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- No passado dia 13 de Ou-
tubro, chegando a Santa Apo-
I6nia pela manha, via «Lusita-
nia», tivemos entre ndés D. Pla-
cido Alvarez Fidalgo, Presiden-
te do Conselho de Administra-
¢ao da RENFE, que se fez acom-
panhar por D. Anténio Debezza,
Director- Geral daquela rede fer-
roviaria.

‘.35:;-2.. e

- Apd6s a sua chegada, proce-
deu-se a uma sessao de cumpri-
mentos e boas-vindas apresen-
tados pelo Eng.° Amilcar Mar-
ques, Presidente do Conselho
de Geréncia da C.P., acompa-
nhado do Director Geral dos
Transportes Terrestres e do re-
presentante do .-Gabinete de
Planeamento do Ministério dos

-~

Transportes e Comunicagoes,
estando, igualmente, presentes
alguns dos membros do Con-
selho de Geréncia e Directores
- R e S ’

Seguidamente, foram inaugu-
rados trés novos servicos que
constituem um primeiro passo
na melhoria. das relagcdes co-
merciais entre as duas redes:

— Telex directo entre Lisboa e
Madrid

— Reserva electronica de luga-
res entre a C.P. e a Renfe

— Comboio de contentores en-
tre Lisboa e Madrid
Durante a tarde o Presidente

da Renfe foi recebido pelo Dr.

Rui Vilar, Ministro dos Trans-

portes e Comunicagbes, que

residente da RENFE

visita o Entroncamento

Durante a estadia de D. Pla-
cido Alvarez Fidalgo, Presidente
da Renfe, um dos pontos da
sua agenda de trabalhos era a
visita ao Complexo Oficinal e
Centro de Formacao, do En-
troncamento.

Assim,-a mesma efectuou-se
num comboio especial — U.T.E.
(b.* Fase) —sendo acompa-
nhado por D. Antonio Debezza,
Director-Geral da Renfe; Eng.°
Almeida e Castro e Dr. Manual
Moura, do Conselho de Gerén-
cia da C. P.; Eng:® Abilio Rodri-
gues, Director de Exploracao;
Eng.° Matos Torres, Director In-
dustrial; Eng.° Luis Areias, Di-
rector do Pessoal;, Eng.° Feio
Borges, Director da Regiao Cen-
tro, e mais alguns elementos
técnicos da Empresa e repre-

em seguida, realizou uma reu-
nidZo de trabalho com o Presi-
dente do Conselho de Geréncia
ga G, P.. :

No dia seguinte visitou o.
Complexo Oficinal e o Centro
de Formacao, no Entroncamen-
to tendo regressado, ag longo.
da tarde, a Madrid, por via
aérea. Sl

sentantes dos 6rgaos de comu-

~-nicagao social.

A visita guiada iniciou-se
pelo Posto de Manutencao, se-
guindo-se a Oficina de Material
Motorizado Diesel e Eléctrico,
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sendo os esclarecimentos téc-

- nicos prestados - pelos Eng.*
Matos Torres, Director Indus-
trial; Luis Carapinha, Director-
-Adjunto Industrial, e José Tor-
res, Chefe do Grupo Oficinal do
Entroncamento.

D. Placido Fidalgo percorreu
demorada e atentamente aque-
las instalacoes, demonstrando
o seu interesse pela actividade
tecnologica que a C. P. desen-
| volve naquelas oficinas.

. Este interesse foi igualmente
manifestado durante a visita ao
Centro de Formacao, onde foi
recebido, a chegada pelo Direc-
tor do mesmo, sr. Cipriano An-
tonio de Sousa, tendo o Chefe
da Divisao de Formacao, sr.

Dr. Manuel Caetano, feito uma

pequena exposi¢cao, no edificio

da direccao daquele Centro, so-
bre as actividades processadas
nos ultimos anos.

Apé6s ter percorrido © pav:—
lhdo de formacao profissional
acelerada, a escola de aprendi-
zes, o. edificio residencial, edifi-
cio de aulas e o pavilhdo gimno-
desportivo, o Presidente da
Renfe e seus acompanhantes
dirigiram-se @ composigao es-
pecial, que iniciou a viagem de
regresso a Lisboa.

Nesta oportunidade, D. Pla-
cido Fidalgo abordado por al-

| guns representantes dos 6rgaos

de comunicacao social, afirmou
que a sua visita a C. P. estava

enquadrada num plano acorda-
do entre as duas redes, no sen-
tido de conjugarem os seus es-
forcos numa melhoria dos ser-
viCcOs comerciais entre ambas.
Acrescentou ainda que estes
contactos continuarao no futu-
ro, pois considerou-os altamen-
te positivos, nao excluindo a hi-
potese de haver um intercam-
bio tecnologico e formativo,
face a visita que tinha acabado
de efectuar ao Complexo Ofici-
nal e ao Centro de Formacao,
do Entroncamento. Finalmente,
agradeceu todas as accgoes de-
senvolvidas pela C. P. em torno
da sua visita, que considerou
ter atingido os objectivos espe-
rados.

. )

NOTA
DA RE DAccAo

Como é do conhecimento generalizado, «Rede Geral» tem.
uma tiragem de 29 000 exemplares, o que quer dizef que é para
ser distribuido a razdo de um exemplar por trabalhador.

E ao servico de Relacoes Publicas que compete a respon-
sabilidade da distribuicdo. Como é légico, tornar-se-ia impos-
sivel enviar o exemplar do jornal em nome do préprio traba-
Ihador, dai que se tenha optado pelo envio aos oOrgaos em
quantidade igual ao niumero de pessaas que nele trabalham,
procedendo, depois, o respectivo 6rgao a sua distribui¢ao.

Este, um primeiro aspecto do problema que este més nos
pareceu de interesse focar.

Por outro lado, e como ja varias vezes se referiu, «Rede
Geraly é o produto do trabalho de uma equipa, e, como O tra-
balho humano que é, tem falhas, tem defeitos, mas tambem
qualidades e vantagens. E como é loégico, nao pode agradar
a Gregos e a Troianos.

Quer tudo isto dizer que havera trabalhadores que o léem
com interesse, haverd quem se limite a olha-lo e havera até
quem o deite fora logo ap6s o ter recebido. Sao comporta-
mentos humanos. Sdo normais, nada havera a objectar.

Agora, onde ja existem objeccoes a fazer, € que «Rede
Geral» nao chegue as maos dos trabalhadores. Que alguém
decida por todos os outros, que a publicacdo nao tem iriteresse
e, portanto, ndo vale a pena distribui-la. Isso € que nos parece
grave e pouco honesto.

Poderao alguns perguntar como soubemos disto. Como é
légico, estas coisas sabem-se sempre por «portas e traves-
sasy», sabe-se por contacto com trabalhadores que, muito admi-
rados, ficaram ao ver o «Rede Geral», que ja ia no nimero
nove e ainda o nao conheciam, sabe-se das mais diversas e
variadas maneiras.

Porque se faz isto?

Poderiamos inventar milhares de razbes, mas pensemos
apenas numa: o excesso de trabalho.

O jornal chega, ha muito que fazer, «amanha trato dis-
to...», o tempo passa, o jornal fica, outros papéis se acumu-
lam e depois... nao foi distribuido.

Porque nos parece que tal situacdo é errada, com todos
os defeitos que lhe quiserem apontar, «Rede Geral» procura
‘a missdao a que desde sempre se propds — informar — aqui
fica o apontamento e uma sugestdo: deixarmos exclusivamente

a cada um a decisdao de o querer ou nao ler.

200 contos foi gquanto cusiou
a ostacao de Santa Apoloma

Precisamente: 250 contos foi
em quanto ficou a construgao
da nossa velha estagao de San-
ta Apolonia que, na sua época,
foi considerada a «Terceira es-
tacao da Europa»!

Claro que, nos dias de hoje -

a referida quantia (que agora
nem chegaria para uma simples
casa desmontavel...) podera
parecer sobremodo irriséria co-
mo custo de construgao de um
imével com as proporgcoes da
nossa principal estacao. Mas, é
claro, naqueles recuados tem-
pos da segunda metade do sé-
culo passado, em que o «pre-
¢o»... do dinheiro tinha eleva-
da «cotagcao», 250 contos de
reis era, de facto, verba de res-
peito.

Pois — repetimos — foi pre-
cisamente essa importancia que
foi despendida com a constru-
¢ao do imével (e nao sb) de
Santa Apolénia.

Estes e outros elementos —
todos eles do maior e interesse
e curiosidade —de que nos
servimos para o presente artigo
— sao-nos dados por uma anti-
quissima publicacao — o «Ar-
chivo Pittoresco», de 1866 —
gue, assim, nos -possibilita ofe-
recer aos nossos leitores, algo
para a historia da nossa velha
~ estagdo de Santa Apolénia.

Para iniciarmos, diremos,
desde ja, que a primeira pedra
dos alicerces foi langada em
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Ferro de Portugal),

Outubro de 1862 (precisamente
had 115 anos!), tendo-se o edi-
ficio concluido, ou antes, inau-
gurado, no dia 1.° de Maio de
1865.

O projecto da construgao
pertenceu aos engenheiros An-
gel Arribas Ugarte, J. Evange-
lista de Abreu, Lecrenier e
Oppermann, os trés primeiros
dgs quais, desempenhavam as
funcoes de director, eng.’-chefe
e eng.°-divisionario, respectiva-
mente, dos nossos caminhos
de ferro, de entao. Todos estes
técnicos foram, também quem
dirigiram as obras do edificio.

O lugar da fundagao do mes-
mo, era o ocupado pelo antigo
quartel de artilharia, denomina-
do «Cais dos Soldados» — edi-
ficio grande mas irregular e de
construgao modesta, com um
espagoso terreiro na frente, fe-
chado com grades de ferro, que
o separavam da rua do Cais
dos Soldados.

Segundo um relatério da Di-
reccao da Companhia Real dos
Caminhos de Ferro Portugue-
ses (fundada, alidas, em 25 de
Junho de 1865, e que, assim,
sucedeu & Companhia Central
Peninsular dos Caminhos de
lido aos
accionistas de entao, reunidos
em Assembleia Geral, realizada
em Paris, encareciam - se as
«vantagens da situacao do
actual edificio de Santa Apol6-

nia». Dizia-se também naquele
documento que ele «nao tinha
rival entre trés estagbes princi-
pais dos caminhos de ferro de
todos o0s paises;» pois que,
além do magnifico panorama
que lhe oferecia o Tejo, disfru-
tava «a inapreciavel vantagem»

de poderem atracar as suas.

pontes, a qualquer hora, os
maiores navios que entao sul-
cavam os Oceanos.

(Nao nos devemos esquecer
que, nessa altura, o Tejo encon-
trava-se junto aos paredoes da

propria estacao).

Ao descrever as principais
caracteristicas da, entao, nova
estagcao, o «Archivo Pittores-

con, diz: «tem quatro frentes
este grandioso edificio, medin-
do 135m de comprimento,
50,40 m de largura e 13 m de
altura. As duas fachadas que

. formam o seu comprimento sao

iguais na arquitectura, e olham
para o norte e sul, deitando
esta para o Tejo». E mais adian-
te: «acham-se distribuidos no
pavimento térreo, o saldo real,

cocheira para 22 carruagens, as
salas do chefe da seccao, de
distribuicao de bagagens, da

‘saida dos passageiros, da Al-

fandega Municipal, da recepgao
de bagagens, de espera dos
passageiros de 1.2, 2.* e 3.2 clas-
ses, da Fiscalizacao do Gover-
no, do Servigo de Saude, do te-
légrafo, do chefe da estacgao,
dos botequins e casas de pas-
to, etc.. No andar nobre estao
as salas do Conselho de Admi-
nistracao, da Direcgao, Secre-
taria e numerosas Reparticoes.
A grande nave onde os passa-
geiros entram e saem dos com-
boios, ocupa o centro do edifi-
cio. Tem de comprimento 117m,
de largura 24,60m e de altura
13m. A iluminacao ‘(a gas) de
todo o edificio é feita por 143
candeeirosy.

E pronto. Aqui deixamos —
para a histéria da nossa «vene-
randa» estacdo de Santa Apo-
I6bnia—alguns excertos da des-
cricdo que o velho «Archivo
Pittoresco», fez (em 1866) da
nossa principal estagcao, que
depois de conhecer um periodo
em que, durante largos anos,
esteve afecta unicamente a
comboios de mercadorias, viu-
-se, subitamente, alindada e
transformada... na nossa esta-
¢ao n.° 1, a ponto de, hoje, po-
der reviver, em importancia, 0s
tempos aureos que conheceu
aquando da sua inauguragao.
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Socorrismo

\

Em 13 de Outubro .realiza-
ram-se 0s exames do.«Curso
de Socorristasy, que ultima-

mente teve lugarem Campolide.

Serviram de presidente do
jari e de instrutor os monitores
da Direcgdo dos Servigos de
Prevencao e Riscos Profissio-
nais, Carlos Alberto Martins

Carreira e Anténio Manuel Ma-
deira Jilio. Foi também exami-
nador o monitor da Cruz Ver-
Gongalo Morais Sar-

melha,

\V

i S T

et i e A R S _——

¥
v '-EL.-

! .
J-AH'?:?" !

mento.

Gragas ao apoio daquela Di-
reccdo, os Servicos Meédicos
tém podido organizar varios
cursos, de modo que, presente-
mente, algumas centenas de
trabalhadores da C. P. possuem
ja habilitagoes proprias dos so-
corristas. Tem actuado, como
delegado dos nossos Servigos,
o enfermeiro do Depodsito Sani-
tario, Antonio Agostinho Mar-
ques.

Novas chefias

Por deliberagdo de 3 de
Agosto, foram nomeados Direc-
tor do Gabinete do Plano Direc-
tor, o Eng.° Eduardo Zuquete, e
Chefe do Centro de Informatica,
o Dr. Albano Figueiredo e
Sousa. :

Do mesmo modo que temos
feito para outros casos, damos,
a seguir, breve resumo do que
tem sido a vida profissional
destes dois técnicos. |

Eng.° Eduardo Zaquete —
Tendo entrado para a C. P. em
1 de Julho de 1969, como en-
genheiro de 3. classe, foi pro-
movido em meados do ano se-
guinte a Chefe do Servico de
Programagao do entao departa-
mento de Organizacao e Pla-
neamento. Em Margco de 1971
transitou para a Direcgao de
Producao e Equipamento, onde
desempenhou fungdes de Chefe
do Servico de Estudos de Pro-
ducdo da Divisdao de Estudos
e Planeamento, téndo colabora-
do em algumas reformas do sis-
tema produtivo da Empresa.
Em Maio de 1974 foi convidado
a desempenhar funcgoes de
acessor técnico no Gabinete do
Secretario de Estado dos Trans-
portes e Comunicacoes do |
Governo Provisorio, lugar onde
se manteve até Setembro do
mesmo ano. De volta a C. P,
desempenhou o cargo de Chefe
do Servico de Planeamento do
Departamento de Transportes.
Nomeado em Margo de 1975
para o fugar de Director Adjun-
to de Exploragdo, nao chegou a
desempenhar fungoes por, en-

‘tretanto, ter sido nomeado para
| o lugar de Subsecretario de Es-

‘tado' dos Transportes do [V

Governo provisorio. Tendo vol-
tado a C.P. cinco meses de-
pois, manteve-se no lugar de
Director adjunto de Exploracao
até ser nomeado Director do
Gabinete do Plano Director. E
licenciado em engenharia civil
pelo Instituto Superior Técnico.

Dr. Albano Figueiredo e Sou-
sa — Foi admitido na C. P. para
o Servico de Planeamento a
Curto Prazo, onde colaborou no
estudo e implantacao do Siste-
ma de Controlo de Gestao.

A solicitacdo da C. P., orien-
tou a reorganizagdo e mecani-
zacdo das Contabilidades Geral
e Analitica da EGT, na qual veio
a desempenhar, a partir de
1974, as funcbes de Presidente
do Conselho de Administragao
e Director Financeiro, tendo re-
gressado, a seu pedido, no final
de 1975, e sido colocado na Di-
reccdo Financeira, onde se en-
contrava até ter sido nomeado
Chefe do Centro da Informatica.

Responsavel pelo estudo e
implantacdo da Contabilidade
Analitica de .Exploragao, esta
accdo, ja com o anteprojecto
aprovado, decorre pormalmen-
te, estando ‘prevista a sua en-
trada em vigor a partir de 1 de
Janeiro de 1980.

E membro do Conselho de
Geréncia da Ferbritas, Lda., afi-
liada da C.P.ende tem cola-
borado desde o inicio da activi-
dade desta empresa.

O Dr. Figueiredo e Sousa €
licenciado em Finangas, pelo
Instituto Superior de Ciéncias
Economicas e Financeiras.

Um caminho de ferro monocarril
em Portugal...
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Embora, ao principio, muitos
dos nossos leitores se mOoOs-
trem — possivelmente — admi-
rados quanto a novidade (?)
que lhes damos, a verdade é
que nao se trata de qualquer
fantasia. Um caminho de ferro
de um soO carril— dotado de
estacdes, locomotivas, carrua-
gens, vagoes, etc.— com ex-
ploragdo comercial deviamente
montada e tudo, existiu, de
facto, em Portugal, e, por sinal,
ha mais de um século!

E claro que o implacavel rolar
do tempo esfumou ja hd muito
a recordacdao desse estranho
caminho de ferro, cuja existén-
cia ndo deixara, certamente, de
interessar aos nossos leitores,
como verdadeira curiosidade de
que ainda hoje se reveste.

Assim, retiremos de velhas
publicacoes_o que foi esse es-
quecido e estranho comboio a
vapor, muitas vezes em dificil
equilibrio... Mas, vamos deva-
gar. Refreemos um pouco a
nossa natural curiosidade e cO-
mecemos, primeiramente, por
tentar descrevé-lo, 0 mais resu-
‘'midamente possivel. A via era
constituida por um s6 carril, la-
deado por duas passadeiras de
madeira distanciadas, cada uma,
20 centimetros do carril central.
Obviamente, para tornar o0 con-
junto estavel, tanto o carril como
as passadeiras eram fixados a
travessas, por meio de cavilhas
de ferro. Por sua vez, as loco-
motivas, bem como as carrua-
gens e 0s vagoes, eram muni-
dos de rodas centrais e laterais,
rodando aquelas sobre carril e
estas sobre as passadeiras. O
inventor deste estranho cami-
nho de ferro foi.um mecéanico
francés, de nome J. Larmanjat,
que o ensaiou pela primeira vez,
no seu pais, no ano de 1868;
ensaio, alids, a que assistiu o
Marechal Duque de Saldanha,
que logo viu nele uma possibi-
lidade de «desenvolver a viagao
acelerada em Portugal». Assim,
nao hesitou em chamar a si a
execucdo do empreendimento.

‘E, o certo é que, logo no ano
seguinte, ou seja em 1869,
por decretos entdo publicados,
eram-lhes concedidas licencgas
para estabelecer um caminho
de ferro com as referidas carac-
teristicas, nos seguintes per-
cursos: Carregado a Alenquer,

boa a Leiria, por Lumiar, Torres
Vedras, Caldas da Rainha e Al-
cobaca.

Ao ser conhecido o projecto
da arrojada obra, logo se an-
siava pela sua execugdo. E
assim, no ano seguinte, mais
propriamente no dia 31 de Ja-
neiro de 1870, realizaram-se —
enfim! — num percurso entre
Lisboa e Lumiar, as primeiras
experiéncias oficiais, as quais
— diga-se, desde ja — néo fo-
ram coroadas de grande éxito.
Mas, nem isso obstou que as
mesmas prosseguissem com
igual ansiedade.

Até que, no dia 5 de Feverei-
ro daquele ano, o rei D. Luis,
ao percorrer a linha até ao Lu-
miar, numa carruagem de 1.°
classe, inaugurava, assim, ofi-
cialmente o referido caminho
de ferro.

Logo no dia seguinte, a Di-
reccio da Companhia —que
pomposamente se chamava
«The Lisbon Steam Tramways
Company, Limited» — pds gra-
tuitamente, a disposi¢do do pt-
blico, um comboio que efec-
tuou trés viagens de ida e volta
entre o Arco Cego e o Lumiar.

Entretanto, enquanto se pro-
curavam melhorar as condigoes
tétnicas do novo sistema de
caminho de ferro, Saldanha ia
requerendo novas concessoes.

E assim, em 11 de Junho de
1871, obtinha licenga para esta-
belecer uma nova linha férrea
em «monocarrily, entre Lisboa
e Sintra, e mais tarde, uma ou-
tra, de Cascais a Belém, a qual
se prolongou depois até Alcan-

tara. A concessadao de qualquer-

destas linhas era dada por um
periodo de 90 anos e O prazo
para a sua conclusdo, fixado,
em 4 anos.

Depressa a nova Companhia,
que tinha os seus escritérios no
largo de S. Sebastido da Pe-
dreira, metia maos a obra e ini-
ciava a construcao de duas li-
nhas: uma na estrada de Lis-
boa a Sintra, com a extensao
de 26 quilémetros, e a outra na
de Lisboa a "Torres Vedras,
com 54.

A estacao de origem, comum
as duas linhas, em Lisboa, si-
tuava-se as Portas do Rego.

E tao afanosamente se traba-
lhou que, na manha de 2 de

Julho de 1873, partia daquela
estacdo o comboio que iria
inaugurar a linha de Sintra, o
qual, segundo noticias da época
«foi saudado entusiasticamente
em todo o percursoy», percorri-
do, alids, em uma hora e cin-
quenta e cinco minutos; com
trés paragens em transito, para
a locomotiva se abastecer de
agua.

E assim, trés dias apos, a re-
ferida linha era aberta ao ser-
vico do publico.

Quanto a .de Torres Vedras,
fora inaugurada meses depois,
sendo o comboio inaugural
constituido por locomotiva e
quatro carruagens de 1.2 classe,

onde viajaram os convidados

da Companhia, «entusiastica-
mente saudados em todo O peF-
curso, principalmente em Frei-
xoeiro, onde os lavradores da
regiao ofereceram uma lauta
merenda de frutas, pao e vinho
da sua lavray.

Entretanto, ainda os aplau-
sos de entusiasmo que caloro-
samente saudaram a inaugura-
cdo destas linhas, ndo se ha-
viam extinguido, e ja a desilu-
sdo pelo caminho de ferro de
Larmanjat comegava a despon-
tar, desvanecendo-se assim as
esperangas de tao prometedor
empreendimento. E que, face
aos fracassos técnicos do mes-
mo, os seus alicerces esboroa-
vam-se de dia para dia, para
nao dizermos de viagem para
viagem... Os descarrilamentos
eram tao frequentes e tantos
os tombos que o0s passageiros
sofriam com os bruscos . sola-
vancos das carruagens, que,
aterrados, e até cansados de
ajudarem a carrilar o comboio,
passaram a preferir as morosas
deligéncias, nas suas desloca-
coes a Sintra e Torres Vedras.

Nao vingara assim a triste ex-
periéncia que «custara para
cima de mil contos de réis», im-
portdncia avultadissima para
aquela época.

O malogro do empreendi-
mento tdo infeliz de Saldanha,
veio poOr a evidéncia «quanto
de prestimoso, util, de neces-
sario a economia do Pais, era a
accao do juvenil e triunfante
caminho de ferro de Stephen-
son». Decididamente, o bicarril
batia o «monocarrily.

.
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E ASSIM NASCEM OS BILHETES...

sdo as placas de cartdo cortadas em tiras...

Faz-se a composicao...
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O que é, afinal, esse «gran-
de» terceiro andar, do edificio
cor de rosa, situado préximo dz
estacao de St.* Apolbnia, com
uma das fachadas viradas ao
Tejo? ;

Dividindo - se estruturalmente
em duas partes, a fabrica de
bilhetes, a cada uma compete
funcdes distintas, que, no en-
tanto, sao perfeitamente inse-
paraveis. Se a uma, a parte ofi-
cinal, compete a fabricacao pro-
priamente dita, a outra, cabe
tarefa ndo menos importante, a
do controle e gestao de toda a
actividade do 6rgao.

Assim, aqui sao feitos (ou
pelo menos, passam), todos
os titulos de transporte que a
C. P. utiliza, para serem forne-
cidos aos mais variados desti-
nos: estagoes, agéncias cen-
trais, agéncias de viagem, etc...

Com o propodsito de se con-
seguir, quer no aspecto de con-
trole, quer na sequéncia neces-
saria ao perfeito funcionamento
da oficina, o servico de Escrit6-
rio, através de registos espe-
ciais (fornecidos por uma ma-

imprimem-se, numeram-se e furam-se..

»){_ ¢
S

para finalmente serem atados e selados, em magos de cem (100)

quina de contabilidade) coorde-
na todas as requisigoes das es-
tagcoes e outros locais para
onde é enviada a produgao da
Fabrica de Bilhetes.

Para tais funcoes sao neces-
sarios, no Escritério, 5 agentes;
na Oficina onde existem ao todo

18 maquinas — destinadas aos .

mais diversos fins — trabalham
18 agentes. .

Sdo as seguintes as varias
magquinas:

4 impressoras de bilhetes de
cartdo do tipo EDIMONSON

3 impressoras de bilhetes do
tipo ULTIMATIC

2 agrafadeiras

2 maquinas de numerar papel

4 maquinas de corte

1 maquina de picotar

1 guilhotina

1 maquina de abrir ranhuras
nos cartoes de assinaturas, e
.ainda uma maquina de «clichésy
para as maquinas ORMEN-
GRAPH. e

Vejamos agora quais as ope-
racoes por que um bilhete pas-
sa até poder ser utilizado pelo
utente do caminho de ferro.

Muito embora se trate de uma «fabrica» cuja producgao, (bi-
lhetes) é, pura e simplesmente, absorvida pela propria empresa,
ndo é menos certo que, considérando a delicadeza da referida
produgdo, é um sector que deve ser credor de atencdo especial
o que facilmente se demonstra, atendendo a que é através do
seu produto que a empresa realiSa a maior parte da sua receita.

Ignorada por muitos, sena0 pela maioria, a fabrica de bilhe-
tes, pelo que antes se disse, pela importancia que reveste para
a empresa—costuma dizer o seUresponsavel que: «sdlvo melhor
opiniao, afigura-se-me que a Fabrica de Bilhetes representa para
a empresa a imagem dum ban€@ emissor, tal como o Banco de.
Portugal, em relagdo ao pais» = pareceu-nos justificar ampla-
mente a reportagem que a seguir se apresenta, englobada na

rubrica O QUE E...

BILHETES DE CARTAO

Antes da impressdo propria-
mente dita, hd que efectuar 3
operagoes distintas:

A primeira, consiste em cor-
tar o cartdo na maquina de cor-
te em tiras (cada folha .déa dez
tiras) sendo depois estas tiras
introduzidas numa outra ma-
quina que as corta ao tamanho
normal do bilhete (cada tira da
dez bilhetes o que no conjunto
das duas operagoes de corte
da, em resumo, por cada folha
dez tiras ou seja cem bilhetes).

Esta segunda operacao, a do
corte das tiras em bilhete, é ja
feita tendo em atengao, e rigo-
rosamente, o numero de bilhe-
tes pedidos na requisicao. No
caso de um bilhete se inutilizar,
o mesmo €& logo entregue ao
operario-chefe. )

Finalmente a terceira fase, a
impressdo, € ndo s6 a mais in-
teressante como talvez até a
mais importante.

A impressdao de um bilhete
tem trés momentos distintos: a
impressao propriamente. dita, a
numeracéo e a furagao.

A impressdo, como é facil-
mente compreensivel exige uma
determinada composicdo gréa-
fica.

Essa composicao e a prépria
numeragao fazem parte inte-
grante da requisicao que o es-
critério emanou. Tendo uma au-
tomatizagao propria, as impres-
soras, param sempre que atin-
gem o numero cem, de bilhetes
impressos e numerados.

Feita a impressao, a numera-
¢ao e a furacao (operagao rea-
lizada em simultdneo com as
duas anteriores), o produto
passa em seguida a fase cha-
mada de atacao. Atados ‘em
macos de cem (100) e poste-
riormente selados, tanto a ata-
dura como a selagem tém como
finalidade impedir o désvio de
bilhetes. Este processo, onde
um fio passa nos dois orificios
centrais. do bilhete e & depois
apertado com um né sobre o0
qual vai incidir o selo de segu-
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ranga, impedem como ja se
disse, que quem quer que seja
possa retirar bilhetes do maco
sem que tal se torne notado.

Daqui, seguem os magos para
a sala de conferéncia, onde é
verificado se a sua quantidade
coincide com a requisigcdao que
os motivou. Tal conferéncia é
feita através da respectiva nu-
meracao.

Depois de conferidos, os ma-
cos fecham-se em bolsas que
serao seladas e rotuladas, a fim
de seguirem para os seus dife-
rentes destinos. 1

BILHETES DE PAPEL

Neste grupo estdo incluidos
diversos espécimes de bilhetes
que por isso mesmo, sofrem
tratamentos diferentes.

Podemos assim considerar
trés grupos:

a) Bilhetes Ultimatic e Ulti-
mate

b) Bilhetes de papel por nu-
merar i :

c) Bilhetes de papel nume-
rados -

Quanto aos «bilhetes Ultima-
tic e Ultimate» sdo os mesmos
feitos num determinado tipo de
cartolina que entra para a ma-
quina em rolos — cada déa para
oito mil bilhetes — sendo ao
contrario dos outros — 0s de
cartao — primeiro numerados e
s6 depois impressos. Atenden-
do a que estes bilhetes nao sao
cortados um a um, como os bi-
lhetes de cartao, torna-se ne-
cessaria uma dobragem dos
mesmos com vista a sua futura
utilizagdo. Surge assim na pré-
pria maquina a fase de dobra-
gem a que se segue um corte
em macos de mil bilhetes. Tal
como o0s outros, daqui seguem
também para a sala de confe-
réncia, onde o procedimento é
igual ao ja anteriormente des-
crito.

Como sector de apoio a es-
tas maquinas — Ultimatic, “Ulti-
mate e de bilhetes de cartdo do
tipo Edimonson — surge a com-

. posigdo. Situado junto as ma-

quinas, conta com uma extensa

' OUTUBRO 1977

bancada onde existem as Ban-
das gravadas de todas as esta-
¢coes da rede. As estacdes en-
contram-se divididas por linhas,
o que facilita a selecgao.

Quanto aos «bilhetes de pa-
pel por numerar» s3do os mes-
mos totalmente impressos na
Fergrafica (servigco nacional :
F. 16, F. 23, F. 24, etc.) sendo
posteriormente na Oficina, veri-
ficada se a impressdo estd em
condigoes e se 0s quantitativos
pedidos foram enviados.

A medida que vao sendo re-
quisitados pelas estagoes, sao
numerados, selados, enviados
para a sala de conferéncia e
expedidos.

Finalmente, os «bilhetes de
papel numerados» sdo impres-
sos e numerados na Fergrafica
e, destinam-se ao Servigo inter-
nacional, camionagem e reviso-
res, competindo a Fabrica de
Bilhetes a sua conferéncia e en-
vio consoante as requisigoes.

Durante o corrénte ano e até
31 de Outubro a Fabrica de Bi-
Ihetes produziu " as seguintes
quantidades dos diferentes ti-

A magquina Ultimatic

_Rui Cunha

Fotos:

tulos de transporte, utilisados
pela C. P..

Bilhetes de cartao do tipo
Edimonson, 17 875 329.

Bilhetes de papel do tipo Ul-
timatic 25852 000 (9 100 COO
foram fornecidos & linha de
Cascais)

Bilhetes para «Revisoresy,
5 462 588; Bilhetes de papel co-
mum, 1034 000; Bilhetes assi-
naturas, 357 810. ’

Diversos titulos de transpor-
te para servigo nacional. (F. 23,
F. 24, R.G:8, F. 25, Mod. 21301
etc.), 111 755.

Diversos titulos de transpor-
te para servigo internacional
(TCV ida e volta, F. 17.A, BIGT,
Couchettes, etc.) 502 825.

Saiem ainda desta fabrica
«clichés» e bilhetes para as ma-
quinas «ORMENGRAPH» «AU-
TELCA» e «ULTIMATIC».
Satisfazendo plenamente todas
as requisicdes que lhe sao re-
metidas a Féabrica de Bilhetes
tem ainda uma capacidade de
produgao que quase nos atre-
veriamos a chamar, inesgota-
vel.

O Escritério

A maquina de impressao, numeragédo e furagdo de bilhetes de cartdo
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Posto
de socorros...
ifinerante

Ainda relativamente a noticia
publicada no nosso ultimo nu-
mero, podemos acrescentar que
o caminho de ferro nao s6 as-
segurou nos meses de Julho e
Agosto o transporte de muitos
milhares de portugueses que
visitaram em férias o Pais, como
ainda prestou a possivel assis-
téncia aos mesmos emigrantes,
para o que destacou para a es-
tacdo fronteirica de Vilar For-
moso a carruagem S9 (Posto
de socorros itinerante). Alem
de Posto de socorros serviu
ainda para manter acamados,
por periodos curtos, os passa-
geiros cujo estado o exigisse.
O S9 prestou servico em 2 pe-
riodos, de 22 de Julho a 8 de
Agosto e de 19 de Agosto a 5
de Setembro. Nesse espago de
tempo permaneceu em Vilar
Formoso o enfermeiro-inspector
da C.P. Anténio Cabral
chefe dos Servicos Médicos to-
mou pessoalmente contacto
com esta actividade assisten-
cial.

Verificou- se neste ano, a pe-
dido da Secretaria de Estado da
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Emigracao, a presenca de uma
sambulancia da Cruz Vermelha,

para transporte de emigrantes
doentes ou fendos similar do
«115».

O nimero de emigrantes en-
trados e saidos foi mais eleva-
do do que nos anos anteriores,
tendo também aumentado o naG-
mero de passageiros assistidos.

No 1.° periodo entraram, por
ferrovia, mais de 73 000 passa-
geiros, e no 2.°, perto de 14 000.
As respectivas saidas foram de
quase 21 000 e 85 000, respec-
tivamente.

O total de tratamentos (in-
jeccoes, aplicagoes de oxigénio,
suturas, etc.) prestados pelos
Servigos Médicos da C. P. foi
de 564 no 1.° penodo e de 198
nes 2%

Dispondo, embora de equipa-
mento razoavel, para o desem-
penho da sua missao, o actual
S9 precisa de ser substituido
por unidade mais moderna, e,
sobretudo, mais resistente, para
o0 que os Servigos Medicos tém
feito as necessarias diligéncias.

/"A CP NA IMPRENSA

470 MIL CONTOS
DO CANADA,
PARA COMPRAR
LOCOMOTIVAS

A sociedade canadiana Com-
panhia de Desenvolvimento de
Exportacoes (E.D.C.) conce-
deu ontem um empréstimo de
11,65 milhoes de dolares (cer-
ca de 470 mil contos) a Portu-
gal, para a compra de trés lo-
comotivas «Diesel» eléctricas e
pecas sobresselentes ao grupo
industrial «Bombardier- MLW»»
de Montreal.

Segundo o presidente da
E.D.C. o acordo de emprés-
timo envolve a participagao de
um consorcio de bancos cana-
dianos e foi atribuido aos Ca-
minhos de Ferro Portugueses
. BX

A assinatura do contrato foi
feita em Otawa e a ele assistiu
o director da C.P., Francisco
de Almeida e Castro.

Trata-se do primeiro empreés-
timo canadiano a Portugal em
cinco anos. Com -efeito, em
1972 a E. D. C. havia assinado
com a C.P. um acordo seme-
lhante no valor de 5,91 milhoes
de ddblares, para a compra de
18 locomotivas.

«A Lutay — 20/9/77

C.P. E SOREFAME
CELEBRARAM CONTRATO
NO VALOR DE 10 MILHOES
DE CONTOS

Com a presenca dos minis-

tros dos Transportes e da In-

dustria, a C.P. e a Screfame

IRV oLt igy

(empresa que tem como accio-
nista maioritario o Estado),
assiharam um contrato num
valor global de 10 milhoes de
contos, que pode ser conside-
rado o maior de sempre cele-
brado entre empresas portu-
guesas.

A presenca de representan-
tes do Governo no acto de ce-
lebracao do contrato a qual se
juntou a dos eng.”* Eduardo
Magalhaes e Amilcar Marques,
presidente da Sorefame e C. P,,
respectivamente, foi ainda apro-
veitada pelos primeiros para se
referirem a importancia do
acontecimento, enquadrando-o
numa perspectiva de relanca-
mento da indlstria e numa pro-
gressiva melhoria da rede de
transportes nacionais.

«O’ Jornaly — 23/9 /77

Violante, do ggrvico de movi-
mento, Antonio Baptista, do
servico de oficinas; comissao
essa que sera assistida pelo
en. Baido, da- Direccao-Geral
dos Transportes Terrestres.

Esta comissao esta encarre-
gue de analisar os factores que
terao motivado o acidente, per-
mitindo as suas conclusoes de-
terminar rigorosamente as cau-
sas do mesmo.

Por outro lado, a C. P. elabo-
rard anualmente um relatério-
-conforme o estipulado no seu
estatuto de empresa publica —
sobre as condicoes de segu-
ranca e acidentes ferroviarios
ocorridos na sua area de explo-
racao.

«A Capitaly — 26/9/77

C.P. CRIA O6RGAO
DE CONTROLO

DE SEGURANCA
FERROVIARIA

Num comunicado em que re-
vela a constituicao da comissao
de inquérito ao acidente verifi-
cado ha dias entre o Cais do
Sodré e Santos, a C. P. revela
que acaba de criar um 6rgao es-
pecializado exclusivamente de-
dicado a dinamizacao e con-
trolo de seguranca ferroviaria.

A comissao de inquérito do
referido acidente é. presidida
pelo dr. Lé de Matos, e com-
pletada pelos engenheiros Ven-
ceslau Soares, chefe do servigo
de tracao, Joaquim Ferreira, do
servigo de electricidade, Manuel
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RESOLUCOES DO CONSELHO
DE MINISTROS

Nas decisoes tomadas pelo
Governo, o Conselho de Minis-
tros aprovou, ainda, um decre-
to-lei que autoriza o Governo,
através do Ministério das Fi-
nancas, a celebrar um contrato
de empréstimo com os Cami-
nhos de Ferro Portugueses,
E. P., 'até ao montante do con-
travalor em escudos de 600 mil
dblares, no ambito do contrato
celebrado em 3-3-77, entre Por-
tugal e o Banco Internacional
de Reconstrucao e Desenvol-
vimento.

«Diario de Noticias»
29/9/77

Talvez nao saiba que...

—... 0 célebre comboio TAL-
GO se deve a uma ideia conce-
bida pelo eng.° espanhol Ale-
jandro Goicoechea, o qual, ten-
do, depois, conseguido o apoio
financeiro dos seus amigos e
compatriotas, José Luis Oriol e
Uri-Guen, fundaram, os trés, a
«Empresa Patentes TALGO»
(Tren Articulado Ligero Goi-
coechea Oriol).

Esta empresa, que iniciou a
fase experimental do seu com-
boio, em 1942, construiu, em
1950, um outro — o TALGO |l
— destinado a linha Madrid a
Hendaia.

Desde entdao, os TALGOS
comegaram a ter a maior acei-
tacdo por parte dos utentes
das viagens ferroviarias, ndo sé6
de entre as principais cidades
espanholas como de Madrid
para Paris e vice-versa.

Quanto ao problema da dife-
rengca de bitola entre a via es-
panhola e a francesa, foi o mes-
mo resolvido com relativa faci-
lidade, mercé de um invento do
eng.° espanhol, Angel Toran, in-

vento, alias, que permite, em
escassos minutos, as rodas da
composicao TALGO passarem
da bitola peninsular (1,668)
para a europeia (1,435 m.).

Ly

... 7600 quilémetros da
Rede dos Caminhos de Ferro
Franceses (SNCF) sao, nor-
malmente, percorridos a veloci-
dades da ordem dos 150 kms/h
(e mais), e 800 admitem velo-
cidades da ordem dos 200
kms/h. Isto, em linhas cujo tra-
cado conta j& mais de um sé-
culo, como é o caso, por exem-
plo, do percurso Paris-Bordéus,
o qual é efectuado em 3,50 h.,
ou seja a uma velocidade co-
mercial de 151 kms/h..

Obviamente, nao estao

-

in-

cluidas nesse tragcado as cha-
madas novas linhas — umas ja
concluidas, e outras ainda em
estado de construgcao, como,
por exemplo, a nova linha, para
altas velocidades, de Paris a
Lyon, cujos trabalhos, iniciados

em 1 de Outubro do ano tran-
sacto, deverao ficar concluidos
na Primavera de 1982.

—//—

... no Centro de Formacao
Profissional dos Caminhos de
Ferro Brasileiros (Rede Ferro-
viaria Federal) instalado em
Belo Horizonte, a centena e
meia de alunos que regularmen-
te o frequenta, recebe aulas de
Portugués, Matemética, Inglés,
Desenho Mecanico, Historia,
Geografia, Ciéncias Fisico-Na-
turais, Tecnologia Ferroviaria e
de Oficios e Educacdao Moral e
Civica.

Todas estas disciplinas sao
ministradas por um corpo do-
cente seleccionado, constituido
por: nove professores de Cul-
tura Geral, nove de Cultura Téc-
nico-Ferroviaria, uma Orienta-
dora Educacional, uma Orienta-

tadora Pedagégica, uma Biblio-

tecaria e um Psicélogo!

g
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Os deficientes ¢ a sva
infegracao na vida activa

Os problemas ¢ algumas das solugdes possiveis

Como se referiu no artigo an-
terior, a integragcao/reintegra-
cao de uma pessoa diminuida
fisica na vida activa surge pois,
como fase final no processo de
reabilitagao.

Por outro lado, é na fase fi-
nal de colocacao profissional de
deficientes que as dificuldades
assumem outra natureza e com-
plexidade. E a fase em que as
dificuldades sao — entre outras
— efeito da realidade social e
da situacdo econémica do meio
em que vive o interessado.

Evidentemente que as opor-
tunidades de emprego dos de-
ficientes sao condicionadas pela
existéncia dos proprios empre-
gos. Assim, numa situagao de
crise econdémica, com elevadas
taxas de desemprego € natural
que surgem maiores dificulda-
des.

Mas, muitas vezes um posto
de trabalho susceptivel de ser
ocupado por um trabalhador de-
ficiente podera ser ocupado por
este em igualdade de condigoes
de admissdao com 0s outros tra-
balhadores. E a verdade é que
existem deficientes aptos para
o preenchimento de um posto

‘de trabalho nestas condicoes.

Nos paises industrializados
da: Europa e da América tém
sido véarias as solugoes adopta-
das para resolver o problema
da integracao dos deficientes
na vida activa. Essas solugdes
vao desde a legislagcao compul-

séria — que obriga as .empre-
sas com um numero fixo de
empregados de dar emprego a
um numero fixo ou a uma per-
centagem de diminuidos —, até
ao regime de deixar aos patroes
e gestores de empresa plena li-
berdade na admissdao ou nao
de trabalhadores deficientes.
Entre estes dois casos extre-
mos existem algumas solugoes
intermédias, das quais as mais
conhecidas sao a colocacao se-
lectiva de deficientes e a cria-
¢ao dos chamados empregos

_ protegidos.

Quer a colocagao selectiva
de deficientes, quer as oficinas
de trabalho protegido necessi-
tam de infra-esiruturas de apoio
com servigos eficientes em ge-
ral, apoiados pelo Estado.

Qualquer destas solucoes:
colocagao selectiva e emprego
protegido devem ser visualiza-
das na sua complementaridade
e ndao com predominancia de
qualquer - delas sobre a outra.
Os empregos protegidos con-
sistem na criacao de postos de
trabalho reservados exclusiva-
mente a deficientes e em que 0
Estado pode cobrir total ou par-
cialmente os encargos decor-
rentes da manutengao dos
mesmos. Contudo, a pratica ge-
neralizada dos empregos prote-
gidos apresenta o inconvenien-
te de contribuir para o reforgo
dos mecanismos sociais de se-
gregacédo dos trabalhadores de-

ficientes. Mas, existem casos
em que 0S empregos protegi-
dos sao indispensaveis, sobre-
tudo quando se considera a te-
rapéutica ocupacional de defi-
cientes. J

A colocacgao selectiva de tra-
balhadores deficientes como o
proprio nome indica, consiste
na seleccao de postos de tra-
balho existentes em qualquer
sector laboral (empresas publi-
cas e privadas, organismos do
Estado, etc.), que pelas suas
caracteristicas permitam ao seu
ocupante satisfazer de um mo-
do razoavel as tarefas que lhe
sao confiadas.

No caso concreto de uma
grande empresa nacionalizada,
a alteracao nas relagcoes de pro-
ducao ja criou a «prioriy as
condicoes para que haja da par-
te de gestores, técnicos e“de-
mais trabalhadores uma maior
receptividade a colocagao se-
lectiva na sua empresa de tra-
balhadores deficientes.

Mas a colocacao selectiva de
trabalhadores deficientes tem
que ser precedida de um con-
junto de acgoes conduzidas
por pessoas experimentadas e
apoiadas em orgaos especiali-
zados que podem ser criados
na propria empresa ou, entao
adstritos a um organismo do
Estado. De entre essas acgoes
destacamos as seguintes:

a) Rastreio de postos de tra-
balho existente na empresa;

b) Natureza das fungoes exe-
cutadas nos postos de trabalho;

c) Analise de certos condi-
cionalismos existentes em cada
posto de trabalho, tais como a
existéncia de barreiras arquitec-
turais, dificuldades de transpor-
te, etc.;

d) Anadlise da capacidade fi-
sica e intelectual que dentro de
padroes minimos € exigida ao
trabalhador para preencher o
aludido posto de trabalho.

Para se responder as ques-
toes postas, é necessario co-
nhecer certas caracteristicas re-
lacionadas com qualquer em-
prego. Sao elas:

a) Actualidade visual e audi-
tiva que é exigida;

b) A importancia de que se
reveste a plena utilizacao dos
dedos, das maos e dos bracgos;

c) Se é exigida ou nao a uti-
lizagdo completa das pernas;

d)Se €& necessario ajoelhar-
-se, baixar-se ou dobrar o corpo;

e) Se é necessario elevar,

retirar ou abaixar objectos pe-
sados;

f) Se o trabalho é penoso,
com muitos gestos repetitivos;

g) Se no posto de trabalho
em questdao é necessario traba-
lhar numa atmosfera muito
quente ou fria, muito seca ou
himida, com fraca ou intensa
iluminacao, etc.;

h) O nivel de inteligéncia, as
qualificagoes técnicas ou aca-
démicas, a rapidez de reflexos.
que sao exigidos.

Em Portugal, desde que ha
cerca de oito anos foram lanca-
das as bases da Reabilitagao
médica e profissional ja existem
— adstritas a organismos do
Estado — as infra - estruturas
que, embora carecendo em al-
guns casos de uma reactivagao,
poderao responder eficazmente
as solicitacoes que lhes serao
postas por um programa de co-
locagdo selectiva de deficien-

. 188.

Os Caminhos de Ferro
e o progresso

Continuagéo da pag. 8

em Outubro de 1975) totaliza
12 ditas, actualmente em ser-

| vigo na rede portuguesa.

Estas locomotivas sao as
mais rapidas das adquiridas

‘pela C. P., pois a sua velocida-

de pode atingir os 160 km/h.
" Sobre cada «bogie» assenta
o motor *de tracgao de grande
envergadura, de 5330 kg. de

peso, do tipo TAB 660, conce-

bido exclusivamente para estas
locomotivas. Lateralmente ao

' motor de tracgdo e para trans-

mitir o movimento deste aos
rodados de cada «bogie», exis-
te um redutor de velocidade,
constituido por varias engrena-
gens de maior ou menor dia-

| metro.

Este redutor, permite ainda
que a locomotiva, funcione em
dois regimes (por este motivo
se chama, locomotiva com «bo-
gies» mono-motores a bi-redu-

' gao), um para regime de mer-
| cadorias, o que posicionando o

basculador do redutor numa
posicao, permite a locomotiva

s

rebocar grande tonelagem a
uma velocidade maxima de
100 km/h., (menor velocidade
para um maior esforgo de trac-
cado para a mesma poténcia);
e outro regime, para passagei-
ros, que permite rebocar gran-
des comboios a uma velocidade
de 160 km/h, embora esta velo-
cidade, por enquanto, seja im-
praticavel, pois como ¢ sabido,
ndao podem exceder os 120
km/h.

A titulo informativo, pode-
mos esclarecer que uma destas
locomotivas bateu, em 1975, o
«record» de velocidade nos Ca-
minhos de Ferro Portugueses,
atingindo, nada menos, do que
175 km/h, proximo de Ovar,
aquando dos ensaios ali realiza-
dos por técnicos da Direcgao
Industrial (Gabinete de Estudos
e Servico de Manutencdo de
Campolide) !

O seu equipamento é do
mais moderno e eficiente que
é utilizado neste tipo de loco-

motivas. Prevendo o futuro e
acompanhando a evolugdo téc-
nica, também estas locomoti-
vas vém dotadas de dois tipos
de freio, podendo ser utilizados
os dois sistemas — freio de va-
cuo e freio de ar comprimido.

Sao dotadas de sistema eléc-
trico, que permite O aqueci-
mento do comboio que reboca,
através de duas tomadas, mon-
tadas a cada extremo da loco-
motiva.

Também os sistemas electro-
nicos foram implantados nes-
tas locomotivas, pois o sistema

de vigilancia (Homem Morto),
funciona electronicamente, bem
como um sistema de patinha-
gem e sobrevelocidade da loco-
motiva..

Na parte de condugao, sao
dotadas de grande conforto e
de manuseamento facil, dispon-
do de uma ampla mesa de co-
mandos e painel de instrumen-
tos bastante modernos.

O maquinista podera, com
facilidade, manipular e observar
todos os aparelhos que tem a
sua disposicao, tendo como
indbvacao um aparelho denomi-
nado «LUMITEXT» (Sinalizador
luminoso de avarias), que lhe
permite com certa facilidade de-
tectar qualquer avaria que se
verifique nos principais 6rgaos
da locomotiva. Este aparelho,
sinaliza por intermeédio de acen-
dimento de lampada, num pic-

tograma, as avarias verificadas,
como, por exemplo, baixa pres-
sao de o6leo de lubrificacdo dos
redutores de velocidade, aqUe-
cimento nas caixas de eixo, pa-
tinhagem ou sobrevelocidade da
locomotiva, etc....

A sua manutenc¢ao, embora
de maior facilidade do que as
j& existentes de outras séries,
esta a cargo do Servico de Ma-
nutencao. de Campolide, mas
necessitam de maior experién-
cia e conhecimentos técnicos,
pelo que, 0os operarios que ope-
ram nestas locomotivas tém
consciéncia desse facto.

Um técnico francés, enviado
pela fabrica ALSTHOM, com a

primeira locomotiva, d& emr

Campolide o apoio- necessario
a sua manutencao durante O
periodo de garantia. Um segun-
do técnico francés, déd o apoio
nas oficinas de Entroncamento
as grandes revisoes. E de notar
que, embora o periodo de ga-
rantia tenha expirado no que se
refere & primeira série de loco-
motivas, estas bem como as
restantes, nao estao ainda, em
parte, aceites pela C. P. devido
a algumas 'deficiéncias de ori-
gem, que ainda nao estao com-
pletamente eliminadas («Bo-
gies» e Motores de Tracgao).

O G.E.|. (Gabinete de Estu-
dos da Direcgao Industrial), em
estreita colaboracao com o Ga-
binete Técnico do Servigo de

Manutengao de Campolide, tem,
desde o inicio, acompanhado
bem de perto todo o funciona-
mento destas locomotivas no
seu dia-a-dia e, observando em
pormenor, 0o comportamento
dos seus 6rgaos, com especial
atencd@o para aqueles que atras
citamos e que estao ainda sob
reserva, nao deixando de aler-
tar o fabricante e exigir da parte
deste, a substituicao, modifica-
cao ou reparagao a sua conta,
dos 6rgaos sob reserva e que
a C. P. nao aceita enquanto nao
forem eliminadas todas as de-
ficiéncias encontradas. Tudo o
que atras foi dito, ilustra bem
a atencao e a nogao da respon-
sabilidade dos técnicos que a
C. P. tem ao seu servigo, na in-
tencdo de garantirem um fun-
cionamento 0 mais rentavel
possivel do material circulante,
por forma a obter-se uma boa
capacidade de resposta, para
cuja finalidade o material & con-
cebido.

Daremos, a seguir, algumas
caracteristicas destas locomo-
tivas para que se fique com
uma ideia, embora generalizada,
das suas possibilidades:

— Comprimento total, 17,480m.

— Peso total, 78 000 kg.

— Poténcia, 4500 C. V.

— Velocidade méaxima, P.V.
100 km /h. (mercadorias)
G. V. 160 km/h. (passagei-
ros). ’
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Mudanca de bitols...

mudanca de ’boogies”’

-Existem, desde 1968, dois
processos de variacao da bitola
(distancia entre rodas do mes-
mo rodado), entre rodados dos
«bogies» do material rebocado,
que deste modo se adaptam a
dois tipos de bitola usados inter-
nacionalmente (C.P. e RENFE
1668 mm — SNCF 1435 mm).

Um dos sistemas, o que ga-
nhou o concurso organizado
pela U.I. C. (Unidao Internacio-
nal de Caminhos de Ferro), foi
projectado e concebido por uma
firma de VEVEY-SUICA. A ori-
gem deste projecto deve-se a

L L |

N
\

um pedido feito pela RENFE a
LESC _

Este sofisticado tipo de ro-
dado, € dotado das seguintes
caracteristicas:

— Carga maxima por eixo, 20 t.
— Velocidade max. 140 km/h.
— Automatico

— Extrema seguranca

Tal como todos os sistemas
simples, sao eficientes e este
também o é&. No intuito de es-
clarecer os leitores, vamos ten-
tar dar uma ideia resumida da
sua constituicao e funciona-
mento.

Ao contrario dos outros veios
dos rodados, estes nao rodam,
e apenas as rodas, que estao
apoiadas e guiadas por. rola-
mentos especiais, possuem mo-
vimento de rotacao. Sao cons-
tituidas essencialmente por um
eixo Oco, dentro do qual existe
uma barra (10) com dois res-
saltos de encravamento. Esta
barra mantém o encravamento
devido ao peso da carruagem,
gue € directamente descarrega-
do scbre ela.

Quando o «bogie» entra em
calhas especiais de aumento ou

Os Caminhos de Ferro
e o progresso

Dada a necessidade de acom-
panhar a evolugao dos cami-
nhos de ferro a nivel das redes
ferroviarias internacionais, nao
sO em matéria de progresso
mas, também, pela necessidade
de se servir um publico cada
vez mais exigente em matéria
de transporte, em que predomi-
nem os trés factores principais
— rapidez, seguranca e eficién-
cia — também os Caminhos de
Ferro Portugueses tentam reu-
nir estas trés condigdes, no in-
tuito de fazer face a essas mes-
mas exigéncias.

Assim, a C. P. apos a aquisi-

¢ao de material rebocado, de

Grande Linha, adquiriu em 1974,
doze locomotivas eléctricas de
modelo mais recente e de gran-
de rentabilidade (idénticas as
utilizadas pela S. N. C. F.) e so-
bre as quais vamos dar uma
ideia generalizada. As ALS-
THOM B. B. 2600.

Porqué B. B. 26007

Como é do conhecimento de
grande parte dos leitores, as lo-
comotivas eléctricas j& existen-
tes na C.P., s3ao conhecidas

e s TR SRR T RSN
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pelas «Bo'Bo'», o que quer di-
zer que se tratam de locomo-
tivas com dois rodados por
«bogie»n, e ambos equipados
com motores de tracgdao (um
por cada rodado), isto nao soé
nestas locomotivas, como tam-
bém em todas as locomotivas
e automotoras que utilizem este
tipo de «bogie» («bogie» tipo
«Bo'Bo'»).

No caso concreto das B. B,
quer dizer que se tratam de lo-
comotivas com dois rodados
por «bogie», mas apenas com
um s6 motor de tracgao, pelo
que, se denomina «bogie» mo-
no-motor.

Neste momento, é a unica
série de locomotivas com este

tipo de «bogie», a- funcionar
nas linhas portuguesas, e tam-
bém a mais moderna, quer em
equipamento quer em «perfor-
mance.

A primeira destas locomoti-
vas (uma primeira série de se-
te) que foram concebidas pela
Sociedade ALSTHOM, com a
sua fabrica de montagem em
BELFORT-FRANCA, chegou a
Portugal, em Abril de 1974,
sendo a sétima posta em ser-
vico no més de Outubro do
mesmo ano. Uma segunda en-
comenda, de cinco locomotivas
(as "quais iniciaram o servigo
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reducao de bitola, di-se o de-
sarme da barra de transmissao
(12) que e traccionada pelos
patins (14) ao entrarem nas
calhas especiais, obrigando a
barra (10) a deslocar-se para
o centro do veio oco e, soltas
as rodas, estas deslizam ao
longe do eixo guiadas pelos
carris que vao aumentando ou
reduzindo a sua bitola. Assim,
as rodas adquirem nova bitola
e baixam a barra de encrava-
mento a saida das, calhas es-
peciais, e as rodas 'ficamvadas
encravadas na nova posigao.

b .

CORRESPONDENTES:

DEPARTAMENTO DOS TRANSPORTES — Simoes do Roséario
DEPARTAMENTO COMERCIAL — Torroais Valente
I DEPARTAMENTO DE INSTALACOES FiXAS — lida Martinho

DIRECCAO FINANCEIRA — Luis Silva

DIRECCAQO INDUSTRIAL — Nunes Policarpo
DIRECCAO DE EQUIPAMENTQ — Luis Beato

DIRECCAO DO PESSOAL — Isabel Correia

DIVISAO DE ABASTECIMENTOS — Fernando Mota

REGIAO NORTE — Ginestal Machado
REGIAQO CENTRO - Soares Miguel
REGIAQ SUL — Ismael Baltazar

"

1 — Rolamento de rolos
2 — Rolamento de rolos

3 — Rolamento de esferas
4 — Casquilho

5 — Veio oco

6 — Peca de enlace

7 — Roda

8 — Carril
10 — Barra de encravamento
11 — Ressaltos conicos
12 — Barra de transmissao
14 — Patim
16 — Articulacgao

18 — Molas
19 — Alojamento conico dos
ressaltos

22 — Placas anti-friccao

A — Bitola de 1668 mm (C. P.--
-RENFE)

B — Bitola de 1435mm (SNCF)

Deste modo,” uma composi-
cao inteira de vagodes ou car-
ruagens pode passar da via Es-
panhola para a Francesa e vice-
-versa, a uma velocidade de
5 km/h., em poucos minutos,
sem ser necessario trocar os
«bogiesy.

Como viram, o sistema é de
simples concepgao.

Estdao jA em servico nalguns

comboios espanhois que fazem
os trajectos MADRID-PARIS
(EXPRESSO «PUERTA DEL
SOL») e BARCELONA - GE-

NEVA.
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