 6 Exército comandou 

a Engenharia da Guiné nos anos de 1962/63 e 

de Angola em 1969/70; foi professor, na Escola 

do Exército, das cadeiras de Pontes e de Estradas 

e Caminhos de Ferro e, depois, de Topografia, e, 

ainda naquela Escola, como Academia Militar, 

exerceu as funções de professor catedrático das 

cadeiras de Fortificação e Arquitectura Militar; 

desempenhou no Caminho de Ferro de Benguela 

os cargos de Chefe de Serviço do Movimento e de 

Chefe da Divisão de Exploração, tendo estagiado, 

para esse efeito, durante dez meses, nos Caminhos 

de Ferro Britânicos. Colaborou ainda nos estudos 

dos nós ferroviários de Lisboa e Porto, efectua- 

dos pelo extinto Gabinete de Estudos e Planea- 

mento de Transportes Terrestres e orientou ou- 

tros estudos ligados à exploração ferroviária, 

tendo ainda tomado parte em reuniões interna- 

cionais ligadas à exploração dos caminhos de 

ferro africanos. 

No final da sessão os eng.º”* Almeida e Castro 

e José Augusto Fernandes foram cumprimenta- 

dos pela nomeação para as suas novas funções, 
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Reconversão 

da exploração ferroviária 

Reorganizado 
O 

Departamento 

de 

Material 
e 

Oficinas 

ua CP. 
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No âmbito da reconversão 
tecnológica e administrativa a 
que. a C. P. está procedendo em 
todo o seu sistema para moder- 
nizar o caminho de ferro nacio- 
nal, tornando-o apto a enfren- 
tar e a responder às necessida- 
des e aspirações do presente, 
assinala-se, neste momento, en- 
tre outras melhorias de vulto, 
a reorganização recentemente 
operada no Departamento de 
Material e Oficinas, que abran- 
ge 5700 agentes, o que bem 
atesta a sua dimensão. 

Este importante sector da 
Empresa ao qual compete fun- 
damentalmente a conservação 
— Pe eventualmente a constru- 
ção — do material circulante, 
tractor e rebocado, de toda a 
rede, beneficiou agora de uma 
renovação de unidades, com vis. 
ta à sua melhor adaptação às 
actuais exigências dos Servi- 
ços, às implicações que o rea- 
petrechamento ferroviário im- 
põe —e em especial aos estu- 
dos, programações, realização e 
controlos que os investimentos 
do próximo IV Plano de Fo- 
mento, agora em preparação — 
e no período do qual se virá a 
jogar, sem sombra de dúvida, o 
futuro da nossa via férrea — 
vão necessariamente exigir. 

Os objectivos principais que 
deram origem à reorganização 
do Departamento de Material e 
Oficinas foram, essencialmente: 
a progressiva automatização 

“das oficinas, por forma a con- 
seguir-se uma gestão industrial, 
do tipo empresarial, separada 
da restante gestão concernente 
a uma empresa de transportes; 
a coordenação das actividades 
dos grupos oficinais através 

dum órgão que mais directa- 
mente as superintenda — a Di- 
visão de Oficinas. 

Será oportuno referir que 
uma das características domi- 
nantes que tornam bastante 
complexa a actuação do Depar- 
tamento em referência é a cir- 
cunstância do parque ferroviá- 
rio da C. P. ser formado por 
séries numerosas de material 
com características e idades 
diferentes, a imporem, constan- 
temente, problemas de índole 
as mais diversas. Por outro 
lado, o material moderno exige, 
a todos os níveis do pessoal, 
maiores conhecimentos, isto é, 
pessoal mais qualificado — for- 
mado profissionalmente dentro 
da Empresa— para dele se 
ocupar, e a que a elevação pró- 
xima das velocidades médias 
dos comboios, para 140 a 160 
km/h, irá emprestar ainda 
maior acuidade na preparação. 

E acrescenta-se, com vista ao 
futuro imediato, os estudos e 
trabalhos a realizar para a in- 
trodução geral da frenagem de 
ar comprimido, o aquecimento 
eléctrico, a engatagem automá- 
tica, a tracção com turbina a 
gás, as carruagens com caixa 
inclinável, as unidades de eixos 
intermudáveis (para a traves- 
sia sem transbordo na fronteira 
franco-espanhola), a climatiza- 
zão de carruagens—e até a 
aplicação .de técnicas ferroviá- 
rias ou afins não convencionais, 
a antever num porvir mais lon- 
gínquo. 

Todos estes motivos levaram 
à remodelação funcional refe- 
rida que se integra, em termos 
de dinamismo e realização, na 
modernização de sistemas que 



a empresa persistentemente 

está seguindo, na sua senda 

para o progresso. E até porque 

as condições e formas de trans- 

porte não cessando mnatural- 

mente de progredir e de evoluir, 

impõem sempre, em matéria 

ferroviária bastante que rever 

e aperfeiçoar. 

Segundo a nova organização 

do Departamento este passa a 

ter uma Divisão de Oficinas, 

cujas funções básicas são pro- 

mover a conservação ou modifi- 

cação do material circulante e 

outro equipamento da Compa- 

nhia e eventualmente a sua 

construção, além de ter a seu 

cargo o fomento e diversifica- 

ção das actividades oficinais, 

ao âmbito interno e externo 

da Empresa. A Divisão está 

apoiada em três sectores — 
Organização e Planeamento 

(realiza o planeamento oficinal 

a médio e longo prazo, elabora. 

os programas de trabalho das 

diversas oficinas, controlando 

toda a acção oficinal), Sector 

Económico (elabora os oOrça- 

mentos da Divisão, controla a 

sua execução, realiza estudos 

técnico -económicos das novas 

construções ou aquisição de 

equipamentos, efectua inventá- 

rios de equipamentos e promove 

a avaliação dos custos dos tra- 

balhos oficinais) e Sector de 

Tecnologia Oficinal' (realiza os 

estudos das instalações e dos 

equipamentos, controla a con- 

servação das instalações, pro- 

move os estudos tecnológicos 

para a laboração oficinal e ana- 

lisa as requisições e a estandar- 

dização de equipamentos). 

Da Divisão dependem direc- 

tamente os 3 Grupos de Mate- 
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rial e Oficinas tradicionais de 
Campanhã, Entroncamento e 
Barreiro. Estes Grupos abran- 

gem, por seu turno dois núcleos 
principais de produção: Secto- 
res de Manutenção (para a ma- 
nutenção do material circulan- 

te) e Sectores Oficinais (para 

a reparação, modificação ou 

construção de material cir- 

culante). Como órgãos de 

«staff» existem os Sectores de 

Organização e Planeamento, do 

Pessoal e Administrativo. 

O Departamento, além da Di- 

visão e dos Sectores referidos, 

compreende três Serviços: Or- 

ganização e Planeamento (com- 

preendendo o sector de Organi- 

zação e Planeamento e o sector 

de Controlo), Controlo da Si- 

tuação do Material (compreen- 

dendo o sector de Seguimento 

do Material e o sector da Fis- 

calização da Conservação) e 

Estudos de Material (com- 

preendendo o sector de Estudos 

Gerais, o sector de Material Mo- 

tor e o sector de Material Re- 

bocado). 
O que de concreto já se fez 

—eomais que irá fazer-se — 

parece garantir suficientemen- 

te, o deliberado esforço. da [130 

em se adaptar, como os tempos 

exigem, aos imperativos da vida 

contemporânea — e o propósito 

firme dos ferroviários em acer- 
tar e progredir. 
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1 — Como primeiro ponto de 
interesse a assinalar, julgo de 
referir a actividade das empre- 
sas ferroviárias particulares, 
que, no Japão, detêm uma apre- 
ciável cota-parte do tráfego 
relativamente aos C. F. Nacio- 
nais (JNR). 

Assinala-se, com efeito, neste 
país, a existência de um consi- 
derável número de explorações 
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privadas aparentemente próspe- 
ras. Estas, contudo, não trans- | 
portam mercadorias, concen- 
trando-se intensivamente em 
serviços de passageiros de ca- 
rácter pendular (suburbano). 

- De facto, enquanto os JNR pro- 
duzem 18 % das TK e os parti- 
culares apenas 1 %, contra 42 % 
na navegação costeira e 39 % 
na rodovia, em passageiros o 

panorama é muito diferente, 
como se vê pela distribuição | 
percentual dos PK: 

ANEEL, Do AoA: 34 % 
C. F. particulares: 18% 
ANIDOSTÓON oo 18 
Autos ligeiros ...... 27 % 
AVIDBR Ao sa ESAEAO q 
ao RTCIAARIN o: bo 1%



A posição das ferrovias par- 
ticulares é ainda mais impres- 
sionante se considerarmos a sua 
vocação quase exclusivamente 
suburbana (há 6 companhias na 
área de Osaka e 8 em Tóquio), 
pois, nesse campo, a capacidade 
de transporte das linhas priva- 
das é no seu conjunto perfeita- 
mente comparável à dos C. F. 
Nacionais. 

Sabendo-se como o tráfego 
suburbano é naturalmente defi- 
citário, não deixa de parecer 
estranha a preferência dada pe- 
las explorações privadas a este 
tipo de tráfego. À coisa torna- 
-se porém compreensível logo 
que se tome conhecimento dos 
fortes laços existentes no Ja- 
pão entre os C. F. privados e as 
mais poderosas empresas de ex- 
ploração imobiliária; e também 
quando se aprecie a alegre re- 
signação que os utentes exibem 
perante coeficientes de ocupa- 
ção de 200 e até 300% às ho- 
ras de ponta! 

2— A extensão das linhas 
exploradas pelos JNR atinge 
20 800 km, dos quais 16 000 km 
são de via única. O número to- 
tal de estações é superior a 
5200 e os efectivos de pessoal 
excedem os 466 000. Destes da- 
dos resulta imediatamente uma 
distância média entre estações 
da. ordem dos 4km, bastante 
inferior à que caracteriza a 
nossa rede, e, necessariamente, 
uma média de 23 agentes por 
quilómetro de linha, largamente 
superior à da C. P. (8). 
Notando que a produção 

anual é de 181 000 milhões de 
PK e 60000 milhões de TK 
conclui-se que a produtividade 
dos JNR ronda os 520 000 UK / 
/agente, índice que se classifi- 
cará de extraordinariamente 
alto. Os JNR exibem assim uma 
produtividade global 4 vezes su- 
perior à nossa, com 3 vezes 
mais pessoal por km de linha, 
visto sustentarem uma intensi- 
dade de tráfego 12 vezes maior! 

A forte influência do tráfego 
suburbano — a distância média 
por passageiro anda à roda dos 
30 km — é sem dúvida um fac- 
tor de tomo a ponderar, pois o 
estrangeiro desprevenido colhe 
inevitavelmente uma impressão 
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de superabundância de pessoal 
quando visita certos estabeleci- 
mentos fora das horas de maior 
afluência de público. Com efei- 
to, só a estação central de Tó- 
quio emprega mais de 1000 
agentes; mas por ela passam 
diariamente 2200 comboios e 
674 000 passageiros, o que não 
surpreende conhecendo-se a ac- 
tual população fixada dentro 
dum raio de 50 quilómetros em 
torno deste centro: mais de 21 
milhões! Aliás as 2 estações 
de maior movimento suburbano 
estão também na área de Tó- 
quio: Shinjuku (937000 pas- 
sageiros/dia) e IKkebukuru 
(81 8000 passageiros/dia). À 
terceira é Osaka (central) com 
696 000. 

Outro importante factor de 
produtividade é sem dúvida o 
notável grau de mecanização 

das operações da Nova Rede 
(Shin-Kansen) — iniciada há 8 

anos com a chamada Nova Li- 
nha do Tokaido. Com efeito, 

nesta Rede «produziram-se» em 
1970 mais de 30 000 milhões de 
PK empregando cerca de 10 000 
agentes; daqui resulta um índi- 

ce de produtividade fantástico, 

da ordem dos 3 milhões de PK 
por agente! 

Note-se porém que, mesmo 
considerando só a Antiga Rede, 
o índice resultante ainda é mui- 
to elevado: 460 000 UK/agente, 
bastante superior aos das me- 
lhores redes europeias. 

Mais uma vez se confirma, 

portanto, ser a elevada densi- 

dade do tráfego um elemento 

basilar na produtividade das 

explorações ferroviárias. 

3 — Já referido o quantitati- 

vo total de mão-de-obra empre- 

gado pelos JNR (466 000 agen- 

tes) julga-se de interesse conhe- 

cer alguns números relativos à 

sua distribuição por actividades 

e postos de trabalho. 
Assim, 86% dos efectivos 

trabalham em serviços classifi- 

cados de operacionais. Em par- 
ticular, 27 So é pessoal de esta- 
ção, 13 % é pessoal de trens e 
revisão, condução e manutenção 

(não incluindo as oficinas) e 
9 % ocupa-se na conservação da 
via (não incluindo edifícios). 
As oficinas ocupam 34 500 em- 

pregados, ou seja pouco mais 
de 7 % do efectivo global. 

Outro aspecto que interessa 
focar é a evolução verificada 
nos efectivos. Com efeito o nú- 
mero de empregados era em 
1960 de 448 000, tendo aumen- 
tado até ao máximo de 469 700 
em 1966, iniciando-se a partir 
daí uma ligeira contracção, pois 
como se sabe o efectivo actual 
ronda os 466 000. Explica-se es- 
ta relativa imobilidade pela po- 
lítica que se adoptou de trans- 
ferir para Sectores deficitários 
os excedentes que resultaram 
da modernização de métodos e 
da mecanização das operações, 
pois se entendeu não sacrificar 
em caso algum a qualidade dos 
serviços prestados. Daqui resul- 
tou que a permanente expansão 
do tráfego acabou por garantir 
um incessante aumento na pro- 
dutividade global, a qual melho- 
rou de 50% nos últimos 10 
anos. De facto o tráfego de 
passageiros (PK) aumentou em 
53 % entre 1960 e 1970, tendo 
os JNR respondido no mesmo 
período com um incremento de 
76 % nos lugares-km oferecidos. 

No seu conjunto os encargos 
com o pessoal absorvem 59 % 
das despesas de exploração dos 
JNR. O número de diplomados 
universitários atinge 5% do 
efectivo total, contando-se ain- 
da mais de 30 % com habilita- 
ções de nível médio-superior. 

4 — Já referida a existência 
dentro dos JNR de duas redes 
distintas — a Antiga e a Nova 
— Jjustificam-se agora algumas 
notas sobre as suas caracterís- 
ticas e o papel de cada uma no 
planeamento geral da explora- 
ção. 

A antiga rede — ou rede nor- 
mal, visto não ter qualquer de- 

signação especial consagrada — 
é de bitola «africana» (1,067 m). 
Apesar de se tratar do que cha- 
maríamos «via estreita» a sua 
potência de transporte é consi- 
deravelmente elevada, pois nos 
principais eixos de tráfego des- 
ta rede os raios das curvas não 
"vão abaixo dos 400 m e a rampa 
máxima é de 25 mm/m. Usam-se 
nestas linhas carris de 50 kg/m 
soldados em barras longas onde 
o traçado o permite e a sinali- 
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zação é em mais de 40% da 
rede por cantonamento automá- 
tico, suplementada em muitos 
casos por controle automático 
de paragem de comboios (ATS). 
É também apreciável a exten- 
são de linhas electrificadas nes- 
ta rede (28%); as restantes 
linhas estão sendo progressiva- 
mente dieselizadas, mantendo-se 
porém ainda em serviço mais de 
1000 locomotivas a vapor que 
se espera poder «reformar» até 
1975. 

Não surpreenderá, perante 
estas características, verificar 
que se praticam nesta «antiga 
rede» velocidades máximas de 
120 km/h e que os comboios rá- 
pidos percorrem distâncias da 
ordem da nossa Lisboa/Porto 
em menos de 4 horas. Muitos 
comboios são compostos por 
carruagens climatizadas e o ní- 
vel de conforto oferecido é rela- 
tivamente sóbrio —o grau de 
insonorização, por exemplo, não 
é famoso, considerando a exis- 
tência das janelas fixas exigi- 
das pelo ar condicionado. Ape- 
sar da bitola estreita o gabarit 
do material é razoavelmente 
amplo, não se sentindo qualquer 
exiguidade no espaço oferecido 
aos passageiros de longo curso. 
São frequentes as informações 
ao público, através de altifalan- 
tes nas carruagens, quanto à 
marcha do comboio — causas e 
possibilidades de recuperação 
de atrasos eventuais, enlaces 
com outros comboios, etc. 

Nesta rede circulam todos os 
comboios de mercadorias, todos 
os suburbanos e regionais e, por 
enquanto, todos os comboios 
nocturnos de longo curso. Nos 
itinerários ainda não servidos 
pela Nova Rede assegura-se 
igualmente pela rede normal to- 
do o serviço rápido de longo 
Curso. Nas áreas de coexistência 
com a Nova Rede compete à 
antiga rede todo o serviço de 
distribuição e recolha de passa- 
geiros de longo curso nas esta- 
ções intermédias. 

A Nova Rede: (Shin- 
-Kansen), inaugurada em 1964 
com a Nova Linha do Tokaido 
entre Tóauio e Osaka (515 km), 
e hoie já prolongada em mais 
160 km até Okayama (Nova Li- 
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nha San-Yo) destina-se a asse- 
gurar ligações ultra-rápidas de 
longo curso entre os grandes 
centros populacionais. Quando 
completada constituirá uma 
verdadeira espinha dorsal do 
sistema japonês de transportes, 
cobrindo longitudinalmente o 
país, numa extensão total pre- 
vista (em 1.º fase) para mais 
de 2500 quilómetros. 

Esta Rede, projectada para 
permitir imediatamente veloci- 
dades de itinerário superiores a 
200 km/hora, destina-se a «pro- 
mover a expansão da economia 
nacional e o alargamento do 
espaço vital das populações» 
(ártigo 1.º da Lei nº TI de 
18-5-70). Prevê-se aliás que, 
após conclusão da 1.º fase já 
projectada, seja possível ir de 
Tóquio a qualquer das cidades 
mais importantes num máximo 
de 6 horas. Já hoje entre os dois 
maiores centros urbanos (Tó- 
quio e Osaka) o tempo de via- 
gem «Shin-Kansen» é de 3 horas 
e 10 minutos, com três para- 
gens intermédias e de 4 horas 
exactas, com 10 paragens; neste 

trajecto circulam por dia mais 
de 230 000 passageiros pelo que, 
além da velocidade, houve tam- 
bém que atender à elevada ca- 
pacidade de transporte exigida. 

As características técnicas 
desta nova rede estão, por con- 
seguinte, em correlação com os 
objectivos que ditaram a sua 
construção. A bitola é a «nor- 
mal europeia» (1,435 m), o mí- 
nimo raio de curva é de 2500 m 
(4000 m em alguns troços bas- 
tante extensos) e a rampa má- 
xima não excede os 15 mm/m. 
Os carris de 60 kg/m são solda- 
dos em barras longas de 1500 m. 
Na parte já construída a exten- 
são total dos túneis atinge 
126 km, a das pontes 38 km e 
a dos viadutos ultrapassa os 
100 km; o custo da construção, 
incluindo as estações, a electri- 
ficação (25 kV - 50 Hz), a sina- 
lização (CTC-ATC), as teleco- 
municações (micro-ondas) e o 
material circulante atingiu, pa- 
ra os troços em exploração des- 
de Março de 1972 ,os 60 milhões 
de contos — correspondendo a 
cerca de 80 000 contos por qui- 
lómetro de linha. Claro que não 

há uma única passagem de 
nível. 

Apesar do seu custo inicial, 
a «Shin-Kansen» revelou-se lu- 
crativa a partir do 3.º ano da 
sua exploração. Em 1970 o coe- 
ficiente de exploração atingiu 
44 (contra 112 no conjunto dos 
JNR) em resultado duma re- 
ceita de 108 500 milhões de yen 
e duma despesa (incluindo ju- 
ros e amortizações) que não 
atingiu 93 000 milhões. 

Os comboios sucedem-se a in- 

tervalos de 15 minutos entre as 

6 da manhã e a meia-noite al- 

ternando os designados por 
«Kodama» (10 paragens inter- 
médias) com os «Hicari» (3 pa- 
ragens), apenas existindo estes 
2 tipos de comboios. Entre a 
meia-noite e as 6 é efectuada 
uma inspecção geral à via, fa- 
zendo-se preceder o restabeleci- 
mento do serviço da realização 
de 2 circulações de ensaio, uma 
em cada sentido. Não há por 
enquanto serviços nocturnos 
pois o curto tempo dos trajec- 
tos não o justifica; logo porém 
que a rede atinja extensão mais 
significativa estabelecer-se-ão 
tais serviços, mas as inspecções 
nocturnas à via manter-se-ão, 
banalizando a circulação por 
qualquer das vias nos troços 
em que seja necessário fazê-lo. 

O gabarit do material cir- 
culante é bastante largo 
(3,400 m) o que, junto com o ar 
condicionado, constitui o prin- 

cipal elemento de conforto, já 
que o arranjo interior dos veí- 
culos é bastante sóbrio. O nível 
de vibrações a 200 km/h é se- 
melhante ao que se verifica en- 
tre nós a 100/120 e não há ser- 
viço de restaurante, apenas um 
bufete onde se servem bebidas 
e refeições ligeiras pré-cozinha- 
das. Para além do sistema de 
altifalantes, normal em todos 

os comboios de longo curso, 
existe também a possibilidade 
de qualquer passageiro poder 
telefonar para a rede pública 
durante a viagem; esta comodi- 
dade é efectivamente muito 
apreciada. Os comboios são. 
constituídos por automotoras 
eléctricas (unidades múltiplas) 
correspondendo a cada compo- 
sição de 16 veículos uma potên- 
cia instalada de 16 000 C.V. 
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Uma das medidas do sucesso 

destes serviços super-rápidos é 
o facto de o tráfego aéreo entre 

Tóquio e Nagoya (340 km) ter 

decaído a ponto de em 1968 não 

atingir 10% do volume que 
atingia em 1964. Entre Tóquio 

e Osaka o tráfego aéreo não 
tem acusado qualquer progresso 

desde o ano em que foi iniciada 

a circulação dos comboios refe- 

ridos, não obstante a introdu- 

ção em 1965 dos jactos de gran- 
de capacidade. 

A regularidade da circulação 
na Nova Rede parece ser notá- 

vel, apesar de alguns comboios 
se atrasarem a meio caminho. 
Para este facto contribuem, sem 

dúvida o baixo índice de ava- 
rias do material circulante e a 

flexibilidade permitida pelos 
sistemas de comando centrali- 
zado (CTC) e de telecomando 
da catenária. Um apreciável 
trunfo neste particular é o facto 
de todas as estações terem 4 li- 

nhas pelo menos — 2 gerais e 
2 de resguardo — todas com 

possibilidade de entrada directa 
em qualquer dos sentidos. 

6 — Outro aspecto importan- 
te da Nova Rede é o respeitante 
à segurança. Não se registou 
até agora nenhum acidente sé- 
rio, nem mesmo no período ini- 
cial de rodagem; assinale-se 
aliás que as circulações experi- 
mentais sucederam-se durante 
4 meses antes do início da ex- 
ploração comercial. 

Dois factores se consideram 
na base de tais resultados: o 
sistema ATC de controlo auto- 
mático da velocidade dos com- 
boios e a prontidão com que são 
remediadas as eventuais ava- 
rias do material e das instala- 
ções. Sobre este último aspecto 
convém referir a propósito que, 
raramente exigindo mais de 
uma hora a solução das avarias 
até agora verificadas, o P. C. 
prefere suspender toda a cir- 
culação durante esse intervalo, 
evitando assim o estabelecimen- 
to de vias únicas temporárias 
ou outras medidas de emergên- 
cia que pelo seu carácter de im- 
proviso introduzam riscos anor- 
mais na exploração. A configu- 
ração especial dos cais e das 
linhas nas estações permite, por 
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outro lado, uma larga acessibi- 
lidade que muito facilita a rá- 
pida detecção e correcção de 
pequenas avarias no material. 

O sistema ATC efectua, por 
meio duma troca permanente e 
recíproca de informações e im- 

* pulsos entre a via e os comboios, 
a regulação automática da velo- 
cidade de cada comboio em fun- 
ção da distância de frenagem 
efectivamente disponível. Com 
efeito, a distância de frenagem 
exigida pela circulação a 
210 km/h é de 3000 metros. 
Nestas circunstâncias, se à 
frente de qualquer comboio se 
encontrar outro a menos de 
3 000 metros, aquela velocidade 
não poderá ser mantida, actuan- 
do imediatamente o ATC por 
forma a reduzi-la até 160 km/h, 
que constitui o escalão seguin- 
te de regulação e a que corres- 

. ponde uma distância de frena- 
gem da ordem dos 2000 m; se 
agora esta condição não for sa- 
tisfeita o ATC reduzirá a velo- 
cidade para o 3.º escalão (110) 
e daí para os seguintes (70 e 
30) se for o caso. Quando as 
condições forem alteradas para 
melhor, o ATC restitui ao com- 
boio a liberdade de retomar a 
sua marcha normal. 

Desta maneira a actuação do 
maquinista apenas é exigida 
para os arranques, as acelera- 
ções e as paragens (abaixo de 
30 km/h). Mesmo assim há 2 
agentes em cada cabine de con- 
dução, que se revezam periodi- 
camente durante a marcha. 

Está na fase de ensaio e aper- 
feiçoamento um novo sistema 
bastante mais completo — de- 
signado por ATOMIC — a que 
farei breve referência mais 
adiante. 

T— O tráfego de mercado- 
rias é relativamente exíguo nos 
JNR, pois responde apenas por 
25% das UK e 23 % das recei- 
tas (índice de estrutura: 0,75). 
Por outro lado enquanto os PK 
têm aumentado constantemente 
em bom ritmo (+ 100% em 
15 anos) as TK pratieamente 
têm-se mantido no mesmo nível 
desde 1959/60. A participação 
dos JNR no tráfego global de 
mercadorias tem assim decaído 
sensivelmente: 52% em 1955, 

39 % em 1960, 30 4 em 1965 e 
18% em 1970. Os maiores be- 
neficiários têm sido a navega- 
ção costeira (35% em 1955, 
42 % em 1970) e a camionagem 
(12% em 1955, 39 % em 1970) 
o que é explicável pela geogra- 
fia do país. 

Algumas das causas desta si- 
tuação, se bem que noutra es- 
cala, também se verificam en- 
tre nós: ausência de transpor- 
tes internacionais em trânsito, 
coincidência efectiva entre as 
areas mais industrializadas e 
os grandes centros consumido- 
res (que são também os princi- 
pais portos marítimos), distân- 
cias demasiado curtas no sen- 
tido transversal (a «largura» 
do país oscila entre 100 e 
200 km) o desaparecimento pro- 
gressivo dos transportes de car- 
vão. 
Há, no entanto, algumas con- 

dições favoráveis a um desen- 
volvimento especializado sobre 
o eixo longitudinal, onde se 
verificam algumas distâncias 
interessantes: o polo Tóquio- 
-Yokohama dista 500km do 
polo Osaka-Kyoto-Kobe e entre 
este e a nova zona industrial no 
extremo Oeste do Japão (Ha- 
kata-Shimonosoki) vão outros 
500 km. A distância média de 
transporte é já neste momento 
superior a 310 km. Para «agar- 
rar» convenientemente as po- 
tencialidades referidas, estão os 

" INR a remover activamente os 
estrangulamentos de capacida- 
de mais significativos, nomea- 
damente renovando o parque de 
vagoes com vista à circulação 
sistemática de comboios a &5- 
-100 km/h e actualizando os mé- 
todos de exploração — recor- 
rendo em particular à instala- 
ção de serviços rodoviários de 
complemento, à criação de com- 
boios-bloco rápidos, ao estabe- 
lecimento de pré-avisos de che- 
gada aos clientes, à gestão au- 
tomatizada do material cir- 
culante e à mecanização das 
principais triagens. 

De assinalar o sucesso obtido 
com um serviço rápido de con- 
tentores (género «Freightli- 
ner») implantado em 1969 entre 
as áreas industriais de Tóquio 
e Osaka, em que os volumes 
expedidos numa tarde são en- 
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tregues no seu destino na ma- 
nhã seguinte. Aliás, os trans- 
portes contentorizados repre- 
sentam hoje 4% da tonelagem 
total movimentada pelos JNR, 
prevendo-se que atinjam os 
20 %, dentro de 6 anos. 

8 — As oficinas de reparação 
do material circulante, motor e 
rebocado, dependem nos JNR 
do Departamento do Material 
— a Manutenção compete às 
Regiões — e empregam, como 
já foi referido, cerca de 34 500 
agentes garantindo a execução 
anual de 665 milhões de km- 
-comboio. O total de estabeleci- 
mentos deste género é de 26. 

Foi visitada uma das mais 
importantes oficinas do siste- 
ma, em Takatori (arredores de 
Osaka), que emprega cerca de 
1 900 agentes — incluindo cerca 
de 350 Engenheiros e Agentes. 
Técnicos — e que se ocupa de 
toda a reparação e remodelação 
das locomotivas, automotoras e 
vagões da sua área de influên- 
cia, reparação e construção dos 
equipamentos mecânicos e eléc- 
tricos das estações, e ainda do 
fabrico e reparação de todo 
ferramental dos depósitos e pos- 
tos de tracção. 

Os ciclos de reparação esta- 
belecidos são de 800000 km 
para as locomotivas eléctricas 
(60 meses) e de 500 000 para 
as locomotivas diesel (60 me- 
ses) e as automotoras eléctri- 
cas (36 meses). Para o mate- 
rial da Nova Rede foi estabele- 
cido um ciclo de 900 000 km, 
correspondente a um período de 
serviço da ordem dos 20 meses. 
As «pequenas inspecções» — 
200 000 km nas locomotivas 
eléctricas e 125 000 nas locomo- 
tivas diesel e automotoras eléc- 
tricas — são executadas nos 
numerosos Postos da Manuten- 
ção Regional. 

A produção da Oficina de 
Takatori prevista para 1972 
será de: 

Loc. eléctricas: 
Rev. Gerais (classe A)... 66 
Rev. Interm. (classe B) &1 

Loc. Diesel: 
Rev. Gerais (classe A)... 53 
Rev. Interm. (classe B) 117 
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Aut. eléctricas: 

Rev. Gerais (classe A)... 27 

Rev. Interm. (classeB) 18 

Vagoões: 

Revisões Gerais 

Para se poder aferir da efi- 
ciência das operações efectua- 
das nesta Oficina — conside- 
rada típica dos JNR — escla- 
rece-se que a Revisão Geral 
(classe A) apenas exige 8 dias 
de imobilização duma locomo- 

tiva — eléctrica ou diesel. 
A Revisão Geral dum vagão de 
mercadorias é executada em 2 
dias. 

A qualidade da assistência 
prestada ao material reflecte-se 

em índices médios (número de 

avarias por milhão de quilóme- 
tros) francamente notáveis: 
0,89 em locomotivas eléctricas 
e 216 em locomotivas diesel, 

durante o ano de 1971. Trata-se 

de números extraordinariamen- 

te baixos, se bem que não di- 

rectamente comparáveis com os 

seus homólogos C. P.; com efei- 

to as estatísticas JNR referem 

unicamente as avarias que pro- 

vocam imobilizações em plena 

via iguais ou superiores a 10 

minutos enquanto que nós, à 

semelhança da S. N. C. F., as 

registamos a partir dos 5 minu- 

tos. 

9 — Conhecido o elevado grau 

de apuramento técnico dos 

JNR, interessa referir alguns 

elementos sobre a constituição 

e o funcionamento do Instituto 

Ferroviário de Investigação 

Tecnológica. Este emprega 820 

funcionários, dos quais 180 

exercem a sua actividade nos 

serviços administrativos, do- 

cumentação, planeamento, ins- 

trumentação e centro de cál- 

culo electrónico; os restantes 

640 agentes trabalham nos 26 
laboratórios especializados que 
constituem o Instituto. 

Apesar da importância dos 
projectos em curso a despesa 
anual com a investigação tecno- 
lógica embora considerável 
(cerca de 300 000 contos anuais) 
não atinge 0,4 % da receita to- 
tal dos JNR. Os projectos ac- 
tualmente em curso visam a 
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consecução dos seguintes objec- 
tivos fundamentais: 

1. Novos sistemas ultra-rá- 
pidos (500 km/hora) 

2. Progressos a aplicar na 
Nova Rede (Shin-Kansen) 

3. Melhoria da antiga rede 
(via estreita) 

4. Modernização do transpor. 
te de mercadorias 

5. Sistemas de 
ment» 

«manage- 

Referirei aqui apenas os dois 
projectos que mais me desper- 
taram a atenção: um, o sistema 
ATOMIC, pelo seu carácter de 
vanguarda e outro, o do novo 
material circulante (caixa in- 
Cclinável e turbina a gás) em en- 
saio para as linhas de monta- 
nha, por me parecer de interes- 

“se para algumas linhas da nossa 
rede complementar. 

O sistema ATOMIC — abre- 
viatura de Automatic Train 
Operation by Mini-Computer — 
entra no objectivo n.º 2 acima 
mencionado, pois destina-se a 
suplementar o actual sistema 
ATC (Automatic Train Control) 

em uso na Nova Rede e cujas 
características já descrevi. 

Por meio deste novo sistema 

um mini-computador será ins- 
talado na cabine de condução 
de cada comboio; este passará 
a controlar efectivamente a 
marcha do comboio a partir das 
informações transmitidas pelo 
ATC e baseando-se em progra- 
mas previamente estudados vi- 

sando o aproveitamento opti- 
mizado da potência disponível, 

da tensão da catenária e das 
características da linha, aten- 
dendo aos eventuais atrasos re- 
gistados. A intervenção do ma- 
quinista é assim dispensada, 

salvo no caso de avaria, e em 
todos os casos garantirá ao pa- 
râmetro condução a maior uni- 
formidade e a resposta mais 
adequada às circunstâncias do 
momento, no caso de ocorrer 
alguma anormalidade. 

O novo material em ensaio 
para a via estreita destina-se a 
estabelecer ligações transver- 

sais em linhas sinuosas, com 
velocidades iguais ou superio- 
res às actualmente praticadas 
nas linhas principais, isto é, da 
ordem dos 120-130 km /hora. Os. 
problemas fundamentais a re-. 
solver são: a circulação em cur-' 
vas de raio apertado e a rela- 
ção potência/peso nos troços 
não-electrificados, dado que se 
deseja evitar a execução de dis- 
pendiosos trabalhos de correc- 
ção e reforço das infra-estru- 
turas existentes. 

Para o primeiro problema 
procurou-se a solução nas cha- 
madas «suspensões pendulares», 
estabelecendo um sistema de 
oscilação das caixas dos veículos 
no sentido da compensação par- 
cial da força centrífuga. Fixado 
em 0,08g o limite máximo da 
aceleração centrífuga e pro- 
curando-se uma solução meca- 
nicamente simples, estabeleceu- 
se a inclinação máxima das 
caixas em 6º e concebeu-se um 
sistema de rolamento sobre pla- 
nos inclinados e molas pneumá- 
ticas, aparentemente satisfató- 
rio e isento de complicações. 

Quanto ao modo de tracção 
| deu-se preferência à turbina de 
gás com transmissão directa 
aos veios motores. Conseguiu-se 
assim instalar 785 KW (1080. 
C. V.) numa unidade tripla com 
112 lugares e um peso total 
(em carga) inferior a 75 tone- 
ladas. Como esta unidade expe- 
+Timental tem 4 bogies e 41 me- 
tros de comprimento segue-se 
que o peso máximo por eixo 
fica abaixo das 10 toneladas e O 
peso por metro corrente não 
atinge as 2 toneladas; a rela- 
ção potência /peso ultrapassa os 
14 CV/t! 

Trata-se indubitavelmente 
duma experiência do maior in- 
teresse para nós, dado que pode 
prover uma adequada resposta 
às nossas dúvidas sobre o fu- 
turo da Beira Baixa e, eventual- 
mente, do Douro. 

F. ALMEIDA E CASTRO 
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Obras sociais 

Novas instalações do infantário 

da Calçada do Duque 

Em cerimónia simples reali- 

Zzou-se a inauguração das obras 

de ampliação do Infantário da 

Calçada do Duque. Com capa- 

cidade para oitenta e cinco 

crianças, representa uma posi- 

tiva realização no apoio à si- 

tuação da «mulher trabalha- 

dora» da CO. P. embora nesta 
fase só esteja a ser utilizado 

pelos filhos das funcionárias 
dos Serviços Centrais. 

O Infantário estende-se ago- 

ra por dois písos. No primeiro 
andar, acomodação para 20 

crianças de tenra idade e instà- 

lações para os bebés que já an- 
dam. No rés-do-chão, situam-se 

as dependências para as crian- 

cas entre os dois e os seis anos 

de idade, 
Sob a coordenação do Serviço 

Social Ferroviário, o Infantário 

da Calçada do Duque tem nos 

seus quadros um corpo médi- 
co, duas educadoras de infância, 
uma auxiliar de infância, uma 

auxiliar de educação e uma 

empregada ecónoma, além de 

uma cozinha privativa para os 
necessários tipos diferenciados 
de alimentação. 

Ao acto inaugural estiveram 

presentes os Administradores 
Brig.º Eng.º Almeida Fernandes 
e Coronel Ferreira Valença, o 

Dr. Chaves Brilhante, em repre- 
sentação do Director do Depar- 

tamento de Pessoal, além de 
convidados e outros funcioná- 

= dos quadros superiores da 
io. 
A reportagem do «Boletim da 

C. P.» alongou um pouco mais 
à sua visita que é ilustrada pe- 
las gravuras que incluimos. As- 
sistimos a uma aula de iniciação 

BOLETIM C.P. 

artistica e ficámos seriamente 
agradados com a liberdade: de 
expressão das crianças atingin- 
do formas de vincada persona- 
lidade. Ouvimos, durante àa 

ocupação do intervalo para o 
almoço, um agradável coro 
acompanhado por exercícios de 
movimentos corporais. Senti- 
mos à saudável vibração inquie- 
ta das criancas. Constatámos o 
desvelo de todo o pessoal que, 

duma maneira e doutra, se ocu- 
pa dos filhos das colegas que 
trabalham noutros sectores. 
Distinguimos a iniciação a um 
clima de responsabilidade pela 
distribuição de pequenas tare- 
fas de apoio desempenhadas 
por algumas das crianças. É as- 
sistimos, naturalmente, ao ale- 
gre debandar do fim da tarde. 
Em suma, um dia simples na 
vida do Infantário. 



Visita dos órgãos de informação 
ao viaduto de Entrecampos 

A fim de permitir uma obser- 

vação directa — «in loco» — 

quanto às dificuldades e condi- 

'cionamentos que a transferência 

das actuais vias da linha de 

Cintura, na zona de Entrecam- 

pos, impõe para a circulação dos 
comboios no novo viaduto da 
Avenida da República, promo- 
veu-se uma visita, no dia 26 de 
Fevereiro, por iniciativa da 
C. M. L. e da C.P., dos repre- 

sentantes dos principais órgãos 
informativos do País. 

As importantes obras, não 
obstante estarem decorrendo 
num ritmo de progressão forço- 
samente lento, conforme fora 
previsto, aliás, dentro de um 
programa completo e pormeno- 

rizado, estão a ser precisamente 
cumpridos, permitindo, confor- 
me programa elaborado o esta- 
belecimento das circulações fer- 
roviárias — que nunca foram 
interrompidas — pelo novo via- 
duto, dentro das datas previa- 
mente fixadas: 5 de Março 
entrada em vigor dos novos ho- 
rários daquelas circulações; 15 
do mesmo mês, assentamento da 
via ascendente. A colocação da 
descendente, bem como a con- 
clusão de outros trabalhos — 
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incluindo os da construção do 
próprio apeadeiro — está pro- 
gramada para toda a segunda 
quinzena de Maio. 

Antes da visita propriamente 
dita aos trabalhos em curso, te- 
ve lugar, nos escritórios do em- 
preiteiro da obra, uma breve 
reunião em que estiveram pre- 
sentes, além dos representantes 
da Imprensa diária, Rádio e Te- 
levisão, o prof. eng.º Edgar Car- 
doso, autor do projecto; téc- 
nicos da Câmara Municipal de 
Lisboa e do empreiteiro; direc- 
tor de Produção e Equipamento 
da C. P., eng.º José Augusto 
Fernandes; dr. Élio Cardoso e 
eng.º Abílio Rodrigues, chefes, 
respectivamente, dos Serviços. 
de Relações Públicas. e do Movi- 
mento e Parque, etc. Depois de 
breves esclarecimentos sobre a 
obra em curso, proferidos pelo 
prof. eng. Edgar Cardoso, o 
eng.º Augusto Fernandes pres- 
tou, aos representantes dos ÔÓr- 
gãos de Informação alguns in- 
formes sobre a complexidade do 
conjunto dos trabalhos que es- 
tão. sendo levados a cabo, parti- 
cularmente os dos acessos, não 
obstante o viaduto ter começado 
a ser construído em Abril de 

1970, e em Fevereiro de 1972 
haver sido concluído. Prosse- 
guindo na sua explicação, o di- 
rector de Produção e Equipa- 
mento recordou que a dificul- 
dade e o volume dos trabalhos 
e a necessidade imperiosa de 
minimizar os seus efeitos sobre 
a circulação dos comboios, leva- 
ram o Município, a C.P. e os 
próprios empreiteiros a exami- 
nar exaustivamente as diferen- 
tes modalidades possíveis de 
execução do conjunto de obras 
a realizar, conseguindo-se obter, 
finalmente, uma solução — que 
se apresentava, de início, extre- 
mamente difícil —, mas que per- 
mitirá o prosseguimento das 
obras até final, sem necessidade 
de recorrer, como parecia ine- 
vitável, a um prolongado esta- 
belecimento da circulação em 
via única. 

Após uma pormenorizada vi- 
sita aos importantes trabalhos 
em curso, a cerimónia terminou 
com a passagem de uma pesada 
locomotiva «Diesel», sobre o no- 
vo viaduto, em provas de ensaio, 
levadas a efeito pelo Laborató- 
rio de Engenharia Civil, para 
atestar da resistência e das con- 
dições de segurança do iúesmo 
viaduto. 
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VIADUTO FERROVIÁRIO DE ENTRECAMPOS — LISBOA 
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Um memorável passelo de comboio 

para 600 crianças 
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Com o fim não só de divulgar a missão da ferrovia como meio 

de transporte como ainda de incutir no espírito da juventude um 

clima de simpatia e de atracção pelo comboio, a C. P. proporcionou, 

no dia 21 de Fevereiro, a 60 alunas (acompanhadas de 10 vigilan- 

tes) da 2.º classe do ensino primário do Colégio do Sagrado Cora- 

ção de Maria, de Lisboa, um passeio de comboio, de Santa Apolónia 

a Vila Franca de Xira e volta. Não obstante a escassa quilometra- 

gem da viagem como, aliás, era aconselhável para uma digressão 

de tais características, a verdade é que bastou para que as criançãás 

delirassem com o passeio que, para todas foi, decididamente, uma 

viagem maravilhosa que jamais olvidarão, um verdadeiro desa- 

brochar de novas sensações, um mundo desconhecido que se abria 

para os seus olhitos perscrutadores, visto tratar-se de crianças 

que, na sua quase totalidade, nunca haviam experimentado a sen- 

sação de andar de comboio. Deste modo, a realização desse velho 

sonho de contactarem com uma composição a valer — dessas bem 

maiores do que os comboiozinhos de corda com que brincavam — 

ficar-lhes-á gravada para sempre no mundo íntimo das suas recor- 

dações de infância. 

As pequenas viajantes, assim como as vigilantes que as acom- 

panhavam, foram recebidas, na estação de Santa Apolónia, pelo 

chefe do Servico de Relações Públicas da C. P. e pelo seu adjunto, 

respectivamente, dr. Élio Cardoso e Américo Ramalho, bem como 

por outros funcionários do mesmo Serviço, além de delegados da 

Região Centro e de agentes da própria estação; entidades, aliás, 

que após a apresentação de cumprimentos, em nome da Adminis- 

tração da Empresa, acompanharam o grupo até à carruagem que 

lhe foi reservada para a viagem. Esta teve ainda a assistência 

técnica de representantes das R. P.: — António Gouveia e Palmira 

Gomes. 

Após o regresso, foi propiciada às pequenas viajantes— a 

quem foram oferecidas algumas recordações — uma breve visita às 

principais dependências da estação de Santa Apolónia, sendo-lhes, 

na ocasião, prestados esclarecimentos sumários sobre a orgânica 

dos transportes ferroviários. 

Na Escola — e integrado no contexto da visita — as alunas — 

da 2.º classe, turmas A e B — efectuaram exercícios de redacção 

e desenho com base na viagem efectuada, sendo os melhores tra- 

balhos distinguidos pela C. P. com prémios simbólicos colectivos 

que professoras e alunas muito apreciaram e agradeceram. 

Foi uma jornada alegre e bastante simpática, que grangeou, 

entre as crianças admiração pelo comboio — e certamente uma 

amizade que perdurará por longo tempo. 
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Reuniões internacionais 

9641 Conferência da tarifa 

Novo Presidente 

do município 
do Barreiro 

De 12 a 17 de Março, realizou-se em Lisboa a convite da C. P,, 

uma reunião internacional ferroviária em que participaram repre- 
sentantes dos departamentos comerciais dos caminhos de ferro 

italianos, franceses, espanhóis e portugueses e ainda da empresa 
de transportes associada à ferrovia — a Transfesa. 

Este encontro, que se destinou a actualizar a tarifa directa 

Itália-Espanha-Portugal, foi presidido pelo dr. A. Pistone, dos 

Caminhos de Ferro Italianos, sendo a delegação portuguesa 

chefiada pelo dr. Torroais Valente, chefe do Serviço de Estudos 

Comerciais da C. P. 
O programa social desta manifestação esteve a cargo como 

habitualmente, do nosso Serviço de Relações Públicas. 

20 

Foi nomeado presidente da 
Câmara Municipal do Barreiro, 
o antigo vice-presidente daquela 
edilidade, sr. Victor Adragão, 
agente técnico de engenharia 
principal da C. P. e chefe do 
Sector de Movimento e Parque 
da Região Sul. 

Ao novo presidente endossa- 
mos as nossas felicitações cor- 
diais com os votos de êxito nas 
suas novas e elevadas funções. 
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União Internacional dos Caminhos de Ferro 

El . SR d C P O Comité de Gerência e a Assembleia Geral eliçao da L. XT. | da União Internacional dos Caminhos de Ferro 
reuniram-se em Paris, de 11 a 13 de Dezembro. 

para O Comité de Gerência Estas sessões de fim do ano, consagradas à 
discussão dos relatórios das diferentes comissões 

e admissão e de outros órgãos da UIC, permitiram fazer um 
f balanço completo dos estudos e trabalhos refe- 

dos Caminhos de Ferro rentes ao exercício económico. 
Duas novas secções foram criadas este ano 

; na sede da UIC, uma para se ocupar da documen- 
de Moçambique tação e outra da estatística — dois ramos de acti- 

vidade da maior importância para a aplicação 
das técnicas de um «management» moderno e 
estabelecimento de uma política comum das di- 
ferentes redes em matéria económica e comercial. 

Os órgãos directivos da UIC tomaram conhe- 
cimento, através dos informes das Administra- 
ções associadas, que as medidas empreendidas 
nos últimos tempos para melhorar e acelerar os 
transportes internacionais de mercadorias têm 
sido coroadas do maior êxito. 

Outra questão importante foi igualmente dis- 
cutida: a do engate automático, cuja aplicação 
fora recomendada pela Conferência Europeia dos 
Ministros dos Transportes (CEMT). A Assem- 
bleia Geral da UIC deu o seu apoio ao Comité 
de Gerência para adoptar, em 1981, a engatagem 
automática em toda a rede europeia incluindo os 
países do Leste. 

A Assembleia Geral admitiu ainda—e por 
unanimidade — como membros da UIC, a Direc- 
ção dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes 
de Moçambique e a Companhia de Transportes 
do Sul do Pacífico. 

Por outro lado, a C. P., que já pertencia à 
| UIC desde a Sua criação, foi designada 'para 

membro do Comité de Gerência e o seu Serviço 
de Relações Públicas para o Comité Técnico do 
Centro de Relações Públicas daquele organismo. 

No final foi eleito Presidente da UIC para o 
biénio 1973-1974 o Dr. Filippo Bordoni, Director 
Geral dos Caminhos de Ferro Italianos, o qual 
sucede ao Eng. Karoly Ródônyi, Vice-Ministro 
das Comunicações e dos Correios da Hungria. 
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Um ferroviário obreiro 

de uma Africa melhor 

General Joaquim José Machado, 
grande impulsionador do caminho 
de ferro em Angola e Moçambique 

Com a história do caminho de ferro Nacala- 
-Vila Cabral, encerrámos a publicação da série de 
crónicas sobre as «Linhas ultramarinas», que 
terão contribuído para que, na Metrópole, se 
conheça melhor a panorâmica ferroviária de An- 
gola e de Moçambique. Justo será, pois, que 
fechemos tal publicação com uma breve biografia 
do general Joaquim José Machado, o grande 
impulsionador do estabelecimento do caminho de 
ferro naqueles dois Estados Portugueses de além- 
-mar. : ” 

Militar ilustre, o general Joaquim José Ma- 
chado foi um incansável e dedicado servidor do 
caminho de ferro em África, como foi também 
um obreiro de uma África melhor. Angola, Mo- 
cambique e o Transval deram o seu nome a loca- 
lidades situadas nos seus territórios, o que bem 
demonstra a gratidão das populações pela notável 
acção desenvolvida pelo distinto técnico. Vila 
General Machado, a antiga Camacupra, em An- 
gola, Vila Machado, em Moçambique e Machado- 
dorp na África do Sul, constituem os testemunhos 
vivos da presença do general Joaquim José Ma- 
chado na África Austral. 

Nascido em Lagos, em 24 de Setembro de 1847, 
o futuro dirigente ultramarino cursou a Escola 
do Exército, onde sempre se distinguiu. Ingres- 
sando na arma de engenharia, foi promovido a 
tenente em 1873 e três anos depois era capitão, 
posto que ocupou somente durante um mês e 
meio, pois o êxito alcançado na primeira missão 
de grande responsabilidade de que se desempe- 
nhou, valeu-lhe a promoção imediata a major. 

Oferecendo em 1876 os seus serviços ao minis- 
tro da Marinha e Ultramar, ao tempo João de 
Andrade Corvo, para tomar parte nas expedições 
que se projectavam, no intuito de empreender o 
fomento e a valorização de Angola e de Moçambi- 
que, o capitão Joaquim José Machado foi escolhi- 
do, entre os mais distintos engenheiros civis e mi- 
litares, para organizar em Lisboa essas grandes 
jornadas africanas, confiando-lhe depois o minis- 
tro a direcção das Obras Públicas de Moçambi- 
que. Foi esta missão que lhe «deu» o posto de 
major, tendo-se mantido naquele seu primeiro 
cargo directivo durante três anos. Conquistando 
enorme prestígio, foi louvado pelos governadores 
ultramarinos e pelo Governo da Metrópole e os 
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seus notáveis relatórios foram apresentados na 
Sociedade de Geografia de Lisboa, em sessões 
que ficaram memoráveis. 

O primeiro contacto de Joaquim José Machado 
com os caminhos de ferro africanos verificou-se 
em 1886, quando foi incumbido de dirigir a fisca- 
lização do caminho de ferro de Luanda a Ambaca, 
a primeira linha ultramarina que se construíu 
nos territórios portugueses de Africa. Dois anos 
depois realizou o estudo da construção do cami- 
nho de ferro de Moçcâmedes. 

Voltando a Moçambique como comissário do 
Governo Português, para se ocupar da delimita- 
ção das fronteiras com o Transval, veio a desem- 
penhar, pela primeira vez, o cargo de Governador 
Geral daquela província, uma vez que a situação 
exigia um governador enérgico e profundo conhe- 
cedor da terra moçambicana. Uma vez, porém, 
resolvida a situação, deixou o honroso cargo. 

Foi logo após este seu regresso a Moçambique, 
que o major Joaquim José Machado foi encarre- 
gado de estudar o traçado da linha férrea que 
se projectava construir a partir de Lourenço Mar- 
que, em direcção a Pretória. Esta linha atingiu 
a fronteira em 1890 e a sua construção prosse- 
guiu em território do Transval, mas a escalada 
das montanhas de Nelspruit apresentava as maio- 
res dificuldades. Joaquim José Machado, porém, 
verdadeiramente apaixonado pela sua obra, soube 
vencê-las, pondo em prática um sistema que foi 
considerado um feito notável de engenharia fer- 
roviária na época. As montanhas foram perfura- 
das, a futura localidade de Machadodorp foi 
alcançada em Julho de 1894 e em Novembro do 
mesmo ano concluíu-se a construção da grande 
via internacional, que foi solenemente inaugurada 
em Julho de 1895 pelo Presidente do Transval, 
Paul Kruger, representando o distinto técnico 
português o Governo da Metrópole nas cerimónias 
inaugurais. ; 

Foi Joaquim José Machado director do Cami- 
nho de Ferro de Lourenço Marques durante algum 
tempo. Em 1897 as suas excepcionais qualidades 
de governante levaram-no à Índia, onde foi tam- 
bém Governador-Geral, e depois de ter regressado 
à Metrópole, Moçambique voltou a chamá-lo, em 
1914, para, de novo, ocupar o cargo de Governa- 
dor-Geral da grande província do Índico. 

Faálecido em Lisboa, no posto de general, em 
22 de Novembro de 1925, Joaquim José Machado 
serviu a África portuguesa e os territórios vizi- 
nhos durante cerca de trinta anos. Em 1970, por 
ocasião das cerimónias comemorativas do 75.º ani- 
versário da inauguração da linha férrea Lou- 
renço Marques-Pretória, procedeu-se na capital 
de Moçambique ao lançamento da primeira pedra 
do monumento ao general Machado, nome que 
orgulhosamente ostenta também a locomotiva 
n.º 1 do Caminho de Ferro de Benguela, que se 
encontra patente ao público na estação ferroviá- 
ria do Lobito. 

por Vasco Calixto 
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Um pouco de história 

O nome de Braco de Prata 
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Quem passe na Rua de Santa Apolónia, ido 
do Terreiro do Trigo, notará a certa altura, um 
pouco adiante da estação dos Caminhos de Ferro, 
um palácio de linhas sóbrias, de aspecto nobre, 
encravado nas prolongadas instalações ferroviá- 
rias e tendo imeditamente a seguir e a sobrele- 

" vá-lo um daqueles típicos mastodontes de cimento 
armado que são reservatórios de água para os 
comboios. 

É casa histórica este palácio, de que ignora- 
mos à data de construção. Nele habitaram vultos 
de relevo na vida guerreira e política do País. 
Avança o edifício uns poucos metros sobre o leito 
da rua, estreitando-a ao longo da sua fachada 
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voltada ao norte. Muita gente desconhecerá que 
a severa moradia de gente de algo é, ainda agora, 
conhecida por Palácio do Braço de Prata. Curiosa 
a origem de tão insólita nomenclatura, registada 
por antigas crónicas. 

Pois um dos seus proprietários, foi António 
de Sousa de Meneses, da fidalga e complicada 
estirpe dos Meneses, que deu ao reino governado- 
res, prelados, guerreiros valorosos, palacianos e 
outros altos personagens, que figuram nos nossos 
anais. Não sabemos se foi o primeiro morador, mas 
foi quem lhe deu o título. António de Sousa de 
Meneses era fidalgo da casa real, cavaleiro da 
Ordem de Cristo, comendador de S. Salvador do 
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Lavre e, como seu pai, ainda dos dízimos do Paúl 

da Golegã e de S. Martinho de Monsaraz no bis- 

pado do Porto. : REA EIA 

Depois de, em 1634, ter ido por mar à capital 

do Norte, em busca de galeões que comboiassem 

as naus vindas da Índia, carregadas de riquezas, 

foi integrado, no ano seguinte, na frota de D. Ro- 

drigo Lobo em rota para o Brasil. Levava o posto 

' de capitão de infantaria. Em 1638, intentava vol- 

tar à metrópole na armada do conde da Torre. 

Em Pernambuco, pelejando valorosamente com 

os holandeses, que tentavam assenhorear-se das 

nossas possessões, teve o desgosto de perder o 

braço direito. Uma certeira bala de artilharia, 

amputou-lho. 

Homem de dura têmpera dos portugueses de 

antanho, não se sentiu diminuído pela falta do 

braço. Mandou fazer um, em prata, que bem 

adaptado ao tronco, disfarçava um tanto a mazela 

que lhe ficara da guerra. Não se considerava 

inválido. Tomara o partido português após a vito- 

riosga revolução de 1640, e não deixou que se lhe 

cortasse a brilhante carreira de armas. Capitão- 

-mor de Estremoz e de Olivença, voltou à Índia 

como capitão-mor das naus, exerceu o cargo de 

góvernador de Campo Maior e em 1687, encon- 

trando-se então na Baía, de que era governador 

e capitão-general, uma revolta dos indígenas aba- 

teu para sempre este rijo roble, que tanto lustre 

deu às nossas armas. 

Ao pai de António de Sousa de Meneses, que 

era 1.º copeiro-mor da corte, havia sido doada uma 

Quinta nos Olivais. Por sua morte, claro, herdou-a 

o filho, o dono do braço artificial. Pois a voz 

popular aplicou à quinta, situada em Nossa Se- 

nhora dos Olivais, a alcunha que chancelava o 

seu herdeiro. Daí o sítio começar também a ser 

chamado Braço de Prata, toponímia que se fixou 

pelos tempos fora, ampliando-se a toda a zona 

e acabando por ser oficializada. 

Havia também uma outra quinta com o nome 

de Braço de Prata. Localizava-se no sítio do 

Campo Grande. É de crer que esta propriedade 

também tivesse pertencido ao denodado maneta 

seiscentista que «como a sua homónima dos Oli- 

vais, fez alastrar a gloriosa alcunha pelas vizi- 
nhanças». 
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Ao que parece o velho e bravo general não 
tinha filhos e, estando em terras de Santa Cruz, 
instituiu a quinta que possuía nos Olivais e o 
palácio de Santa Apolónia em morgadio, nomean- 
do como seu sucessor na administração desses 
bens, um sobrinho, Aires de Sousa de Castro, 
filho do consórcio de sua irmã, D. Mariana de 
Noronha com Pedro de Sousa de Castro. 

Depois, na eterna lei da morte, passou o vín- 
culo, sucessivamente, a outros descendentes do 
Braço de Prata. Uns de linha recta, outros em 
resultados de cruzamentos. O imóvel pertenceu 
ao duque da Terceira, que por via matrimonial, 
entrara na sua posse. Foi depois vendido por 
aquele titular a um negociante ricaço que, por 
seu turno, passou à companhia ferroviária ga- 
nhando pingues lucros. Mas outros vultos de ilus- 
tre genealogia ali residiram. 

.— A Ribeira de Lisboa, de Castilho, diz referin- 
do-se ao histórico palácio do Braço de Prata: 
«Por baixo da face meridional da casa, corria 
imediatamente o Tejo, para o qual se descia por 
uma escadinha de pedra encostada à parede. Daí 
se tomavam banhos com a maior comodidade, 
fazendo da própria casa barraca de despir. 

«Ão nascente verdejava um lindo jardim, não 
muito vasto, mas muito sombrio e folhudo, tendo, 
além de outras árvores, um cedro enorme que 
mostrava alta antiguidade. Pois em tempo bravo 
de Inverno, entrava o Tejo há trinta e tantos ou 
quarenta anos (1.º edição, de 1893) pelo muro do 
jardim e alagava tudo.» 

Tal e qual como, muito tempo depois, e ainda 
nos nossos dias, as águas do rio galgavam o local 
de Santa Apolónia, provocando formidáveis cheias 
e interrompendo o trânsito. Supomos que hoje, tal 
já não sucede, pelas providências tomadas por 
uma eficiente vereação camarária. 

(de «A Capital») 
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Telefone nos comboios 

Os Caminhos de Ferro Italia- 
nos inauguram este ano um ser- 
viço de telefone nalguns com- 
boios eléctricos entre Roma e 
Florença. 

Esta importante melhoria, 
graças à qual os passageiros 
poderão atender os seus inter- 
locutores da rede telefónica na- 
cional, será alargada mais tárde 
ao trajecto Florença-Milão e 
depois a toda a linha Reggio 
Calábria-Milão. Para o efeito, 
foi instalada uma central em 
Roma, prevendo-se a instalação 
de outra em Florença. Às comu- 
nicações serão transmitidas 
pelo cabo da linha aérea de con- 
tacto, por meio de ondas trans- 
missoras. 

Ao mesmo tempo que serve 
os passageiros, o telefone per- 
mitirá aumentar ainda a segu- 
rança e à regularidade da cir- 
culação ferroviária, mercê da 
transmissão de informações e 
sinais entre as estações e os 
comboios em marcha. 

Novas linhas férreas 
de alta velocidade 

Os Caminhos de Ferro Ita- 
lianos, Austríacos e os Federais 
Alemães, trabalham em comum 
num projecto de linha transal- 
pina para altas velocidades en- 
tre Munique, Innsbruck e Ve- 
rona. 

O empreendimento deverá 
abranger 2 túneis de 8,7 Km e 
31,5 Km no sector de Innsbruck. 

BOLHKHTIM C,. P. 

Caminho-de-ferro 
— sinónimo de seguranca 

Uma estatística recente, res- 
peitante à segurança de trans- 
porte em comboio, indica que, 
pára o conjunto das redes da 
União Internacional dos Cami- 
nhos de Ferro e para o período 
de 1960 a 1971, o número de 
passageiros, vítimas de aciden- 
tes mortais foi de 0,44 por bi- 
lião de passageiros/quilómetro. 
À título de comparação, um 
cálculo análogo abrangendo o 
Mundo inteiro, com excepção da 
U.R.S.S., da China e de um 
pequeno número de outros Es- 
tados, dá para a aviação 3,6 
vítimas por bilião de passagei- 
ros/quilómetro. 

A estatistica rodoviária é 
muito mais imprecisa, dada a 
incerteza relativa à quilome- 
tragem percorrida e ao número 
de pessoas transportadas, mas 
nos casos mais favoráveis é, 
porém, de várias dezenas de 
mortos por bilião de passagei- 
ros/quilómetro. 

Novo museu ferroviário 

na Grã-Bretanha (York) 

Os Caminhos de Ferro britãâ-. 
nicos (BR) anunciaram que um 
museu ferroviário será cons- 
truído em York durante os anos 
mais próximos, prevendo-se a 
sua abertura em 1975. 

O edifício que abrigará o 
museu será construído no local 
de um antigo depósito de lo- 
comotivas a vapor. Este último 

será completamente restaurado, 
a fim de formar o átrio prin- 
cipal de exposições, onde serão 
expostas locomotivas e material 
circulante. 
Uma nova construcão de 3 

andares compreenderá. uma ga- 
leria para as pequenas exposi- 
ções, uma secção de venda e 
escritórios. O conjunto compor- 
tará igualmente uma sala de 
conferências, uma biblioteca, 
salões e oficinas. 

Wargons-Lits 
equipados de duches 

A Companhia alemã dos Wa- 
gons-Lits. (DSG) decidiu insta- 
lar duches em quarenta das 
Suas carruagens-camas. Estes 
duches, com água quente e fria, 
serão inteiramente gratuitos, 
sendo ainda distribuída uma 
toalha a cada passageiro que 
os utilize. | 

Dez dessas unidades estão já 
a ser equipadas com as referi- 
das instalações balneares, fi- 
cando as outras trinta igual- 
mente apetrechadas até Agosto 
do ano em curso. 
Em 1971, a DSG tinha pro- 

cedido a experiências numa só 
carruagem: os resultados muito 
favoráveis obtidos junto dos 
utentes levaram à adopção defi- 
nitiva deste novo serviço. 

Verificando-se que um pas- 
sageiro em cada cinco utiliza o 
duche e demora cerca de 5 a 

o” 



10 minutos, no máximo, con- . 

cluiu a DSG que não será de 
prever à formação de «bichas» 

frente às cabinas de banho. 
Por outro lado, cada passa- 

— geiro terá a possibilidade de se 

— inscrever junto do agente con- 

trolador, a fim de dispor do 
duche a hora precisa. 

Carruagem «appartment» 

— Austrália 

Os Caminhos de Ferro da No- 
va Gales do Sul (Austrália) de- 
cidiram pôr à disposição de di- 

— Versas empresas a sua mais re- 
cente e moderna carruagem 
prevista inicialmente para alo- 
jar os inspectores em viagem. 
Esta carruagem, verdadeiro 
apartamento rolante, pode aco- 
lher uma vintena de pessoas du- 
rante o dia, dispondo ainda de 
um anexo com 5 camas, Ar con- 

— dicionado e uma suspensão mo- 
derna completam o seu confor- 
to. As empresas interessadas 

| podem, assim, organizar peque- 
nas recepções ou reuniões de 
negócios em ambiente repousan- 
te, ao mesmo tempo que reve- 
lam aos seus hóspedes, durante 

ag viagens, as belezas da paisa- 
— gem do país. 

Confiança do Governo alemão 
no futuro do caminho-de-ferro 

Willy Brandt, Chanceler da 
República Federal da Alema- 
nha, reafirmou, durante um 
discurso, o interesse do seu Go- 
verno pelos problemas do trans- 
porte ferroviário e a intenção 
de ajudar o Caminho de Ferro 
Federal Alemão (DB) a moder- 
nizar-se. Willy Brandt acentuou 
o interesse da reconversão do 
Caminho de Ferro, que crê in- 
dispensável para o bem estar da 
comunidade. «O tráfego ferro- 
viário», declarou particular- . 
mente o Chanceler, «vai reto- 
mar a sua antiga importância, | 
pois o comboio é o meio de 
transporte que melhor corres- 
ponde às exigências de protec- 
ção ao meio ambiente sendo, ao 
mesmo tempo, economicamente 
rentável». Evocando a situação 
difícil da DB e o seu acentuado | 
«deficit», Willy Brandt julgou 
indispensável a intervenção do | 
Governo federal na ajuda de 
construção de novas linhas, me- 
lhorando a infra-estrutura exis- 
tente. 

Atribuição do Prémio Chatrian- 
-1973 ! 

O 24.º Prémio Chatrian de li- 
teratura ferroviária, estabele- 
cido .pelo semanário francês 
«La Vie du Rail», foi este ano 
outorgado a André de la Far 
pelo seu livro «Os caminhos de 
ferro na vida dos homens». 

A obra, profusamente ilus- 
— trada, constitui uma análise 

profunda do papel económico &€ 
político do caminho de ferro na 
vida das nações e dos homens. 

Jornalista e escritor, André 
de la Far é o autor de onze li- 
vros consagrados a diversos 
assuntos, 

O laureado recebeu recente- 
mente o seu prémio no decurso 
de uma recepção efectuada nos 
salões do restaurante da esta- 
ção Paris-Lião. 

UNIÃO SOVIÉTICA 

— a mais longa rede electrificada 
de caminhos de ferro 

Em 1971, o comprimento das 
linhas ferroviárias electrifica- | 
das em exploração no mundo 
inteiro atingia 310 000 Km, 

É a União Soviética que dis- 
põe da mais extensa rede de via | 
férrea eléctrica, com 35 000 Km. 

O Japão vem em segundo lu- 
gar com 12000 Km, depois a 
França com 9308 Km e a Repú- 
blica Federal da Alemanha com 
8946 Km. 
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