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Editorial

Uma
actualizacao
que

se

impunha

O primeiro nimero do «Boletim da C. P.» em 1973 justifica
esta nota introdutéria, com que pretendemos prestar aos nossos
leitores alguns esclarecimentos justamente devidos.

Um dos problemas que mais tem preocupado os responsaveis
pelo nosso «Boletim» é o do atraso com que tém saido as Gltimas
edicoes. Com efeito, foram-se acumulando numa desagradavel
coincidéncia dificuldades de ordem técnica — particularmente as
resultantes da remodelacdo das nossas Oficinas Graficas — com
questdes proprias da preparacdo do contelldo da revista, agora
ruma Optica ligeiramente diferente daquela que, outrora, justifi—
cara o seu aparecimento.

Os esforcos que tém sido envidados para actualizar a saida do
«Boletim» exigem uma sobrecarga extraordinaria para a qual a
capacidade de resposta se torna, por ora, insuficiente, tanto mais
que a equipa redactorial desempenha outras funcées, cumulativa-
mente, na Empresa. Assim, ver-nos-emos obrigados a analisar e a
rever o aspecto da periodicidade da revista. E tal andlise vai
levar-nos a publicar o «Boletim da C. P.», provisoriamente, com
caricter trimestral — sob a forma de nimeros ampliados — o que
tornard vidvel readquirirmos, mais tarde, o prestigio de consti-
tuirmos um elo informativo pontual junto dos nossos colegas e
leitores em geral.

Com efeito, o «Boletim da C. P.» — e néo obstante as dificul-
dades surgidas — pretende continuar a ser um suporte eficiente
de comunicacio entre o pessoal, mas também — e dadas as carac-
teristicas comunitarias da nossa Empresa — um porta-voz da Com-
panhia por todo o Pais, dando conta dos esforgcos de reconversao
da via férrea, das politicas ferroviarias nacionais e ainda do papel
do caminho de ferro no mundo hodierno. No fundo, propomo-nos
essencialmente difundir tanto na classe, como no publito, 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 s6 podera ser atingida se os nossos
propésitos contarem com a generosa compreensdo e o apoio incon-
dicional de todos os ferroviarios.
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Novo simbolo da C.P.

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

O novo simbolo no seu dina-
mismo expressa uma identifica-
¢a0 simples de reter e marca
um sentido de modernizacio, na
evolucdo da ferrovia nacional.

Apresentamos aos nossos lei-
tores os dois simbolos — o an-
tigo e 0o moderno que definein
duas etapas particularmente
significativas na vida da C. P.:
A primeira, quase a recordar os
primérdios do caminho de ferro
em Portugal, com todo o seu
cortejo de dificuldadeg e vicissi-
tudes. A segunda a atestar, na
movimentacdo da sua forma, as
perspectivas que se vislumbram
para expansao e valorizacdo do
Nosso caminho de ferro, face ao
futuro préximo. Um simbolo de
feliz criagdo para uma Compa-
nhia que deseja ser diferente e
servir melhor.

Paralelamente com o novo
simbolo, procedeu-se & elabora-
¢do de um Manual de Identifi-
cacdo da Empresa, documento
que se considera do maior inte-
resse para a definicdo da ima-
gem da Companhia, nomeada-
mente no que diz respeito a
adopcio de normas uniformes
quanto a:

— Cores do material cir-
culante

— Simbolos graficos unifica-
dos e qualificados no
respeitante a alfabeto, im-
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pressos, painéis de identi-
ficacao e informacio, etec.

— Modifica¢do do ambiente e
da organizacdo arquitecto-
nica das estacOes, coreg
das construgodes, pictogra-
mas, etc.

Em suma, uma nova imagem
para uma nova Empresa.




Técnicos superiores da B R DS 4 dd
e do Secretariado Técnico da Presidéncia do Conselho

visitaram a Administracio da Companhia

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

Em ambag as datas os visi-
tantes foram recebidos pelo dr.
Neto de Carvalho, presidente
do Conselho de Administracao
da C. P., pelos administradores
cor. Ferreira Valenca e doutor
Mario Murteira e por directores
de servico.

No inicio das recepgoes, para
troca de pontos de vista sobre
as problematicas do caminho de
ferro, o dr. Neto de Carvalho
saudou og visitantes e referiu-
-se, em amplas exposicdes, a
situacdo da Companhia e aos
objectivos gerais da reconversao
em curso.

Apés troca generalizada de
impressoes, houve um almoco
na cantina do pessoal, seguindo-
-se outras exposicoes, a primeira
das quais — sobre «as medidas
de estrutura e metodologia pos-
tas em pratica na Companhia e
tendenteg a enfrentar os proble-
mas da gestdao e da reconver-
sdo» — proferida pelo adminis-
trador, cor. Ferreira Valenca, e
as restantes — sobre og «traba-
lhos preparatérios do IV Plano
de Fomento», «programacio e
controlo das medidas de recon-
versao», «aspectos de maior
pormenor sobre as metodologias
e trabalho de preparacao do IV
Plano de Fomento a médio e
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longo prazo» e «programacao e
controlo das medidas de recon-
versao no ambito 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 exposicoes

Um pormenor da reunido dog técnicos
superiores da DGTT com a Adminis
tracio da Companhia

ARSI
R
AAVE
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Novo Director de Producao e Equipamento da C.P.

Em ceriménia bastante concorrida, tomou
posse do cargo de Director de Producao e Equi-
pPamento 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 funcdes de Director Adjunto da
Administracao.

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

«Como é do conhecimentq 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 Pais e & sua
populagdo um transporte ferroviario moderno e
eficiente e que se adapte a vocacdo que lhe é
especifica nos tempos actuais.

Para tanto, tem-nos sido necessario caminhar
com rapidez na estruturacdo de servigos e na
remodelacdo dos métodos de trabalho e, se bem
que ainda nao tenhamos alcancado a meta que
nos devemos propor, creio poder afirmar que so-
mos hoje capazes de exercer toda uma acc¢ao de
planeamento, execucdo de programas e controlo
da evolugio da vida da Companhia bastante
satisfatéria. Esforgar-nos-emos por continuar a

progredir e estamos crentes que as medidas em-

curso, nomeadamente a reorganizacio dos servi-
¢os de Informatica, nos permitirdo chegar ao
termo desejado.

Tudo isto, no entanto, tem exigido um esforco
intensivo e permanente, no qual a Administracao
tem sido acompanhada por grande parte dos
servicos da Companhia com um empenhamento
€ uma dedicacdo a que, em todas as circunstan-
clas, deve ser dado o devido destaque.

A tarefa nem por isso deixou de ser dura
para muitos de nés, e é-0 em especial neste
momento em que temos entre maos a preparacgao
do IV Plano de Fomento —e em seguida a sua
execucdo — a apreciacdo dos anteprojectos dos
nds ferroviarios de Lisboa e Porto-—a que se
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seguira também a fase de execucao — a reestru-
turacao dos servicos de transportes, quer de pas-
sageiros, quer de mercadorias, envolvendo toda
a disciplina dos servicos mais directamente com-
prometidos nesta operacado, e a reconversdao de
largos sectores do pessoal da Companbhia.

Isto significa que, apesar do reforco 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 utilizacao das pessoas que mais
directa e efectiva colaboracao nos prestam.

E é nesta linha que, sendo o eng.° Almeida e
Castro um dos nossos melhores especialistas em
caminho de ferro, com uma visdo integrada dos
problemas, agora mais enriquecida pela sua ex-
periéncia de alguns anos na Direccao de Produ-
cao e Equipamento, pareceu aconselhavel pedir-
-lhe que se dedicasse em exclusivo as tarefas do
futuro, em estreita ligacdo com a Administracao,
libertando-se para tanto, dos absorventes cuida-




dos de coordenacdo e de accdo operacional que : ——— =
tinha a seu cargo.» ' =—3

Afirmou que, para tanto, o eng.° Almeida e - ==
Castro passard a ocupar o lugar de Director SR e
Adjunto da Administracdo, criado para esse ) A _
efeito, e agradeceu-lhe a anuéncia imediata que - 4 4
dera a tal convite para ocupar este cargo, ao —
mesmo tempo que lhe expressou o seu apreco
pelo empenho e esfor¢co que sempre colocara no
seu trabalho em Santa Apolonia.

Em seguida, esclareceu os critérios que ti-
nham levado a escolha do novo Director de Pro-
ducio e Equipamento e referiu-se a carreira pro- :
fissional do eng.® José Augusto Fernandes, >3
salientando a sua importante experiéncia ferro-
viaria, quer no dominio da programacao, quer
no da execucdo, as suas qualidades de conducao
e de chefia amplamente demonstradas, as altas
qualificacGes intelectuais e profissionais compro-
vadas por cargos docentes desempenhados e ao
ja vasto conhecimento dos problemas da Compa-
nhia, garantia de um eficiente desempenho do
cargo para que agora foi nomeado.

O eng.® José Augusto Fernandes possui larga
actividade privada como éngenheiro civil; du-
rante o tempo que serviu o 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 funcoes de professor catedratico das
cadeiras de Fortificacdo e Arquitectura Militar;
desempenhou no Caminho de Ferro de Benguela
os cargos de Chefe de Servico do Movimento e de
Chefe da Divisdo de Exploracio, tendo estagiado,
para esse efeito, durante dez meses, nos Caminhos
de Ferro Britanicos. Colaborou ainda nos estudos
dos nos ferroviarios de Lisboa e Porto, efectua-
dos pelo extinto Gabinete de Estudos e Planea-
mento de Transportes Terrestres e orientou ou-
tros estudos ligados & exploracdo ferroviaria,
tendo ainda tomado parte em reunides interna-
cionais ligadas a exploracio dos caminhos de
ferro africanos.

No final da sessdo os eng.”® Almeida e Castro
e José Augusto Fernandes foram cumprimenta-
dos pela nomeacgdo para as suas novas funcoes.
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Reconversio

da exploracao ferrovidria

Reorganizado
0
Departamento
de

Material

¢

Oficinas

da C. P.
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No ambito da reconversao
tecnolégica e administrativa a
que a C. P. estd procedendo em
todo o seu sistema para moder-
nizar o caminho de ferro nacio-
nal, tornando-o apto a enfren-
tar e a responder as necessida-
des e aspiracbes do presente,
assinala-se, neste momento, en-
tre outras melhorias de vulto,
a reorganizacdo recentemente
operada no Departamento de
Material e Oficinas, que abran-
ge 5700 agentes, o que bem
atesta a sua dimensao.

Este importante sector da
Empresa ao qual compete fun-
damentalmente a conservacio
— e eventualmente a constru-
¢do — do material circulante,
tractor e rebocado, de toda a
rede, beneficiou agora de uma
renovacao de unidades, com vis-
ta & sua melhor adaptacio as
actuais exigéncias dos Servi-
¢os, as implicagOes que o rea-
petrechamento ferroviirio im-
poe —e em especial aos estu-
dos, programacoes, realizacio e
controlos que os investimentos
do proximo IV Plano de Fo-
mento, agora em preparacio —
e no periodo do qual se vira a
jogar, sem sombra de davida, o
futuro da nossa via férrea —
vao necessariamente exigir.

Os objectivos principais que
deram origem a reorganizacio
do Departamento de Material e
Oficinas foram, essencialmente:
a progressiva automatizacao

~ das oficinas, por forma a con-

seguir-se uma gestao industrial,
do tipo empresarial, separada
da restante gestdo concernente
a uma empresa de transportes;
a coordenacdao das actividades
dos grupos oficinais através

dum o6rgdo que mais directa-
mente as superintenda — a Di-
visdo de Oficinas.

Serd oportuno referir que
uma das caracteristicas domi-
nantes que tornam bastante
complexa a actuacdo do Depar-
tamento em referéncia é a cir-
cunstincia do parque ferrovia-
rio da C. P. ser formado por
séries numerosas de material
com caracteristicas e idades
diferentes, a imporem, constan-
temente, problemas de indole
as mais diversas. Por outro
lado, o material moderno exige,
a todos os niveis do pessoal,
maiores conhecimentos, isto é,
pessoal mais qualificado — for-
mado profissionalmente dentro
da Empresa — para dele se
ocupar, e a que a elevagdo proé-
xima das velocidades médias
dos comboios, para 140 a 160
km/h, ird emprestar ainda
maior acuidade na preparacio.

E acrescenta-se, com vista ao
futuro imediato, os estudos e
trabalhos a realizar para a in-
troducdo geral da frenagem de
ar comprimido, o aquecimento
eléctrico, a engatagem automa-
tica, a traccdo com turbina a
gis, as carruagens com caixa
inclindvel, as unidades de eixos
intermudaveis (para a traves-
sia sem transbordo na fronteira
franco-espanhola), a climatiza-

zao de carruagens —e até a

aplicacdo de técnicas ferrovia-
rias ou afins ndo convencionais,
a antever num porvir maig lon-
ginquo.

Todos estes motivos levaram
a remodelacdo funcional refe-
rida que se integra, em termos
de dinamismo e realizacdo, na
modernizacdo de sistemas que




a empresa persistentemente
estd seguindo, na sua senda
para o progresso. E até porque
as condicoes e formas de trans-
porte ndo cessando natural-
mente de progredir e de evoluir,
impdem sempre, em matéria
ferroviaria bastante que rever
e aperfeicoar.

Segundo a nova organizagao
do Departamento este passa a
ter uma Divisdo de Oficinas,
cujas funcdes basicas sao pro-
mover a conservacao ou modifi-
cacio do material circulante e
outro equipamento da Compa-
nhia e eventualmente a sua
construcdo, além de ter a seu
cargo o fomento e diversifica-
cio das actividades oficinais,
ao Ambito interno e externo
da Empresa. A Divisdo estd
apoiada em trés sectores —
Organiza¢do e Planeamento
(realiza o planeamento oficinal
a médio e longo prazo, elabora
os programas de trabalho das
diversas oficinas, controlando
toda a accdo oficinal), Sector
Economico (elabora os orca-
mentos da Divisdo, controla a
sua execucao, realiza estudos
téenico-econémicos das novas
construcdes ou aquisicdo de
equipamentos, efectua inventa-
rios de equipamentos e promove
a avaliacio dos custos dos tra-
balhos oficinais) e Sector de
Tecnologia Oficinal (realiza os
estudos das instalacoes e dos
equipamentos, controla a con-
servacio das instalacOes, pro-
move os estudos tecnolégicos
para a laboracéo oficinal e ana-
lisa as requisicOes e a estandar-
dizacdo de equipamentos).

Da Divisao dependem direc-
tamente os 3 Grupos de Mate-
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rial e Oficinas tradicionais de
Campanha, Entroncamento e
Barreiro. Estes Grupos abran-
gem, por seu turno dois nicleos
principais de produgdo: Secto-
res de Manutengao (para a ma-
nutencdo do material circulan-
te) e Sectores Oficinais (para
a reparacao, modificacdo ou
construcao de material cir-
culante). Como o6rgaos de
«staff» existem os Sectores de
Organizagio ¢ Planeamento, do
Pessoal e Administrativo.

O Departamento, além da Di-
visio e dos Sectores referidos,
compreende trés Servicos: Or-
ganizagdo e Plancamento (com-
preendendo o sector de Organi-
zacio e Planeamento e o sector
de Controlo), Controlo da Si-
tuacdo do Material (compreen-
dendo o sector de Seguimento
do Material e o sector da Fis-
calizacio da Conservagao) 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 ja se fez
— e 0 mais que ira fazer-se —
parece garantir suficientemen-
te, o deliberado esforco da C. P.
em se adaptar, como os tempos
exigem, aos imperativos da vida
contemporinea — e 0 proposito
firme dos ferroviarios em acer-
tar e progredir.
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Notas
sobre os caminhos de ferro Japoneses

2 DT 4

1-— Como primeiro ponto de
interesse a assinalar, julgo de
referir a actividade das empre-
sag ferrovidrias particulares,

Jnpressoes de uma visita s,

privadas aparentemente prospe-
ras. Estas, contudo, nao trans-
portam mercadorias, concen-
trando-se intensivamente em

panorama € muito diferente,
como se vé pela distribuicdo
percentual dos PK:

que, no Japao, detém uma apre- | servicos de passageiros de ca- DRI, 0k e T 34 %
cidvel cota-parte do trafego | racter pendular ( suburbano). C. F. particulares . 18 %
relativamente aos C. F. Nacio- | De facto, enquanto os JNR pro- Autocarros . 199
nais (JNR). duzem 18 % das TK e os parti- oAb aL IR .

Assinala-se, com efeito, neste | culares apenas 1 %, contra 42 % Au!:9s h g RERE Bag
pais, a existéncia de um consi- | na navegacdo costeira e 39 % AViOes ................ 1%
deravel niimero de exploracdes | na rodovia, em passageiros o Navion .. o000l o A%
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A’ posicao das ferrovias par-
ticulares é ainda mais impres-
sionante se considerarmos a sua
vocacao quase exclusivamente
suburbana (ha 6 companhias na
area de Osaka e 8 em Toéquio),
pois, nesse campo, a capacidade
de transporte das linhas priva-
das € no seu conjunto perfeita-
mente comparavel a dos C. F.
Nacionais.

Sabendo-se como o trafego
suburbano é naturalmente defi-
citario, nao deixa de parecer
estranha a preferéncia dada pe-
las exploragdes privadas a este
tipo de trafego. A coisa torna-
-se porém compreensivel logo
que se tome conhecimento dos
fortes lacos existentes no Ja-
pao entre os C. F. privados e as
mais poderosas empresas de ex-
ploracdo imobili4ria; e também
quando se aprecie a alegre re-
signacio que os utentes exibem
perante coeficientes de ocupa-
cdo de 200 e até 300 % as ho-
ras de ponta!

2 — A extensdo das linhas
exploradas pelos JNR atinge
20 800 km, dos quais 16 000 km
sdo de via Unica. O nimero to-
tal de estacbes € superior a
5200 e os efectivos de pessoal
excedem os 466 000. Destes da-
dos resulta imediatamente uma
distancia média entre estacoes
da. ordem dos 4 km, bastante
inferior & que -caracteriza a
nossa rede, e, necessariamente,
uma média de 23 agentes por
quilémetro de linha, largamente
superior a da C. P. (8).

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

A forte influéncia do trafego
suburbano — a distancia média
por passageiro anda & roda dos
30 km — é sem davida um fac-
tor de tomo a ponderar, pois o
estrangeiro desprevenido colhe
inevitavelmente uma impressao
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de superabundancia de pessoal
quando visita certos estabeleci-
mentos fora das horas de maior
afluéncia de publico. Com efei-
to, s6 a estacdo central de T6-
quio emprega mais de 1000
agentes; mas por ela passam
diariamente 2200 comboios e
674 000 passageiros, o que nao
surpreende conhecendo-se a ac-
tual populagdo fixada dentro
dum raio de 50 quilémetros em
torno deste centro: mais de 21
milhdes! Alias as 2 estagoes
de maior movimento suburbano
estdo também na area de To-
quio: Shinjuku (937 000 pas-
sageiros/dia) e Ikebukuru
(81 8000 passageiros/dia). A
terceira é Osaka (central) com
696 000.

Outro importante factor de
produtividade é sem davida o
notavel grau de mecanizagao
das operagoes da Nova Rede
(Shin-Kansen) — iniciada ha 8
anos com a chamada Nova Li-
nha do Tokaido. Com efeito,
nesta Rede «produziram-se» em
1970 mais de 30 000 milhdes de
PK empregando cerca de 10 000
agentes; daqui resulta um indi-
ce de produtividade fantastico,
da ordem dos 3 milhdes de PK
por agente! _

Note-se porém que, mesmo
considerando s6 a Antiga Rede,
o indice 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 trafego um elemento
basilar na produtividade das
exploracdes ferroviarias.

3 — Ja referido o quantitati-
vo total de mAo-de-obra empre-
gado pelos JNR (466 000 agen-
tes) julga-se de interesse conhe-
cer alguns niimeros relativos a
sua distribuicio por actividades
e postos de trabalho.

Assim, 86 % dos efectivos
trabalham em servicos classifi-
cados de operacionais. Em par-
ticular, 27 % é pessoal de esta-
cdo, 13 % é pessoal de trens e
revisido, conducdao e manutencao
(ndo incluindo as oficinas) e
9 % ocupa-se na conservacio da
via (ndo incluindo edificios).
Asg oficinas ocupam 34 500 em-

pregados, ou seja pouco mais
de 7 % do efectivo global.
Outro aspecto que interessa
focar é a evolucdo verificada
nos efectivos. Com efeito o nu-
mero de empregados era em
1960 de 448 000, tendo aumen-
tado até ao maximo de 469 700
em 1966, iniciando-se a partir
dai uma ligeira contraccao, pois
como se sabe o efectivo actual
ronda os 466 000. Explica-se es-
ta relativa imobilidade pela po-
litica que se adoptou de trans-
ferir para Sectores deficitarios
os excedentes que resultaram
da modernizacdo de métodos e
da mecanizagido das operacoes,
pois se entendeu nio sacrificar
em caso algum a qualidade dos
servicos prestados. Daqui resul-
tou que a permanente expansao
do trafego acabou por garantir
um incessante aumento na pro-
dutividade global, a qual melho-
rou de 50 % nos ultimos 10
anos. De facto o trafego de
passageiros (PK) aumentou em
53 % entre 1960 e 1970, tendo
os JNR respondido no mesmo
periodo com um incremento de
76 % nos lugares-km oferecidos.
No seu conjunto os encargos
com o pessoal absorvem 59 %
das despesas de exploragio dos
JNR. O nimero de diplomados
universitarios atinge 5 % do
efectivo total, contando-se ain-
da mais de 30 % com habilita-
¢coes de nivel médio-superior.

4 — Ja referida a existéncia
dentro dos JNR de duas redes
distintas — a Antiga e a Nova
— justificam-se agora algumas
notas sobre as suas caracteris-
ticas e o papel de cada uma no
planeamento geral da explora-
cao.

A antiga rede — ou rede nor-
mal, visto ndo ter qualquer de-
signacdo especial consagrada —
é de bitola «africana» (1,067 m).
Apesar de se tratar do que cha-
mariamos «via estreita» a sua
poténcia de transporte é consi-
deravelmente elevada, pois nos
principais eixos de trafego des-
ta rede os raios das curvas nao

‘vao abaixo dos 400 m e a rampa

maxima é de 25 mm/m. Usam-se
nestas linhas carrig de 50 kg/m
soldados em barras longas onde
o tracado o permite e a sinali-
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zacdo é em mais de 409% da
rede por cantonamento automa-
tico, suplementada em muitos
casos por controle automatico
de paragem de comboios (ATS).
E também aprecidvel a exten-
sao de linhas electrificadas nes-
ta rede (28 % ); as restantes
linhas estdo sendo progressiva-
mente dieselizadas, mantendo-se
porém ainda em servico mais de
1000 locomotivas a vapor que
se espera poder «reformar» até
1975.

Nao surpreendera, perante
estas caracteristicas, verificar
que se praticam nesta «antiga
rede» velocidades maximas de
120 km/h e que os comboios ra-
pidos percorrem distdncias da
ordem da nossa Lisboa/Porto
em menos de 4 horas. Muitos
comboios sdo compostos por
carruagens climatizadas e o ni-
vel de conforto oferecido é rela-
tivamente s6brio —o grau de
insonorizacao, por exemplo, ndo
é famoso, considerando a exis-
téncia das janelas fixas exigi-
dag pelo ar condicionado. Ape-
sar da bitola estreita o gabarit
do material é razoavelmente
amplo, nao se sentindo qualqueér
exiguidade no espaco oferecido
aos passageiros de longo curso.
Sao frequentes as informacoes
ao publico, através de altifalan-
tes nas carruagens, quanto a
marcha do comboio — causas e
possibilidades de recuperacao
de atrasos eventuais, enlaces
com outros comboios, etec.

Nesta rede circulam todos os
comboios de mercadorias, todos
os suburbanos e regionais e, por
enquanto, todos os comboios
nocturnog de longo curso. Nos
itinerarios ainda nao servidos
pela Nova Rede assegura-se
igualmente pela rede normal to-
do o servico rapido de longo
curso. Nas areas de coexisténcia
com a Nova Rede compete a
antiga rede todo o servico de
distribuicdo e recolha de passa-
geiros de longo curso nas esta-
¢Oes intermédias.

5— A Nova Rede (Shin-
-Kansen), inaugurada em 1964
com a Nova Linha do Tokaido
entre Toauio e Osaka (515 km),
e hoie jA prolongada em mais
160 km até Okayama (Nova Li-
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nha San-Yo) destina-se a asse-
gurar ligacOes ultra-rapidas de
longo curso entre os grandes
centros populacionais. Quando
completada constituird uma
verdadeira espinha dorsal do
sistema japonés de transportes,
cobrindo longitudinalmente o
pais, numa extensdo total pre-
vista (em 1.* fase) para mais
de 2500 quilémetros.

Esta Rede, projectada para
permitir imediatamente veloci-
dades de itinerario superiores a
200 km/hora, destina-se a «pro-
mover a expansao da economia
nacional e o alargamento do
espago vital das populacoes»
(artigo 1.° da Lei n° 71 de
18-5-70). Prevé-se alids que,
apos conclusdo da 1.* fase ja
projectada, seja possivel ir de
Téquio a qualquer das cidades
mais importantes num maximo
de 6 horas. Ja hoje entre os dois
maiores centros urbanos (T6-
quio e Osaka) o tempo de via-
gem «Shin-Kansen» € de 3 horas
e 10 minutos, com trés 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 i elevada ca-
pacidade de transporte exigida.

As caracteristicas técnicas
desta nova rede estao, por con-
seguinte, em correlagao com os
objectivos que ditaram a sua
construcao. A bhitola é a «nor-
mal europeia» (1,435 m), o mi-
nimo raio de curva é de 2500 m
(4000 m em alguns trocgos bas-
tante extensos) e a rampa ma-
xima nao excede os 15 mm/m.
Os carris de 60 kg/m sao solda-
dos em barras longas de 1500 m.
Na parte ja construida a exten-
sdo total dos tuneis atinge
126 km, a das pontes 38 km e
a dos viadutos ultrapassa os
100 km; o custo da construcao,
incluindo as estacoes, a electri-
ficacao (25 kV -50 Hz), a sina-
lizacdo (CTC-ATC), as teleco-
municacoes (micro-ondas) e o
material circulante atingiu, pa-
ra os trocos em exploracao des-
de Marco de 1972 ,0s 60 milhdes
de contos — correspondendo a
cerca de 80 000 contos por qui-
l6metro de linha. Claro que néo

hd uma Unica passagem de
nivel.

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

Os comboios sucedem-se a in-
tervalos de 15 minutos entre as
6 da manha 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 inspeccdo geral a via, fa-
zendo-se preceder o restabeleci-
mento do servico da realizacgao
de 2 circulacoes de ensaio, uma
em cada sentido. Nao ha por
enquanto servicos nocturnos
pois o curto tempo dos trajec-
tos nao o justifica; logo porém
que a rede atinja extens@o mais
significativa estabelecer-se-ao
tais servicos, mas as inspecc¢oes
nocturnag a via manter-se-ao,
banalizando a circulagao por
qualquer das vias nos trocos
em que seja necessario fazé-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, ji
que o arranjo interior dos vei-
culos é bastante s6brio. O nivel
de vibracoes a 200 km/h é se-
melhante ao que se verifica en-
tre n6s a 100/120 e nao ha ser-
vico de restaurante, apenas um
bufete onde se servem bebidas
e refeicoes 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 publica
durante a viagem; esta comodi-
dade é efectivamente muito
apreciada. Os comboios séo
constituidos por automotoras
eléctricas (unidades multiplas)
correspondendo a cada compo-
sicdo de 16 veiculog uma potén-
cia instalada de 16 000 C. V.
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Uma das medidas do sucesso
destes servicos super-rapidos é
o facto de o trafego aéreo entre
Téquio e Nagoya (340 km) ter
decaido a ponto de em 1968 nao
atingir 10 % do volume que
atingia em 1964. Entre Toquio
e Osaka o trafego aéreo nao
tem acusado qualquer progresso
desde o ano em que foi iniciada
a circulacdo dos comboios refe-
ridos, ndo obstante a introdu-
cao em 1965 dos jactos de gran-
de capacidade.

A regularidade da circulagao
na Nova Rede parece ser nota-
vel, apesar de alguns comboios
se atrasarem a meio caminho.
Para este facto contribuem, sem
davida o baixo indice de ava-
rias do material circulante e a
flexibilidade permitida pelos
sistemas de comando centrali-
zado (CTC) e de telecomando
da cateniria. Um apreciavel
trunfo neste particular é o facto
de todas as estacOes 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
a seguranca. Ndo se registou
até agora nenhum acidente sé-
rio, nem mesmo no periodo ini-
cial de rodagem; assinale-se
alids que as circulagdes experi-
mentaig sucederam-se durante
4 meses antes do inicio da ex-
ploracgdo comercial.

Doig factores se consideram
na base de tais resultados: o
sistema ATC de controlo auto-
méatico da velocidade dos com-
boios e a prontidao com que sao
remediadas as eventuais ava-
rias do material e das instala-
¢Oes. Sobre este ltimo aspecto
convém referir a propésito que,
raramente exigindo mais de
uma hora a solucio das avarias
até agora verificadas, o P. C.
prefere suspender toda a cir-
culacdo durante esse intervalo,
evitando assim o estabelecimen-
to de vias fGnicas temporarias
ou outras medidas de emergén-
cia que pelo seu caracter de im-
proviso introduzam riscos anor-
mais na exploragao. A configu-
racdo especial dos cais e das
linhas nas estagdes permite, por
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outro lado, uma larga acessibi-
lidade que muito facilita a ra-
pida deteccdo e correccdo de
pequenas avarias no material.

O sistema ATC efectua, por
meio duma troca permanente e
reciproca de informacdes e im-

" pulsos entre a via e os comboios,

a regulacao automatica da velo-
cidade de cada comboio em fun-
cao da distancia de frenagem
efectivamente disponivel. Com
efeito, a distancia de frenagem
exigida pela circulacdao a
210 km/h é de 3000 metros.
Nestas circunstancias, se a
frente de qualquer comboio se
encontrar outro a menos de
3 000 metros, aquela velocidade
nao podera ser mantida, actuan-
do imediatamente o ATC por
forma a reduzi-la até 160 km/h,
que constitui o escalao seguin-
te de regulacao e a que corres-

.ponde uma distdncia de frena-

gem da ordem dos 2000 m; se
agora esta condicdo nao for sa-
tisfeita o ATC reduzira a velo-
cidade para o 3.° escalao (110)
e dai para os seguintes (70 e
30) se for o caso. Quando as
condicbes forem alteradas para
melhor, o ATC restitui ao com-
boio a liberdade de retomar a
sua marcha normal.

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

Esta na fase de ensaio e aper-
feicoamento um novo sistema
bastante mais completo — de-
signado por ATOMIC — a que
farei breve referéncia mais
adiante.

7T— 0O trafego de mercado-
rias é relativamente exiguo nos
JNR, pois responde apenas por
25 % das UK e 23 % das recei-
tas (indice de estrutura: 0,75).
Por outro lado enquanto os PK
tém aumentado constantemente
em bom ritmo (4 100% em
15 anos) as TK pratieamente
tém-se mantido no mesmo nivel
desde 1959/60. A participacdo
dos JNR no trafego global de
mercadorias tem assim decaido
sensivelmente: 52 % em 1955,

39 % em 1960, 30 ¢%» em 1965 e
18 % em 1970. Os maiores be-
neficiarios tém sido a navega-
¢cao costeira (35 % em 1955,
42 % em 1970) e a camionagem
(12 % em 1955, 39 % em 1970)
0 que é explicavel pela geogra-
fia do pais.

Algumas das causas desta si-
tuacao, se bem que noutra es-
cala, também se verificam en-
tre nés: auséncia de transpor-
tes internacionais em transito,
coincidéncia efectiva entre as
areas mais industrializadas e
0s grandes centros consumido-
res (que sdo também os princi-
pals portos maritimos), distan-
cias demasiado curtas no sen-
tido transversal (a «largura»
do pais oscila entre 100 e
200 km) o desaparecimento pro-
gressivo dos transportes de car-
vao.

.I-_I'é, no entanto, algumas con-
dlgogs favoraveis a um desen-
volvimento especializado sobre
0 eixo longitudinal, onde se
verificam algumas distincias
Interessantes: o polo Téquio-
-Yokohama dista 500 km do
polo Osaka-Kyoto-Kobe e entre
este e a nova zona industrial no
extremo Oeste do Japdo (Ha-
kata-Shimonosoki) vao outros
500 km. A distancia média de
transporte é ja neste momento
superior a 310 km. Para «agar-
rar» convenientemente as po-
tencialidades referidas, estdo os

~ JNR a remover activamente os

estrangulamentos de capacida-
de mais significativos, nomea-
danlente renovando o parque de
vagoes com vista a circulacio
sisteméatica de comboios a 85-
-100 km/h e actualizando os mé-
todos de exploracio — recor-
rendo em particular & instala-
¢do de servigos rodoviarios de
complemento, a criacido de com-
boios-bloco rapidos, ao estabe-
lecimento de pré-avisos de che-
gada aos clientes, a gestdo au-
tomatizada do material cir-
culante e a mecanizacio das
principais triagens.

De assinalar o sucesso obtido
com um servico rapido de con-
tentores (género «Freightli-
ner») implantado em 1969 entre
as 4reas industriais de Téquio
e Osaka, em que os volumes
expedidos numa tarde sdo en-
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tregues no seu destino na ma-
nha seguinte. Alias, 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 — Ag oficinas de reparacéo
do material circulante, motor e
rebocado, dependem nos JNR
do Departamento do Material
— a Manutencao compete as
Regibes — ‘e empregam, como
ja foi referido, cerca de 34 500
agentes garantindo a execucao
anual de 665 milhoes 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 reparacdo e remodelaciao
das locomotivas, automotoras e
vagoes da sua area de influén-
cia, reparacdo e construcio dos
equipamentos mecéinicos e eléc-
tricos das estacoes, e ainda do
fabrico e reparacido de todo ©
ferramental dos depésitos e pos-
tos de traccio.

Os ciclos de reparacio esta-
belecidos sdo 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 periodo de
servico da ordem dos 20 meses.
As «pequenas inspeccdesy —
200 000 km nas locomotivas
eléctricas e 125 000 nas locomo-
tivag diesel e automotoras eléc-
tricas — sdo executadas nos
numerosos Postos da Manuten-
¢cao Regional.

A producdo da Oficina de
Takatori prevista para 1972
sera de:

Loc. eléctricas:
Rev. Gerais (classe A)... 66
Rev. Interm. (classe B) 81

Loc. Diesel:
Rev. Gerais (classe A)... 53
Rev. Interm. (classe B) 117
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Aut. eléctricas:
Rev. Geraig (classe A)... 27

Rev. Interm. (classe B) 18
Vagoes:
Revisoes Gerais ......... 3400

Para se poder aferir da efi-
ciéncia das operacoes efectua-
das nesta Oficina — conside-
rada tipica dos JNR — escla-
rece-se que a Revisao Geral
(classe A) apenas exige 8 dias
de imobilizacdo duma locomo-
tiva — eléctrica ou diesel.
A Revisdo Geral dum vagao de
mercadorias é executada em 2
dias.

A qualidade da assisténcia
prestada ao material reflecte-se
em indices médios (ntimero de
avarias por milhdo de quilome-
tros) francamente notaveis:
0,89 em locomotivas eléctricas

e 2,16 em locomotivas diesel,

durante o ano de 1971. Trata-se
de ntimeros extraordinariamen-
te baixos, se bem que nado di-
rectamente comparaveis com 0s
seus homélogos C. P.; com efei-
to ag estatisticas JNR referem
unicamente as avarias que pro-
vocam imobilizacGes em plena
via iguais ou superiores a 10
minutos enquanto que nés, a
semelhanca 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 constituicdo
e o funcionamento do Instituto
Ferrovidrio de Investigacio
Tecnologica. Este emprega 820
funcionarios, dos quais 180
exercem a sua actividade nos
servicos administrativos, do-
cumentacdo, planeamento, ins-
trumentacido e centro de cal-
culo electrénico; os ' restantes
640 agentes trabalham nos 26
laboratérios especializados que
constituem o Instituto.

Apesar da importéncia dos
projectos em curso a despesa
anual com a investigacao tecno-
logica embora consideravel
(cerca de 300 000 contos anuais)
nao atinge 0,4 % da receita to-
tal dos JNR. Os projectos ac-
tualmente em curso visam a

14

consecucao dos seguintes objec-
tivos fundamentais:

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

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

3. Melhoria da antiga rede
(via estreita)

4. Modernizacao do transpor.
te de mercadorias

5. Sistemas de
ment»

«manage-

Referirei aqui apenas os dois
projectos que mais me desper-
taram a atencdo: um, o sistema
ATOMIC, pelo seu caracter de
vanguarda e outro, o do novo
material circulante (caixa in-
clinavel e turbina a gas) 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.° 2 acima
mencionado, pois destina-se a
suplementar o actual sistema
ATC (Automatic Train Control)
em uso na Nova Rede e cujas
caracteristicas ja descrevi.

Por meio deste novo sistema
um mini-computador serd ins-
talado na cabine de conducao
de cada comboio; este passara
a controlar efectivamente a
marcha do comboio a partir das
informacOes transmitidas pelo
ATC e baseando-se em progra-
mas previamente estudados vi-
sando o aproveitamento opti-
mizado da poténcia disponivel,
da tensdo da catenaria e das
caracteristicas da linha, aten-
dendo aos eventuais atrasos re-
gistados. A intervencdo do ma-
quinista é assim dispensada,
salvo no caso de avaria, e em
todos os casos garantird ao pa-
rametro conducdo a maior uni-
formidade e a resposta mais
adequada as circunstincias do
momento, no caso de ocorrer
alguma anormalidade.

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

sais em linhas sinuosas, com
velocidades iguais ou superio-
res as actualmente praticadas
nas linhas principais, isto é, da
ordem dos 120-130 km/hora. Os
problemas fundamentais a re-
solver sao: a circulacao em cur-
vas de raio apertado e a rela-
¢do poténcia/peso nos trocos
nao-electrificados, dado que se
deseja evitar a execucao de dis-
pendiosos trabalhos de correc-
cao e reforco das infra-estru-
turas existentes.

Para o primeiro problema
procurou-se a solugdo nas cha-
madas «suspensoes pendulares»,
estabelecendo um sistema de
oscilacao das caixas dos veiculos
no sentido da compensacao par-
cial da forca centrifuga. Fixado
em 0,08g o limite maximo da
aceleracao centrifuga e pro-
curando-se uma solucado meca-
nicamente simples, estabeleceu-
se a inclinacdo méaxima das
caixas em 6° e concebeu-se um
sistema de rolamento sobre pla-
nos inclinados e molas pneuma-
ticas, aparentemente satisfato-
rio e isento de complicacoes.

Quanto ao modo de tracgdo
deu-se preferéncia a turbina de
gas com transmissao 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-

rimental tem 4 bogies e 41 me-

tros de comprimento segue-se
que o peso maximo por eixo
fica abaixo das 10 toneladas e 0
peso por metro corrente nao
atinge as 2 toneladas; a rela-
cao poténcia/peso ultrapassa 08
14 CV/t!

Trata-se indubitavelmente
duma experiéncia do maior in-
teresse para nés, dado que pode
prover uma adequada resposta
as nossas davidas sobre o fu-
turo da Beira Baixa e, eventual-
mente, do Douro.

F. ALMEIDA E CASTRO

BOLETIM C. P.




Obras sociais

Novas instalacées do infantario

da Cal¢ada do Duque




Visita dos o6rgiaos de informacao
ao viaduto de Entrecampos

A fim de permitir uma obser-
vacdo directa — «in loco» —
quanto as dificuldades e condi-
tionamentos que a transferéncia
das actuaig vias da linha de
Cintura, na zona de Entrecam-
pos, impde para a circulagao dos
comboios no novo viaduto da
Avenida da Republica, 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 6rgaos
informativos do Pais.

As importantes obras, néo
obstante estarem decorrendo
num ritmo de progressao forgo-
samente lento, conforme fora
previsto, alias, dentro de um
programa completo e pormeno-
rizado, estdo a ser precisamente
cumpridos, permitindo, confor-
me programa elaborado o esta-
belecimento das circulacoes fer-
roviarias — que nunca foram
interrompidas — pelo novo via-
duto, dentro das datas previa-
mente fixadas: 5 de Marco
entrada em vigor dos novos ho-
rariogs daquelas circulacbes; 15
do mesmo més, assentamento da
via ascendente. A colocacao da
descendente, bem como a con-
clusdo de outros trabalhos —
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incluindo os da construcao do
proprio apeadeiro — estd pro-
gramada para toda a segunda
quinzena de Maio.

Antes da visita propriamente
dita aos trabalhos em curso, te-
ve lugar, nos escritorios do em-
preiteiro da obra, uma breve
reuniao em que estiveram pre-
sentes, além dos representantes
da Imprensa diaria, Radio e Te-
levisdo, o prof. eng.° Edgar Car-
doso, autor do projecto; téc-
nicos da Cimara Municipal de
Lisboa e do empreiteiro; direc-
tor de Producao e Equipamento
da C. P., eng.° José Augusto
Fernandes; dr. Elio Cardoso e
eng.® Abilio Rodrigues, chefes,

respectivamente, dos Servicos .

de Relacoes Publicas e do Movi-
mento e Parque, etc. Depois de
breves esclarecimentos sobre a
obra em curso, proferidos pelo
prof. eng.° Edgar Cardoso, o
eng.° Augusto Fernandes pres-
tou, aos representantes dos Or-
gaos de Informacdo alguns in-
formes sobre a complexidade do
conjunto dos trabalhos que es-
tao. sendo levados a cabo, parti-
cularmente os dos acessos, nao
obstante o viaduto ter comecado
a ser construido em Abril de

1970, e em Fevereiro de 1972
haver sido concluido. Prosse-
guindo na sua explicacdo, o di-
rector de Producido e Equipa-
mento recordou que a dificul-
dade e o volume dos trabalhos
e a necessidade imperiosa de
minimizar os seus efeitos sobre
a circulacdo dos comboios, leva-
ram o Municipio, a C.P. e os
proprios empreiteiros a exami-
nar exaustivamente ag diferen-
tes modalidades possiveis de
execucao do conjunto de obras
a realizar, conseguindo-se obter,
finalmente, uma solucdo — que
se apresentava, de inicio, extre-
mamente dificil — mas que per-
mitird o prosseguimento das
obrags até final, sem necessidade
de recorrer, como parecia ine-
vitdvel, a um prolongado esta-
belecimento da circulacdo em
via fnica.

Ap6s uma pormenorizada vi-
sita aos importantes trabalhos
em curso, a cerimoénia terminou
com a passagem de uma pesada
locomotiva «Diesel», sobre o no-
vo viaduto, em provas de ensaio,
levadas a efeito pelo Laberato6-
rio de Engenharia Civil, para
atestar da resisténcia e das con-
dicbes de seguranca do inesmo
viaduto.
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Um memoravel passelo de comboio

para 60 criancas
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Com o fim néo s6 de divulgar a missado da ferrovia como meio
de transporte como ainda de incutir no espirito da juventude um
clima de simpatia e de atraccéo pelo comboio, a C. P. proporcionou,
no dia 21 de Fevereiro, a 60 alunas (acompanhadas de 10 vigilan-
tes) da 2.* classe do ensino primario do Colégio do Sagrado Cora-
cdo de Maria, de Lisboa, um passeio de comboio, de Santa Apolénia
a Vila Franca de Xira e volta. Ndo obstante a escassa quilometra-
gem da viagem como, alids, era aconselhavel para uma digressao
de tais caracteristicas, a verdade é que bastou para que as criancas
delirassem com o passeio que, para todas foi, decididamente, uma
viagem maravilhosa que jamais olvidardo, um verdadeiro desa-
brochar de novas sensacdes, um mundo desconhecido que se abria
para os seus olhitos perscrutadores, visto tratar-se de criangas
que, na sua quase totalidade, nunca haviam experimentado a sen-
sacdo de andar de comboio. Deste modo, a realizagdo desse velho
sonho de contactarem com uma composicao a valer — dessas bem
maiores do que os comboiozinhos de corda com que brincavam —
ficar-lhes-4 gravada para sempre no mundo intimo das suas recor-
dacoOes de infancia.

As pequenas viajantes, assim como as vigilantes que as acom-
panhavam, foram recebidas, na estagdo de Santa Apol6nia, pelo
chefe do Servico de Relacgoes Publicas da C. P. e pelo seu adjunto,
respectivamente, dr. Elio Cardoso e Américo Ramalho, bem como
por outros funcionirios do mesmo Servico, além de delegados da
Regido Centro e de agentes da proépria estacdo; entidades, alias,
que apds a apresentacdo de cumprimentos, em nome da Adminis-
tracdo da Empresa, acompanharam o grupo até a carruagem que
lhe foi reservada para a viagem. Esta teve ainda a assisténcia
técnica de representantes das R. P.: — Anténio Gouveia e Palmira
Gomes.

Ap6s o regresso, foi propiciada as pequenas viajantes —a
quem foram oferecidas algumas recordagdes — uma breve visita as
principais dependéncias da estagdo de Santa Apolénia, sendo-lhes,
na ocasido, prestados esclarecimentos sumarios sobre a orgénica
dos transportes ferroviarios.

Na Escola — e integrado no contexto da visita — as alunas —
da 2." classe, turmas A e B — efectuaram exercicios de redacc¢ao
e desenho com base na viagem efectuada, sendo og melhores tra-
balhos distinguidos pela C. P. com prémiog simbdlicos colectivos
que professoras e alunas muito apreciaram e agradeceram.

Foi uma jornada alegre e bastante simpética, que grangeou,
entre as criancas admiracdo pelo comboio — e certamente uma
amizade que perdurara por longo tempo.
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Reunides internacignais

Conferéncia da tarifa 9641

De 12 a 17 de Marco, realizou-se em Lisbhoa a convite da C. P,
uma reunido internacional ferroviaria em que participaram repre-
sentantes dos departamentos comerciais dos caminhos de ferro

italianos, franceses, espanhéis e portugueses e ainda da empresa

de transportes associada a ferrovia — a Transfesa.

Este encontro, que se destinou a actualizar a tarifa directa
Itailia-Espanha-Portugal, foi presidido pelo dr. A. Pistone, dos
Caminhos de Ferro Italianos, sendo a delegacao portuguesa
chefiada pelo dr. Torroais Valente, chefe do Servigo de Estudos
Comerciais da C. P.

O programa social desta manifestacdo esteve a cargo como
habitualmente, do nosso Servico de Relagbes Publicas.
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da Regido Sul.

Novo Presidente
do municipio
do Barreiro

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

Ao novo presidente endossa-
mos as nossas felicitagbes cor-
diais com os votos de éxito nas
suas novas e elevadas fungoes.
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Unido Internacional dos Caminhos de Ferro

Eleicao da C.P.
para o Comité de Geréncia

e admissio
dos Caminhos de Ferro

de Mocambique

BOLETIM C.P.

O Comité de Geréncia e a Assembleia Geral
da Unido Internacional dos Caminhos de Ferro
reuniram-se em Paris, de 11 a 13 de Dezembro.

Estas sessOes de fim do ano, consagradas &
discussdo dos relatérios das diferentes comissdes
e de outros 6rgios da UIC, permitiram fazer um
balango completo dos estudos e trabalhos refe-
rentes ao exercicio econdémico.

Duas novas seccOes foram criadas este ano
na sede da UIC, uma para se ocupar da documen-
tacdo e outra da estatistica — dois ramos de acti-
vidade da maior importincia para a aplicacio
das técnicas de um «managements> moderno e
estabelecimento de uma politica comum das di-
ferentes redes em matéria econémica e comercial.

Os 6rgéos directivos da UIC tomaram conhe-
cimento, através dos informes das Administra-
¢Oes associadas, que as medidas empreendidas
nos ultimos tempos para melhorar e acelerar os
transportes internacionais de mercadorias tém
sido coroadas do maior éxito.

Outra questdo importante foi igualmente dis-
cutida: a do engate automatico, cuja aplicacéo
fora recomendada pela Conferéncia Europeia dos
Ministros dos Transportes (CEMT). A Assem-
bleia Geral da UIC deu o seu apoio ao Comité
de Geréncia para adoptar, em 1981, a engatagem
automatica em toda a rede europeia incluindo os
paises do Leste.

A Assembleia Geral admitiu ainda —e por
unanimidade — como membros da UIC, a Direc-
¢ao dos Portos, Caminhos de Ferro e Transportes
de Mocambique e a Companhia de Transportes
do Sul do Pacifico.

Por outro lado, a C. P., que ji pertencia a
UIC desde a sua criacdo, foi designada ‘para
membro do Comité de Geréncia e o seu Servigo
de RelacGes Publicas para o Comité Técnico do
Centro de Relacgdes Publicas 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 Rodonyi, Vice-Ministro
das Comunicagoes e dos Correios da Hungria.
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Um ferroviiario obreiro
de uma Africa melhor

General Joaquim José Machado,
grande impulsionador do caminho

de ferro em Angola e Mogambique

Com a histéria do caminho de ferro Nacala-

-Vila Cabral, encerramos a publicacao da série de
crénicas sobre as «Linhag ultramarinas», que
terdo contribuido para que, na Metrépole, se
conheca melhor a panoridmica ferroviaria de An-
gola e de Mocambique. Justo serd, pois, que
fechemos tal publicacdo 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 incansavel e dedicado servidor do
caminho de ferro em Africa, como foi também
um obreiro de uma Africa melhor. Angola, Mo-
cambique e o Transval deram o seu nome a loca-
lidades situadas nos seus territérios, o que bem
demonstra a gratidao das populacdes pela notavel
accdo desenvolvida pelo distinto técnico. Vila
General Machado, a antiga Camacupra, em An-
gola, Vila Machado, em Mocambique ¢ Machado-
dorp na Africa do Sul, constituem os testemunhos
vivos da presenca do general Joaquim José Ma-
chado na Africa Austral.

Nascido em Lagos, em 24 de Setembro de 1847,
o futuro dirigente ultramarino cursou a KEscola
do Exército, onde sempre se distinguiu. Ingres-
sando na arma de engenharia, foi promovido a
tenente em 1873 e trés anos depois era capitao,
posto que ocupou somente durante um més e
meio, pois o éxito alcancado na primeira missao
de grande responsabilidade de que se desempe-
nhou, valeu-lhe a promocdo imediata a major.

Oferecendo em 1876 os seus servicos ao minis-
tro da Marinha e Ultramar, ao tempo Joao de
Andrade Corvo, para tomar parte nas expedicoes
que se projectavam, no intuito de empreender o
fomento e a valorizac¢ao de Angola e de Mocambi-
que, o capitdao Joaquim José Machado foi escolhi-
do, entre os mais distintos engenheiros civis e mi-
litares, para organizar em Lisbhoa essas grandes
jornadas africanas, confiando-lhe depois o minis-
tro a direccdo das Obras Publicas de Mocambi-
que. Foi esta missdao que lhe «deu» o posto de
major, tendo-se mantido naquele seu primeiro
cargo directivo durante trés anos. Conquistando
enorme prestigio, foi louvado pelos governadores
ultramarinos e pelo Governo da Metrépole e os
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seus notaveis relatorios foram apresentados na
Sociedade de Geografia de Lisboa, em sessoes
que ficaram memoraveis.

O primeiro contacto de Joaquim José Machado
com os caminhos de ferro africanos verificou-se
em 1886, quando foi incumbido de dirigir a fisca-
liza¢ao do caminho de ferro de Luanda a Ambaca,
a primeira linha ultramarina que se construiu
nos territérios portugueses de Africa. Dois anos
depois realizou o estudo da construcdo do cami-
nho de ferro de Mocamedes.

Voltando a Mocambique como comissario do
Governo Portugués, para se ocupar da delimita-
¢cao das fronteiras com o Transval, veio a desem-
penhar, pela primeira vez, o cargo de Governador
Geral daquela provincia, uma vez que a situacgao
exigia um governador enérgico e profundo conhe-
cedor da terra mocambicana. Uma vez, porém,
resolvida a situacao, deixou o honroso cargo.

Foi logo apos este seu regresso a Mocambique,
que o major Joaquim José Machado foi encarre-
gado de estudar o tracado da linha férrea que
se projectava construir a partir de Lourenco Mar-
que, em direccdo a Pretéria. Esta linha atingiu
a fronteira em 1890 e a sua construcio prosse-
guiu em territério do Transval, mas a escalada
das montanhas de Nelspruit apresentava as maio-
res dificuldades. Joaquim José Machado, porém,
verdadeiramente apaixonado pela sua obra, soube
vencé-las, pondo em pratica um sistema que foi
considerado um feito notavel de engenharia fer-
roviaria na época. As montanhas foram perfura-
das, a futura localidade de Machadodorp foi
alcancada em Julho de 1894 e em Novembro do
mesmo ano concluiu-se a construciao da grande
via internacional, que foi solenemente inaugurada
em Julho de 1895 pelo Presidente do Transval,
Paul Kruger, representando o distinto técnico
portugués o Governo da Metr6pole nas ceriménias
inaugurais. _

Foi Joaquim José Machado director do Cami-
nho de Ferro de Lourengo Marques durante algum
tempo. Em 1897 as suas excepcionais qualidades
de governante levaram-no a India, onde foi tam-
bém Governador-Geral, e depois de ter regressado
a Metrépole, Mogcambique voltou a chama-lo, em
1914, para, de novo, ocupar o cargo de Governa-
dor-Geral da grande provinecia do Indico.

Falecido em Lisboa, no posto de general, em
22 de Novembro de 1925, Joagquim José Machado
serviu a Africa portuguesa e os territorios vizi-
nhos durante cerca de trinta anos. Em 1970, por

- ocasiao das cerimoOnias comemorativas do 75.° ani-

versario da inauguracdo da linha férrea Lou-
renco Marques-Pretoria, procedeu-se na capital
de Mocambique ao langcamento da primeira pedra
do monumento ao general Machado, nome que
orgulhosamente ostenta também a locomotiva
n. 1 do Caminho de Ferro de Benguela, que se
encontra patente ao publico na estacio ferrovia-
ria do Lobito.

por Vasco Callwrro
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Um pouco de historia

O nome de Braco de Prata

s

Quem passe na Rua de Santa Apolénia, ido
do Terreiro do Trigo, notard a certa altura, um
pouco adiante da estacdo dos Caminhos de Ferro,
um paldcio de linhag sébrias, de aspecto nobre,
encravado nas prolongadas instalagoes ferrovia-
rias e tendo imeditamente a seguir e a sobrele-
va-lo um daqueles tipicos mastodontes de cimento
armado que sdo reservatorios de agua para os
comboios.

E casa historica este palacio, de que ignora-
mos a data de construcao. Nele habitaram vultos
de relevo na vida guerreira e politica do Pais.
Avanca o edificio uns poucos metros sobre o leito
da rua, estreitando-a ao longo da sua fachada

BOLETIM C. P.

voltada ao norte. Muita gente desconhecera que
a severa moradia de gente de algo é, ainda agora,
conhecida por Palacio do Brag¢o de Prata. Curiosa
a origem de tao insélita nomenclatura, registada
por antigas crénicas.

Pois um dos seus proprietarios, foi Anténio
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. Nao sabemos se foi o primeiro morador, mas
foi quem lhe deu o titulo. Anténio 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 dizimos do Paiil
da Golega e de S. Martinho de Monsaraz no bis-
pado do Porto. - _

Depois de, em 1634, ter ido por mar a capital
do Norte, em busca de galebes que comboiassem
as naus vindas da India, carregadas de riquezas,
foi integrado, no ano seguinte, na frota de D. Ro-
drigo Lobo em rota para o Brasil. Levava o posto
- de capitdo de infantaria. Em 1638, intentava vol-
tar & metrépole na armada do conde da Torre.
Em Pernambuco, pelejando valorosamente com
os holandeses, que tentavam assenhorear-se das
nossas possessoes, teve o desgosto de perder o
braco direito. Uma certeira bala de artilharia,
amputou-lho.

Homem de dura témpera dos portugueses de
antanho, nio se sentiu diminuido pela falta do
braco. Mandou fazer um, em prata, que bem
adaptado ao tronco, disfar¢ava um tanto a mazela
que lhe ficara da guerra. Ndo se considerava
invalido. Tomara o partido portugués apés a vito-
riosa revolucio de 1640, e nao deixou que se lhe
cortasse a brilhante carreira de armas. Capitao-
-mor de Estremoz e de Olivenca, voltou & India
como capitdo-mor das naus, exerceu o cargo de
governador de Campo Maior e em 1687, encon-
trando-se entdo na Baia, de que era governador
e capitdo-general, uma revolta dos indigenas aba-
teu para sempre este rijo roble, que tanto lustre
deu as nossas armas.

Ao pai de Anténio de Sousa de Meneses, que
era 1.° copeiro-mor da corte, havia sido doada uma
Quinta nos Olivais. Por sua morte, claro, herdou-a
o filho, o dono do braco artificial. Pois a voz
popular aplicou & quinta, situada em Nossa Se-
nhora dos Olivais, a alcunha que chancelava o
seu herdeiro. Dai o sitio comecar também a ser
chamado Braco de Prata, toponimia 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 Braco de Prata. Localizava-se no sitio do
Campo Grande. E de crer que esta propriedade
também tivesse pertencido ao denodado maneta
seiscentista que «como a sua homoénima dos Oli-
vais, fez alastrar a gloriosa alcunha pelas vizi-
nhancas».
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Ao que parece o velho e bravo general nao
tinha filhos e, estando em terras de Santa Cruz,
instituiu a quinta que possuia nos Olivais e o
palacio de Santa Apolénia em morgadio, nomean-
do como seu sucessor na administracdo desses
bens, um sobrinho, Aires de Sousa de Castro,
filho do consércio de sua irma, D. Mariana de
Noronha com Pedro de Sousa de Castro.

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

. A Ribeira de Lisboa, de Castilho, diz referin-

do-se ao histérico palacio do Brago de Prata:
«Por baixo da face meridional da casa, corria
imediatamente o Tejo, para o qual se descia por
uma escadinha de pedra encostada a parede. Dai
se tomavam banhos com a maior comodidade,
fazendo da prépria casa barraca de despir.

«Ao nascente verdejava um lindo jardim, nao
muito vasto, mas muito sombrio e folhudo, tendo,
além de outras arvores, um cedro enorme que
mostrava alta antiguidade. Pois em tempo bravo
de Inverno, entrava o Tejo ha trinta e tantos ou
quarenta anos (1.* edi¢do, de 1893) pelo muro do
jardim e alagava tudo.»

Tal e qual como, muito tempo depois, e ainda
nos nossos dias, as aguas do rio galgavam o local
de Santa Apolénia, provocando formidaveis cheias
e interrompendo o transito. Supomos que hoje, tal
ja nao sucede, pelas providéncias tomadas por
uma eficiente vereacdo camararia.

(de «A Capital»)
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Os Caminhog de Ferro Italia-
nos inauguram este ano um ser-
vico de telefone nalguns com-
boiog eléctricog entre Roma e
Florenca.

Esta importante melhoria,
gracas & qual os passageiros
poderdo atender os seus inter-
locutores da rede telefonica na-
cional, serd alargada maig tarde
ao trajecto Florenca-Mildo e
depois a toda a linha Reggio
Calabria-Mildo. Para o efeito,
foi instalada uma central em
Roma, prevendo-se a instalagéo
de outra em Florenga. As comu-
nicacdes serio transmitidas
pelo cabo da linha aérea de con-
tacto, por meio de ondas trans-
missoras. :

Ao mesmo tempo que serve
0s passageiros, o telefone per-
mitird aumentar ainda a segu-
ranca e a regul
culagio ferrovidria, mercé da
transmissdo de informacles e
sinaig entre as estagdes e o0s

- comboiogs em marcha.

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

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

BOLETIM C. P.

aridade da cir-

Uma estatistica recente, res-
peitante & seguranca de trans-
porte em comboio, indiea -que,
para o conjunto das redes da
Unido Internacional dos Cami-
nhos de Ferro e para o periodo
de 1960 a 1971, o numero de
passageiros, vitimas de aciden-
tes mortais foi de 0,44 por bi-
lido de passageiros/quilometro.
A titulo de comparacdo, um
cilculo andlogo abrangendo o
Mundo inteiro, com excepcao da
U.R.8. 8., da China e de um
pequeno nimero de outrosg Es-
tados, da para a aviagdo 3,6
vitimas por bilido de passagei-
ros/quilémetro.

A estatistica rodoviaria é

muito mais imprecisa, dada a
incerteza relativa & quilome-
tragem percorrida e ao niimero
de pessoas transportadas, mas
nos casos maig favordveis &,
porém, de véarias dezenas de
mortos glr bilido de passagei-
ros/quilémetro.

Os Caminhos de Ferro brité-.

nicog (BR) anunciaram que um
museu ferrovidrio serd cons-
truido em York durante os anos
maig proximos, prevendo-se a
sua abertura em 1975.

O edificio que abrigard o
museu serd construido no local
de um antigo depésito de lo-
comotivas a vapor. Este Gltimo

serd completamente restaurado,
a fim de formar o atrio prin-
cipal de exposicOes, onde serdo
expostag locomotivas e material
circulante.

Uma nova construcdo de 3
andares compreenderid uma ga-
leria para as pequenas exposi-
¢oes, uma seccio de venda e
escritérios. O conjunto compor-
tara igualmente uma sala de
conferéncias, uma biblioteca,
saldes e oficinas.

A Companhia alema dos Wa-
gons-Litg . (DSG) decidiu insta-
lar duches em quarenta das
suas carruagens-camas. KEstes

- duches, com agua quente e fria,

serdo inteiramente gratuitos,
gsendo ainda distribuida uma
toalha a cada passageiro que
os utilize.

Dez dessas unidades estdo ja

a ser equipadas com as referi-
das instala.gﬁes balneares, fi-

cando as outras trinta igual-
mente apetrechadas até Agosto
do ano em curso.

Em 1971, a DSG tinha pro-
cedido a experiéncias numa sé
carruagem: os resultados muito
favoraveis obtidos junto dos
utentes levaram a adopcéo defi-

 nitiva deste novo servico.

Verificando-se que um pas-
sageiro em cada cinco utiliza o
duche e demora cerca de 5 a
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- 10 minutos, no méaximo, con-

cluiu a DSG que ndo serd de
prever a formacdo de «bichas»
frente as cabinas de banho.

Por outro lado, cada passa-
geiro terd a possibilidade de se
inscrever junto do agente con-
trolador, a fim de dispor do
duche a hora precisa.

Os Caminhos de Ferro da No-
 va Galeg do Sul (Australia) de-
cidiram pér a disposicao 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 suspensio mo-
derna completam o seu confor-
to. As empresas interessadas
~ podem, assim, organizar peque-
 nas recepgbes ou reunifes de
~ negéceios em ambiente repousan.-
 te, a0 mesmo tempo que reve-
lam aos seus héspedes, durante
ag viagens, as belezag da paisa-
gem do pais.

Willy Brandt, Chanceler da
Repiblica Federal da Alema-
nha, reafirmou, durante um
discurso, o interesse do seu Go-

verno pelos problemas do trans- |

porte ferroviario e a intencéo
de ajudar o Caminho de Ferro
Federal Aleméo (DB) a moder-
nizar-se. Willy Brandt acentuou
o interesse da reconversdao do
Caminho de Ferro, que cré in-
dispensavel para o bem estar da
comunidade. «O trafego ferro-
viario», declarou particular-
mente o Chanceler, «vai reto-
mar a sua antiga importéncia,
pois o comboio € o meio de
transporte que melhor corres-
ponde as exigénecias de protec-
¢30 ao meio ambiente sendo, ao
mesmo tempo, economicamente
rentavel». Evocando a situacgéo
dificil da DB e o seu acentuado

«deficit», Willy Brandt julgou
indi vel a intervencdo do |
Governo federal na ajuda de
construcdo de novag linhas, me-

lhorando a infra-estrutura exis-
tente. Rikr

O 24.° Prémio Chatrian de li-
teratura ferroviaria, estabele-
cido pelo semanirio francés
«La Vie du Rail», foi este ano
outorgado a André de la Far

lo seu livro «Os caminhos de
erro na vida dos homens».

A obra, profusamente ilus-

trada, constitui uma analise

profunda do papel econémico e
politico do caminho de ferro na
vida das nacgOes e dos homens.

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

O laureado recebeu recente-
mente o seu prémio no decurso
de uma recepg¢ao efectuada nos
saloes do restaurante da esta-
cdo Paris-Lido,

Em 1971, o comprimento das
linhag ferroviarias electrifica-
das em exploragio no mundo
inteiro atingia 310 000 Km.

_E a Unido Soviética que dis-
poe da mais extensa rede de via
férrea eléctrica, com 35 000 Km.

O Japéo vem em segundo lu-
gar com 12 000 Km, is a
Franca com 9308 Km e a Repi-
blica Federal da Alemanha com
8946 Km.
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MAIS UMA PARTICIPACAO DA SHSIF NO FORNECIMENTO

DE MATERIAL ROLANTE PARA OS 330 NOVOS VAGOES
ESPECIAIS FORNECIDOS A CP PELO CONSORCIO COMETNA,
CUF, L'D'ARGENT E SOREFAME

SOCIEDADE ®RF LIMITADA
LISBOA — PORTO
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EM ESTREITA COLABORACAO COM A C.P.,
A SOREFAME CONTRIBUI PARA A RENO-
VACAO DO PARQUE NACIONAL
DE MATERIAL CIRCULANTE
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E SOREFAME

LOCOMOTIVAS — AUTOMOTORAS — CARRUAGENS
DE PASSAGEIROS — FURGOES — VAGOES ESPECIAIS
GABINETES DE ESTUDOS E FABRICAS EM AMADORA —PORTUGAL




