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JORNAL MENSAL

EDICAO DO SERVICO DE
RELACOES PUBLICAS

Embora o trafego de conten-
tores ja venha de longa data, na
histéria dos caminhos de ferro,
como elemento complementar
do transporte, o que é certo é
que o seu desenvolyimento, na
parte respeitante aos grandes
contentores (GC), comeca a
registar-se, nesta Ultima déca-

da, com a transformacido ope-

rada nos transportes maritimos
transatlanticos, revolucionando
toda uma técnica nova de acon-
dicionamento de mercadorias, a
qual caminha a passos largos
para uma uniformizacao de todo

0 equipamento, em todos o0s
meios de transporte, permitindo
a utilizacao dos maritimos, ter-
restres (rodo - ferroviarios) e
aéreos.

Com as normas internacio-
nais estabelecidas pela I1SO, fo-
ram recomendados 0s seguin-
tes modelos de GC:

— 10'X8 X8 =2991 mm de
comp. X 2438 mm- de largura X
X 2438 mm alt.

— 20" X 8' X8 =6058 mm de
comp. X2438 mm de largura X
X 2438 mm alt. B

— 30’ X8 X8 =9125 mm de

comp. X 2438 mm de Iarguraxﬂ

X 2438 mm alt.

— 40°' X8 X8 =12192mm de
comp. X 2438 mm de larguraX
X 2438 mm alt.

Com vista a paletizagao nor-
malizada,
fora das normas recomendadas,
poderao ter de altura 8'6».

Nao podemos deixar de refe-
rir que existe ainda um modelo
de GC de 35 X8 X8’, nao nor-
malizado, que pertence 2 linha
de navegagao maritima ameri-
cana «Sealand» a qual, segun-
do cremos, por ter sido a pio-

Com a transferéncia das ve-
lhas e inadequadas instalacoes
de Santa -Apolénia, a Oficina de
-Fundagao comecou a funcionar,
no Lavradio, em 1960, concen-
trando ali toda a produgao de
ferro e metais nao ferrosos que
‘se encontrava dispersa pelos
varios Sectores da Empresa.

Desta forma, além do fabrico
de cepos — calgos para a fre-
nagem do material circulante —
(base da produgdao de metais
ferrosos) produz um sem nu-
mero de outras pecas necessa-
rias & conservacao do material
(motor e rebocado), das quais
se salienta:

— Em ferro fundido: — cami-
sas, cabegas e blocos para mo-
tores Diesel; |

— Em bronze e latao: — tur-
binas para bombas, hélices

alguns GC, embora

neira do sistema, nao se inte-
grou nas normas antes referi-
das e posteriormente estabele-
cidas. E

Por principio, o grande con-
tentor nao € mais nem menos
de que uma «caixa» com uma
porta no topo, sendo os mode-
los mais utilizados os de 20" e
40°. De momento, o grande con-
tentor apresenta-se, além do
modelo antes citado, sob as
formas mais variadas

— com portas laterais, aber-
tas, cisternas, frigorificos, com
toldos, plataformas, etc., —
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radio

(para os barcos), porcas e bra-
¢cos para macacos hidraulicos.

— Em aluminio: — tampas
dos carters dos motores e cai-
xas para bombas hidraulicas.

Embora a Oficina de Fundi-
¢ao do Lavradio representasse
Ja um significativo avango, em
relacdo a de Santa Apolénia,
quer sob o ponto de vista téc-
nico, quer pelas condigoes de
trabalho oferecido, verificava-se
a necessidade de introduzir me-
Ilhorias, tanto no equipamento
como nas instalagboes, por-
quanto:

— A produgao em tais con-
dicoes, nem mesmo com re-
curso a horas extraordinérias,
dava resposta as necessidades
da Empresa, o que veio a origi-
nar a aquisicao de cepos, a in-

(Continua pag. 3)
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isto €, existe praticamente um
tipo de GC apropriado para
acondicionar quase todas as
mercadorias.

Face a transformacao deste
sistema no seio da navegacao
maritima, os caminhos de ferro
nao tardaram a reagir com o0
aparecimento dos primeiros
grandes contentores no conti-
nente europeu, quer a nivel na-
cional quer a nivel internacional,

~acompanhando e desenvolven-

do toda a sua técnica, com a
criacao, em 1967, de uma orga-
nizagao comum e especializada
para o transporte de grandes
contentores, abrangendo inicial-
redes ferroviarias.
Assim nasceu a «INTERCON-
TAINER» a qual a C. P. acabou
por aderir, em 1969, ficando a
seu cargo a representagao em
Portugal.

Com a «Intercontainer», que
constituiu o conjunto das redes
membros, a clientela nao tem
mais nem menos do que tratar
dos assuntos relativos ao trans-

porte de GC sendo apenas com
um interlocutor Gnico, pois ela,
alem de cooperar com todas as
redes ferroviarias na organiza-
cao dos transportes, permitindo
0 agrupamento e a concentra-
¢ao do seu trafego, com o fim
de obter importantes e regula-
res correntes de transporte in-
ternacional, oferece uma gama
completa de prestacoes auxilia-
res, que asseguram o transpor-
te «porta-a-porta» através de
mais de 400 estacOes-terminais
existentes em toda a Europa.

Assim, o cliente liquida direc-
tamente a «Intercontainen to-
dos os servicos prestados, a
qual, por sua vez, procede a li-
quidacao dos transportes efec-
tuados as respectivas redes
membros intervenientes, direc-
tamente ou por intermédio do
BCC («Bureau Central de Com-
pensationy).

Embora a sua sede social se
localize em Bruxelas, a principal
actividade é exercida pela sua

~Direccao-Geral, situada em Ba-

sileia, na Suiga.
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TRAFEGO
«INTERCONTAINER»

Em 1977 a «Intercontainery
opera ja em 23 paises euro-
peus, ou seja a sua quase tota-
lidade, cujos Caminhos de Fer-
ro sao seus membros, estando
também a seu cargo a respec-
tiva representacao ou entao,
como delegagcao, em empresas
associadas de alguns deles,
face a especializacao do trans-
porte. -

O primeiro transporte em re-
gime «Intercontainer» teve lugar
em Maio de 1968 e, a partir
daqui, os nimeros que a seguir
reproduzimos sao bem eviden-
tes :
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dises»), nos percursos que nao
sao explorados por comboios
especializados de contentores
TECE («Trans-Europ-Container-
-Express»), dispdoe-se de com-
boios directos de mercadorias,
constantes de um livro-hora-
rio especial, denominado TEC
(«Transports - Européens- Com-
binés» ), que é pubhcado anual-
mente.

No nosso pais o trafego kn-
ternacional de GC em regime
«Intercontainerm tem sido de
reduzido volume, bastante di-
fuso, mas, de qualquer modo,
sempre crescente

1969 — 85450 TEU (n.° equivalente a unidades GC de 20°)

1970— 199908 »

1971 — 257034 » +29%
1972 — 327969 »  +28%
1973 — 435865 » +33%

1974 — 456510 » + 5% |
1975 — 414752 » — 9% |
1976 — 493022 » +19%

Recessao econdmica mundial

Os principais sectores de
actividade da «Intercontainer,
estao ligados:

— aos trafegos maritimos in-
tercontinentais, como sequén-
cia de penetracao no Continen-
te europeu dos transportes ter-
restres de prolongamento de
trafegos macicos e concentra-
dos, em que o caminho de ferro
dispoe de melhores condicdes
em matéria de capacidade e
Custos;

— aos trafegos terrestres in-
tercontinentais, no que se refe-

re as ligacoes com o Extremo

Oriente, através do caminho de
ferro transiberiano, e com o
Médio Oriente, por comboio di-
recto, via Turquia; |

— ao trafego maritimo euro-
peu, no que se refere as rela-
¢coes europeias implicando per-
cursos maritimos, tais como a
Gra-Bretanha, a Irlanda e paises
nérdicos, sector este em que o
GC foi relevado um util e pre-
cioso meio de transporte de
mercadorias ao qual, o caminho
de ferro, através dos servigos
maritimos proprios, deu uma
larga contribuicdo para o seu
desenvolvimento.

— ao trafego continental eu-
ropeu, no que se refere verda-
deiramente aos transportes ter-
restres. E neste trafego que o
«produto» ferrovidrio adquire
uma nova dimensao e onde se
podera encontrar o maior. po-
tencial da expansao futura dos
trafegos de grandes contento-
res ISO, sem deixar de se fri-
sar, nesta expansao, o trans-
porte de reboques, semi-rebo-
ques e até mesmo camioes,
que ja utilizam largamente os
caminhos de ferro de certos
paises europeus.

Os GC em regime «Intercon-
tainer» desfrutam em todos os
caminhos de ferro europeus de
transportes acelerados, pelo
que, para as suas relacoes de
encaminhamento rapidos, além
dos servigcos organizados pe-
las redes (Servicos TEEM —
«Trans-Europ-Express-Marchan-
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TRAFEGO NACIONAL

No nosso Pais o trafego de
GC tem-se desenvolvido ape-
nas como complementaridade
do transporte maritimo, quer de
importacao, quer de exporta-
¢ao, limitado, por consequén-
cia, aos terminais maritimos de
Lisbca e de Leixoes.

Entre nés, o caminho de fer-
ro nao optou, até ao momento,
pela instalagcao de termirrais de
grandes contentores proprios,
distribuidos pela rede ferrovia-
ria, ligando os grandes polos
geradores de trafego, a seme-
Ihanca do que esta a ser feito,
por exemplo, pelos caminhos
de ferro dinamarqueses e espa-
nhdis. A um plano desta natu-
reza, sao atribuidas, como prin-
cipais vantagens, a uniformiza-
cao e melhor aproveitamento
do material circulante, a possi-
bilidade de fazer o «porta-a-
-porta» e melhorar a coordena-
¢cao entre o caminho de ferro e
a estrada, e a diminuicao dos
gncargos com a manutencao
das mercadorias cada vez mais
onerosas e dificeis. Em contra-
partida destas vantagens, sao
necessarios investimentos ini-
ciais em instalacOes terminais.

O transporte de GC por ca-
minho de ferro no nosso Pais,
embora se trate de um trafego
novo, ainda ndo passou da im-
provisao, pois, de facto, nao
dispomos de meios técnicos
necessarios para o seu desen-
volvimento, incluindo o préprio
material circulante, muitas ve-
zes desviado para outros trafe-
gos, nao permitindo dar satis-
facao, em tempo (til, as solici-
tagoes da clientela, dado o par-
que exiguo de que dispomos.
Por outro lado, as nossas esta-
coes, que dao acesso aos dois
terminais maritimos, de Lisboa
e de Leixdes, ainda nao dis-
poem de infra-estruturas ferro-
viarias e de manutencao sufi-
ciente e amplas por forma a da-
rem satisfacao, na maior parte
das vezes, ao seu desenvolvi-

mento e eficiéncia, apesar do
estabelecimento de um com-
boio directo ECO (Transportes
Especiais de Contentores) en-
tre Lisboa e Leixoes.

ACCOES DESENVOLVIDAS
E EM CURSO

— Incrementar as relacoes
com a «lntercontainen» para a
captacao de trafegos continen-
tais e intercontinentais, espe-
cialmente com o Japao, através
do «transiberianoy.

— Lancamento de comboio
directo de GC, denominado
««TECO», entre Lisboa e Lei-
xoes.

— Colabora-se com a A.G.P.L.
e com a A.P.D. L., para que os

terminais maritimos de Lisboa

e de Leixoes possam melhorar
as infra-estruturas ferroviarias
em condi¢coes de dar apoio aos
transportes de GC de e para os
mesmos terminais.

— Colabora-se com o Grupo
Coordenador da Instalacdo de
Terminais TIR e TIF, no sentido
de serem implantados terminais

‘para a recepcgao e expedicao de

mercadorias de servigco interna-
cional a coberto da declaragao
aduaneira TIF, incluindo infra-
-estruturas para a movimenta-
¢ca e armazenagem de GC fora
do ambito dos terminais por-
tudrios.

— Desenvolvem - se accgoes

para a utilizagao de terminais
particulares, especialmente com
o «S.P.C. — Servico Portugués
de Contentores», fora do am-
bito dos terminais portuérios,
do qual o caminho de ferro,
desde sempre, tem recebido a
melhor colaboracao.

— Desenvolvem - se .accgoes
com a Alfandega e com a Guar-
da Fiscal, por forma a serem
removidas dificuldades que sur-
gem no transporte de GC por
caminho de ferro, em transito
no nosso Pais.

— Nas recentes reunidoes
com a RENFE foi acordado o
lancamento de um comboio di-
recto «TECE» entre Lisboa e
Madrid, — inaugurado em Ou-
tubro — a exemplo de outros
servicos ja lancados na Europa
pela «lIntercontainer»», permi-
tindo a clientela, além de um
servigo rapido e regular entre
as duas capitais peninsulares,
boas ligacdoes com os terminais
espanhdis da RENFE através
dos seus servicos «TECOy», por
forma a contemplar os trafegos
internacionais de transito, que
possam afluir aos portos de
ambos os paises. :

Devido também as mesmas
reunioes, continuam as diligén-
cias com todas as entidades in-
teressadas no sentido de se de-
senvolver o trafego contentori-
zado de mercadorias proceden-
tes da regiao da estremadura
espanhola, zona de Badajoz, ou
a mesma destinadas, cujo es-
coamento natural devera ser
feito pelo porto de Lisboa.

Com o langcamento. destes
servicos estima-se um aumento
de trafego’ anual de cerca de
3000 unidades TEU.
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NOTA
DA REDACCAO

Desde o nimero dois do «Rede Geral», que tem vindo a
sair, sem caracter de obrigatoriedade, (tal copo na altura se
tinha dito), uma rubrica intitulada «O que é», onde se tem pro-
curado dar a conhecer aspectos da vida da C. P.. Escreveu-se
entao: «se procurara desvendar em pormenor, pormenores da
vida da Empresay.

Mas guando se criou esta rubrica, uma outra existia tam-
bém nas intencdes da equipa que, mensalmente, faz «Rede
Geral». Qualquer coisa como «Um dia na vida de...» procuran-
do-se aqui dar a conhecer pormenores da vida daqueles que
trabalham nesta Empresa. Em «um dia na vida de...» tentar-
-se-ia mostrar o que é a vida de um maquinista dos comboios
de longo curso, dos comboios internacionais, dos tranvias. O
que faz um operario de um servico de manutengcao, de um
grupo oficinal, o dia-a-dia de um revisor, de uma guarda de
passagem de nivel, de um escriturario, de um chefe de esta-
cao, em resumo, procurar-se-ia dar a conhecer a todos, aquilo
que todos fazem. A

Estariam assim criados os trés grandes blocos da estru-
tura das paginas centrais do «Rede Geraly.

As entrevistas, onde essencialmente se focariam os pro-
blemas actuais da Empresa, bem como quais as perspectivas
futuras; «O que é», onde se procuraria dar a conhecer as mul-
tiplas e variadas funcdes dos diversos 6rgaos existentes, e
«Um dia na vida de...», onde se procuraria mostrar o que faz
cada uma das diversas profissdes existentes nesta Empresa,
dado que todas concorrem para o mesmo fim: a prestagdao de
um servico publico — o Transporte Ferroviario.

As duas primeiras ja se deu execucao, falta, talvez, a mais
interessante, mas também a mais dificil — dificuldade essa que
advém do tempo que serd necessario para a desenvolver. E
que «um dia na vida de...» sera para ser feita mesmo durante
um dia, acompanhando aquele que for escolhido. Seré, pois,
todo um dia de trabalho com o maquinista, o chefe de estacéo,
o revisor, o operario, o, etc., etc. e, como por vezes ja se disse,
a equipa que faz «Rede Geral» faz também outras coisas. Nao
é propriamente uma equipa de jornalistas, é, sim, uma equipa
de trabalhadores da C. P., que além das suas normals funcoes
escreve para o «Rede Geral»

A ideia esta, no entanto, em marcha. Algumas arestas de-
verao ainda ser limadas mas prevé-se, para breve prazo, o apa-
recimento de tal rubrica. Porque o conhecimento da mesma
nos pareceu ser de divulgar, aqui fica o apontamento.

CENTRO DE FERIAS

DE VALADARES

Funcionou de 5 de Julho a 28
de Setembro, com resultados
satisfatorios.

Promoveu ao longo dos 5 tur-
nos varias sessoes culturais de
Cinema e uma interessante ses-
sao de ilusionismo.

Despertaram o maior inte-
resse e entusiasmo nas crian-
¢as e também nos adultos que
tiveram o privilégio de assistir
a tais sessoes.

Ha& que destacar a colabora-
cao do F.A.0O.J. (Fundo de
Apoio aos Organismos Juve-
nis) que além dos filmes, for-
neceu a aparelhagem e o pes-
soal, para a passagem dos mes-
mos.

Quanto a sessao de llusio-
nismo, que se realizou em 16 de
Julho p.p.°, ela ficou a dever-
-se ao Clube dos Fenianos do
Porto.

Nao queremos deixar de as-.

sinalar, de-entre os varios artis-
tas que actuaram, o ilusionista

Olimack, que é ferroviario, no
1. Grupo Oficinal, em Cam-
panha. |

Independentemente das ses-
soes de Cinema e de llusionis-
mo, & de justica referirmo-nos
as festas de despedida de cada
um dos turnos, em que partici-
param exclusivamente os esta-
giarios (rapazes e raparlgas)
com dangas regionais, recita-
coes, teatro, etc. '

Ha que destacar terem sido
os estagiarios os autores do
que representaram.

Assim, a par dos beneficios
da beira-mar, desconhecida para
muitos, houve mais uma vez a
preocupacao de apertar os la-
¢os de boa camaradagem entre
os filhos dos ferroviarios, de
Tras-os-Montes ao Algarve. Al-
guns serao, por certo, continua-
dores de seus pais, na cons-
trugdo de um caminho de ferro
digno e que contribua para o
progresso de Portugal.

REDE GERAL N' M4




A fundiq;ﬁo do Lavradio

dastria particular;

— A salubridade do meio-am-
biente era de nivel inferior, dada
a existéncia do elevado grau
de poluigao;

Com vista a aumentar a pro-
ducéo, tornava-se indispensavel
proceder a mecanizagao do
‘transporte das caixas de mol-
dacao, em tapetes sobre rolos
livres, e do circuito de prepara-
gao e distribuicdo de areias,
cujo projecto foi elaborado pelo
Servico de Tecnologia Oficinal,
com base em elementos forne-
cidos pelo 3.° GO, e veio a ser
fabricado na indlstria nacional.

Este novo processo de labo-
racao — MECANIZADA — ge-
rou a necessidade de se produ-
zirem modificacoes nas caixas
de moldagao existentes e o fa-
brico de novas placas de mol-
des (em madeira e metal) de

. bastaré@ comparar o0s

lhoria na actividade desta Ofi-
cina, eliminando e/ou reduzindo
significativamente o esforco —
por vezes bastante penoso —
dispendido pelos trabalhadores,
veio a traduzir-se num aumento
de produtividade.

A confirmar o que se aponta,
resulta-
dos obtidos: de 117 000 cepos,

em 1975 (com recurso a 900.

horas/extraordinarias, mensais)
para 200000 que se calcula
atingir, actualmente, com a
mesma quantidade de agentes,
em tempo normal de trabalho.

Contudo, tendo em vista um
melhor aproveitamento das
possibilidades oferecidas pelas
novas condicoes de laboracao
desta Oficina, impoe-se que se-
jam levadas a cabo as seguin-
tes acgoes:

— No condug¢do dos fornos:

Um aspecto do laboratério

forma a adequarem-se as novas
maquinas de moldar. A exe-
cugao destes trabalhos, foi rea-
lizada pelas Secgdes de Con-
servacao, Carpintaria de Mol-
des e de Bronze, das Oficinas
do Barreiro (3.° G. 0.).

Quanto a instalagoes, foi ela-
borado um projecto e programa
das obras de construgao civil,
pelo Sector de Obras do De-
partamento de Instalacoes Fi-
xas, bem como o Caderno de
Encargos (posteriormente,
adaptado por técnicos do 3.°
G.0., a fim de reduzir os custos
e abreviar a construgao) sendo
as respectivas obras adjudica-
das a um empreiteiro, mediante
concurso.

Com o fim de melhorar as
condicoes de salubridade do
ambiente, foi montado um con-
junto de despoeiramento, (para
a captacao de poeiras nas zo-
nas onde o seu desenvolvimen-
to é mais acentuado) cujo equi-
pamento foi produzido e mon-
tado em Portugal.

Em Abril Gltimo, concluidos
os trabalhos referidos, entrou
em funcionamento a mecaniza-
¢do que, introduzindo uma me-

-~
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Pormenor de moldagem

melhoria de equipamento, dado
o existente ser bastante anti-
quado, o que origina uma
ocupacgao excessiva de mao de
obra;

— Na rebarbacao: é indispen-
savel a curto prazo, a moderni-
zacao do equipamento que ga-
ranta um regular escoamento
dos produtos fundidos;

— No laboratério, que de-
sempenha uma funcao da maior
importancia na qualidade da
producdo e de grande relevan-
cia no aproveitamento de suca-
tas de materiais nao ferrosos e
esta dando, agora, 0os primeiros
passos no controlo metalogréa-
fico, embora se encontre ra-
zoavelmente bem equipado, nao
dispde de instalagdes adequa-
das ao seu funcionamento, es-
perando -se, para breve, a con-
cretizacdo dos estudos, ja ini-
ciados, visando a construgao
de novas instalacoes.

Aguarda-se, portanto, que
estas 3 areas de actividade ve-
nham a ser dotadas dos equi-
pamentos e instalagdes que
permitam, a Oficina de Fundi-
¢do do Lavradio, atingir o nivel
por todos desejado.

Os tapotes de rolos livres para transporte das caixas de moldagéo
BN T S R IR R R T O U T R D ey ST e S o Y SR
DEZEMBRO 1977

|

NAO FUMAR

Iniciou ha ja algum tempo a Direcgdo Geral dos Desportos,
em todos os 6rgaos de comunicagao social, uma campanha ten-

dente a sensibilizar o publico aos problemas decorrentes do
fumo no comportamento dos atletas em competicdo.
Nao Fume Em Recintos Desportivos Fechados, tem sido o

seu principal lema.

Porque também a C. P. tem problemas semelhantes no ma-
€3 i e terial circulante, com preponderancia para os comboios subur-
’ banos, pareceu-nos de interesse incluir em «Rede Geral» alguns

- +largamente por todo o pais.

dos cartazes que a Direccao-Geral dos Desportos tem difundido

. NAO FUME

¢ /\fM RECINTOS
\  DESPORTIVOS
FECHADOS

Novas chefias

Por deliberacao do Conselho de
Geréncia, de 14 de Setembro,
foram nomeados, respectiva-
mente, Director do Gabinete de
Promogéao e Controlo da Segu-
ranca Ferroviaria, Director de
Exploracao, Director do Gabi-
nete de Planeamento e Estudos
Econdmicos, e Chefe do Ser-
vico de Gestao dos Recursos
Financeiros, os Eng.”* Martins
Pinheiro, Eng.® Abilio Rodrigues,
Dr. José Aleluia e Dr. Rodrigues
Coelho.

Tal como ja' vem sendo héa-
bito, damos, a seguir, breve re-
sumo das actividades profissio-
nais destes técnicos: .

Eng.° Martins Pinheiro — En-
trou para a C.P., em Maio de
1957, como engenheiro prati-
cante, tendo, em Dezembro
desse mesmo ano, passado a
categoria de Engenheiro-Aju-
dante no 1.° G. M. 0., em Cam-
panha, onde teve a seu cargo a
conservacao do material trac-
tor, de locomotivas, de via es-
treita e material rebocado de
via estreita e via larga (nas ofi-
cinas de Campanha, Boavista,
Lousado e Sernada do Vouga).

Destacado em Setembro de
1963 para acompanhar a elec-
trificacdo da Linha do Norte,
desde Pombal até S. Romao, foi
posteriormente nomeado Chefe
do Sector de Electrotecnia da
Regiao Norte.

Iniciou, em Setembro de 1973,
um estagio, com vista a chefia

s

do Sector de Transportes da Re-
giao Norte. Nomeado Chefe do
Sector de Transportes da Re-
giao, nesse lugar se manteve
até Junho de 1974, data em que
passou a fazer parte da C. A. da
C. P., lugar que desempenhou
até Junho de 1977. Entretanto,
desempenhou, comulativamen-
te com o lugar de Administra-
dor, o de Director de Explora-
cao, este desde Abril de 1975
até a presente data, altura em
que passou a desempenhar o
cargo de Director do Gabinete
de Promocgao e Controlo da Se-
guranca Ferroviaria. O Eng.°
Martins Pinheiro é licenciado
em engenharia electrotécnica
pela Universidade do Porto.
Eng.c Abilio Rodrigues — O
seu «curriculumy ja foi apresen-

tado no «Rede Geral» n.° 5,

quando da sua nomeacao para
o cargo de Director Adjunto de
Exploracao, lugar que desempe-
nhou até agora.

Dr. José Aleluia—Tendo co-
mecgado a colaborar na C.P,,
em «parte-timey», desde 1969,
na analise de estudos econdmi-
cos, previsoes de trafego e pla-
neamento a médio e longo pra-
Z0, passou a pertencer aos qua-
dros da Empresa em 1972. Res-

. ponsavel pelo Sector de Planea-

mento a Médio Prazo, do De-
partamento de Organizacao e
Planeamento, a partir de 1973,
foi, em 1975, nomeado respon-
savel pelo Grupo de Analise e

Estudos Econémicos, integrado
no Gabinete de Planeamento
Econémico.

Membro da Sub-Comisséao
de «Management» da UIC
(Unido Internacional dos Ca-
minhos de Ferro) desde 1974,

foi, em 1976, nomeado Director
do Gabinete de Planeamento

Econdémico, lugar que desempe-
nhava a data da sua nomeagao
para O NOvO cargo que agora
ocupa, o de Director do Gabi-
nete de Planeamento e Estudos
Econémicos. 3

O Dr. José Aleluia é licencia-
do em Economia pela Universi-
dade do Porto.

Dr. Rodrigues Coelho — En-
trou para a C.P. em Abril de
1962, como Economista Prati-
cante, tendo comecado a sua
prestagao de servigo no Servigo
de Fiscalizagcdao, dos Servigos
de Contabilidade e Financas.

Em 1963 passou ao quadro
como Economista-Ajudante, e
em Janeiro de 1970, foi nomea-
do Chefe do Servico de Estu-
dos Financeiros, lugar que de-
sempenhou até Maio de 1974,
ao ter sido destacado para fa-
zer parte da C.A. da C.P., onde
se manteve até Junho de 1977.

Foi, em Setembro, nomeado
Chefe do Servico de Gestao
dos Recursos Financeiros.

O Dr. Rodrigues Coelho é li-
cenciado em Financas pelo Ins-
tituto Superior de Ciéncias Eco-
némicas e Financeiras.




Pelas fazOes ja apontadas em
artigo anterior sobre o actual
sistema tarifario de passageiros
e bagagens, apresentam - se
neste numero algumas conside-
racoes acerca dos aspectos
essenciais do actual sistema ta-
rifario de mercadoris da C. P..

Tal como entdo, a vastidao
da matéria abrangida, ndao con-
sente mais que «uma sintese
de recapitulacdao para os ja ini-
ciados e uma ordenagdo de t6-
picos para os nao familiarizados
com o assunto mas suficiente-
mente sensibilizados para em-
preenderem esta leituray.

1. A reestruturagao do sis-
tema tarifario de mercadorias
na rede da C. P. materializou-se
pela publicagdao de uma nova
Tarifa Geral de Transportes
(Parte Il — Mercadorias) e a
simultdnea anulagdo de uma
multiplicidade de diplomas tari-
farios que, entretanto, se encon-
travam em vigor, tal como foi
anunciado no Aviso ao Puablico
B. n.°» 579, de 16 de Novembro
de 1975. Foram assim anula-
das, além da Tarifa Geral en-
tao vigente (em aplicacdao des-
de Janeiro de 1927), a Tarifa de
Operagoes Acessorias, a Clas-
sificagao Geral de Mercadorias,
8 Tarifas Especiais e 19 Avisos
ao Publico relativos a pregos
ou condi¢Oes especiais. A nova
Tarifa Geral integrou a matéria
até entdo dispersa por variados
diplomas tarifarios, e, talqual-
mente, no tocante a Parte | —
Passageiros e Bagagens, a sis-
tematizagado e o tratamento das
matérias inspiraram-se em Cri-
térios de maior racionalidade e
simplicidade. Teve ainda a ca-
racteristica de ser aplicavel,
desde logo, igualmente em con-
digoes e pregos a linha de Cais
do Sodré a Cascais, ainda nes-
sa altura sob exploragao da So-
ciedade «Estoril», ficando assim
praticamente uniformizado com
este diploma comum o sistema
tarifario de mercadorias, em
toda a Rede do Continente.

Por outro lado, a reestrutura-
gao de 1975 integrou a actuali-
zagao de pregos, considerada a
todos os titulos inadiavel.

Na realidade, era notério o
desajustamento entre precos e
custos de produgao dos trans-
portes ferroviarios, os primeiros
permanecendo sem alteragao
ha aprecidavel nimero de anos
e os segundos submetidos a
sucessivos agravamentos. E im-
porta até salientar que algumas
tabelas havia no sistema entao
vigente — a maior parte das da
Tarifa Especial n.° 1 de Peque-
na Velocidade — que nao so-
friam alteragoes hd mais de 23
anos.

De acordo com as directivas
governamentais 0 novo esque-
ma tarifario, saido da reforma
de entdao, obedeceu a um agra-
vamento médio de 50%, no seu
conjunto.

A par da nova Tarifa Geral,
trés Unicas tarifas especiais
subsistem para o trafego in-
terno:

— a Tarifa Especial de Deta-
Ihe — Volumes de urgéncia;
— a Tarifa Especial de Deta-

lhe — Volumes de peso até
50 kg. (até entao designada por
Tarifa Especial n.° 8/108);

— a Tarifa Especial de Gran-
des Contentores.

Trata-se de tarifas visando

trafegos com caracteristicas de-
veras peculiares e em que o
sistema de pregos adoptado se
afasta sensivelmente dos prin-
cipios integrados nesta nova
Tarifa Geral. E tanto assim que,
a proposito das duas primeiras,
a Portaria n.° 636/75, de 5 de
Novembro, que deu aprovacao
a reestruturacao do sistema ta-
rifario de mercadorias, declara
que «a manutengao de autono-
mia destas Tarifas especiais
visa satisfazer trafegos que,
embora altamente deficitarios,
convém manter por razoes de
ordem social». Mais adiante
ter-se-a ocasiao de voltar ao
assunto, ao focar alguns aspec-
tos referentes ao sistema de
precos.
Claro esta que deixaremos de
parte nesta abordagem, outras
situagdes actuantes em matéria
de precos, mas que nesse par-
ticular estao fara dos limites
consignados estrictamente nos
diplomas tarifarios, como é o
caso de certas disposigcoes le-
gais ou de natureza contratual
(acordos especiais com o0s
clientes), etc.

Por outro lado, no tocante ao
trafego internacional, a C.P.
bem como as outras redes fer-
roviarias europeias estao Su-
bordinadas ao direito conven-
cional Inter-Estados, regendo-
-se a tal respeito pela Conven-
c¢ao Internacional relativa ao
transporte de mercadorias por
caminhos de ferro (abreviada-
mente C. |. M.) e suas Disposi-
coes Complementares Unifor-
mes (abreviadamente D. U. C.),
tudo a constituir as pecas fun-
damentais a que se reportam
variadas tarifas e acordos inter-
nacionais aplicaveis a trafegos
especificos ou a relagoes de
trafego determinadas.

No presente artigo nao sera
tratada esta matéria de trafego
internacional, a qual justifica
desenvolvimento adequado nou-
"tra oportunidade. Notar-se-a, no
entanto, que as disposi¢oes da
Tarifa Geral de Transportes sao
igualmente aplicaveis aos trans-
portes efectuados ac abrigo de
convengoes e tarifas internacio-
nais em tudo o que ndo contra-
riar o que nestas se contém.
2. Comegaremos por realgar as
alteragbes e inovagoes mais im-
portantes introduzidas no sis-
tema tarifario com a reestrutu-

. ragao de 1975:

— concentragao num soO di-
ploma da matéria respeitante
as diferentes categorias de re-
messas, aos regimes de trans-
porte e a todas as disposicoes
inerentes a servicos e utiliza-
coes especiais e acessorias;

— introdugao de duas novas
categorias de remessas—«gru-
pagens» e «grupo de vagoes
completosy;

— cessacdo do critério das
remessas de detalhe estarem
subordinadas a classificagao

das mercadorias, adoptando-se,

quanto as mesmas, sistemas de
precos
a natureza da mercadoria;

— remodelacdo integral da
classificacdo de mercadorias,
adoptando o sistema interna-
cional N.C. M. (Nomenclatura
Comum das Mercadorias) en-
tretanto posto em aplicagado
pelas redes pertencentes a
-1 E:

— adopgao na diferenciagao
de pregos de vagao completo,
no tocante as mercadorias, de
critérios de densidade, em har-
monia com o melhor aproveita-
mento da capacidade do vagao;

— estabelecimento de precos
extraidos de «curvas de pre-

cos» que traduzem em certa |

medida adequagao as corres-
pondentes «curvas de custosy;

— apresentacao das tabelas
de uma maneira sistematizada,
que permite a leitura imediata
dos precos de transporte;

— generalizacao do critério
de fixacao dos precos por uni-
dade de peso (e nao por ca-
beca) aos animais transporta-
dos no regime de vagao com-
pleto;

— generalizagdo da taxacao
a peso aos veiculos e material
assimilado; '

— remodelacao, de todo o
articulado relativo as varias si-
tuacoes que o contrato de
transporte podera vir a contem-
plar.

3. Apos esta sintese que fa-
culta de certo modo o esclare-
cimento sobre a profunda evo-
lucdo verificada, debrucemo-
-nos, seguidamente, sobre al-
guns aspectos mais significati-
vos da nova Tarifa Geral.

Antes de mais, tem interesse
atentar numa das primeiras dis-
posi¢oes que constituem o Ca-
pitulo |, do Titulo |, precisamen-
te a do Artigo que trata do
«Ambito do "transportey». Se-
gundo ela, «o Caminho de Fer-
ro, nos termos das leis em vi-
gor, reserva-se o direito de
transportar apenas o que esti-
ver no ambito da sua vocacio-
nalidade e das possibilidades de
explicacao».

Seguidamente, esquematize-
mos as categorias de remessas
e 0s regimes de transporte que
correspondem, de acordo com
a nova Tarifa Geral;

Sao consideradas remessas
de detalhe todas as que nao

indiferenciados quanto |
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atinjam o peso de 5000 kg, para
as quais o expedidor ndao pede
0 uso exclusivo de um vagao,
€ que sejam compostas por vo-
lumes individualizados por uma
etiqueta.

E considerada remessa de
grupagem o conjunto de volu-
mes, carregados no mesmo va-
gao, provenientes de varios ex-
pedidores e/ou dirigidos a va-
rios destinatarios, transporta-
dos apenas com uma declara-
cao de expedigao apresentada
por empresa ou agente agrupa-
dor de transporte e desde que
o peso de uma mercadoria nao
exceda 70% do peso total da
carga.

Sao consideradas remessas de

atinjam o minimo de 5000 kg
ou pagando como tal, todas as

que ocupem a capacidade do

Categorias de remessas

Detalhe

Grupagens

vagao completo todas as que.

Aspectos éssenciais
do actual
sistema Tarifario
de Mercadorias
da C. P.

P —

I . Al S, SR

vagao empregado e todas aque- |

las cujo expedidor preten-
da a utilizagao exclusiva do va-
gao. Cairao também, implicita-
mente no ambito do vagao com-
pleto, as remessas para as
quais existe limitagdo ao trans-
porte como detalhe (volumes
de mais de 10 metros de com-
primento, volumes de didmetro
superior a 2 metros, volumes de
peso unitario superior a 1000 kg,
veiculos rodoviarios, mercado-
rias a granel, etc.).

Sao consideradas remessas
de grupo de vagdes completos
todas as remessas de merca-
dorias carregadas em mais de
um vagao, desde que atinjam o
minimo de 100 t e sejam expe-
didas de uma (nica estacdo de
origem para uma U(nica estagao
de destino, por um s6 expedi-
dor para um s destinatario.

Regime
de
transporte

| Normal
| Acelerado

Prioritario

: Vagao completo, grupo de vagoées completos e
_~-de comboios especiais .....

Normal
Prioritario

—mrarae dh
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Consideram-se comboios es-
peciais os comboios completos
e os comboios blocos, cuja re-
quisicao ¢é feita por ajuste
prévio.

Os actuais regimes de trans-
porte «normal» e «prioritarion
substituiram o0s antigos regi-
mes de Grande e Pequena Ve-
locidade.

O regime normal corresponde,
de certo modo, ao antecedente,
designado de Pequena Veloci-
dade.

O regime acelerado assegura
o encaminhamento das merca-
dorias em comboios de marcha
rapida.

O regime prioritario garante
prioridade tanto no fornecimen-
to do material de transporte
como na expedi¢ao das respec-
tivas remessas, sem que tal
implique o seguimento em com-
boios de marcha rapida.

A cada um destes regimes
correspondgm prazos de trans-
porte que diferem dos que vi-
goravam anteriormente, sendo
importante assinalar agora a
distingdo nos prazos a conside-
rar, consoante o percurso € na
linha do Norte ou nas restan-
tes linhas, o que, obviamente,
é consequéncia das melhores
condi¢cbes que aquela faculta a
exploragao.

A estes prazos podem acres-
cer prazos suplementares (ca-
sos de transbordo via larga
para a via estreita, transmissao,
operacoes aduaneiras e repesa-
gem no destino).

4. O transporte de mercado-
rias efectua-se através da cele-
bragdgo de um contrato com
cliente, pelo que em capitulo

proprio da Tarifa Geral se inse-
rem as disposi¢coes respeitan-
tes ao «Contrato de Transpor-
te», em especial as que respei-
tam aos documentos que o for-
malizam (declaragcdo de expe-
dicao, senha e carta de porte).
Em capitulos subsequentes
sao tratados varios aspectos
relativos a consumacao do con-
trato (calculo dos pregos, etc.),
a circunstancias eventualmente
sobrevindas e ao regime de res-
ponsabilidade e reclamacgoes.
Deixando para mais adiante
0Ss aspectos inerentes a pregos,
limitar-nos-emos agora a referir
uma inovacdo trazida pela Ta-
rifa em matéria de reclama-

¢Oes: uma remessa sera con-
siderada como perdida se pas-
sados 90 dias apos ter expira-
do o prazo de transporte nao ti-
ver sido posta a disposi¢cao do
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destinatario, prevendo-se assim,
em defesa dos clientes, de
modo a evitar que O processo
de reclamacdo se arrasta para
aléem do que possa admitir-se
como razoavel.

5. Conforme preceitua a Tari-
fa Geral sao elementos determi-
nantes do prego de transporte:
a categoria da remessa, 0 peso
da remessa, o regime de trans-
porte, a natureza da mercado-
ria, a distdncia a percorrer e a
categoria do vagao a utilizar.

A categoria da remessa de-
termina a aplicacao de tabelas
distintas, para detalhe, grupa-
gens, vagao completo e grupo
de vagoes completos; para os
comboios especiais o prego €
calculado, caso a caso, por
«ajuste prévioy.

O regime de transporte, por
seu turno, implicou o desdobra-
mento de todas essas tabelas,
conforme se trate dos regimes
«normaly», «acelerado» ou «prio-
ritarioy.

Os precos de detalhe cons-
tam de tabelas Unicas que se
nao diferenciam com a naturéeza
da mercadoria e que dao de
imediato a leitura do preco apli-
cavel sem necessidade de con-
tas. Os precos sao assim apre-
sentados, a partir dos minimos
de 50 kg e 30 km, com escaloes
de distancia de 5 km até 200 km
e de 10 km para distancias su-
periores.

A natureza de mercadoria in-
fluird tao somente nas taxas de
detalhe quando se trate de mer-
cadorias constantes do Anexo |
e bem assim outras considera-
das como volumosas e de peso
diminuto, para o que havera lu-
gar a aplicacdo dos coeficien-
tes 1,5 ou 3, conforme o caso.
Por outro lado, a natureza da
mercadoria condicionara nal-
guns casos (mercadorias pere-
civeis ou de facil deterioragao)
o seguimento obrigatorio em
regime acelerado mas os pre-
¢os serao de regime normal.

6. Os precos de vagao com-
pleto sao apresentados em ta-
belas distintas das do detalhe.
A tabela aplicavel é determina-
da pela natureza da mercadoria,
havendo sido para tal efeito as
mercadorias agrupadas em ou-
tros tantos correlativos agrupa-
mentos, em parte tendo em
conta a respectiva densidade, o
gue implicitamente procurou ter

em atencao o possivel espaco
ocupado em relacdo ao peso.
Para tanto fazem parte do elen-
co de diplomas tarifarios a Lis-
ta Alfabética das Mercadorias
e a Nomenclatura das Merca-
dorias, 0" que permite, com a
atribuicao de um coédigo unifi-
cado a cada mercadoria, a in-
dicacao de forma acessivel das
tabelas aplicAveis para o res-
pectivo regime de transporte,
distinguindo ainda, quando for
caso disso, a utilizagcdo em va-
gao especial.

No tocante a escaldes de dis-
tancia, a forma de apresentacao
das tabelas é a mesma do de-
talhe mas com subordinagéo ao
minimo de 50 km.

7. Como atrés ja nos foi dado
assinalar, os regimes de trans-
porte determinam o desdobra-
mento das tabelas da Tarifa Ge-
ral por forma a conterem umas
os pregos do regime normal e
outras os precos do regime ace-
lerado ou regime prioritario,
consoante se trate respectiva-
mente de detalhe ou de vagao
completo ou grupos de vagoes
completos. Relativamente ao
regime acelerado, cujas remes-
sas tém um encaminhamento
proprio, a curva de custos foi a
principal determinante dos res-
pectivos precos. Quanto ao re-
gime prioritario, a cujas remes-
sas nao se atribui, como é sa-
bido, encaminhamento diferen-
ciado do regime normal, os pre-
gps correspondem aos deste Gl-
fimo com a majoracao de 75%.

As tabelas aplicaveis a vagao
completo ou a grupos de va-
goes completos, no seu conjun-
to, sdo, por agora, em numero
de 19 para o regime normal e
em igual quantidade para o re-
gime prioritdrio. Tal profusao
—em que se consubstancia
actualmente a diferenciacao ta-
rifaria segundo a natureza da
mercadoria — resulta, por um
lado, da discriminagao ja aludi-
da baseada na densidade (ca-
bendo as mercadorias de den-
sidade menor que 1, ou sejam
as consideradas leves, pregos
mai& elevados por unidade de
carga), e, por outro, da neces-
sidade de manter de uma forma
criteriosa certos agrupamentos
aos quais, dentro de um regime
de transigcao, fossem atribuidos
niveis de pregcos que traduzis-
sem agravamentos admissiveis
em relacao aos anteriores. Isto,
dado o grande desajustamento
destes para os custos da pro-
ducgao.

Importante € de assinalar que
as tabelas de vagao completo
obedecem a critérios de de-
gressividade, tanto em relagao
aos minimos de carga pretendi-
dos (condicoes de tonelagem),
como em relagao a distancia
percorrida. Isto significa, por
um lado, que 0s precos sao me-
nores por tonelada a medida
que se vao elevando as condi-
goes de tonelagem (5, 10, 15
ou 20 t), por outro lado, os pre-
g¢os por tonelada/km vao de-
crescendo a medida que a dis-
tancia aumenta.

Trata-se de principios ja de
h4 muito consagrados interna-
cionalmente e que, de certo

modo, procuram traduzir a evo-
lugdo que no mesmo sentido
apresentam os custos de trans-
porte.

De notar, por Gltimo, que as
remessas referentes a dinheiro,
valores e objectos de arte, bem
como os transportes fGnebres
tém regras especificas de trata-
mento tarifario e de célculo de
preco.

8. Conforme preceitua a Ta-
rifa Geral (Art° 141.°) o cél-
culo do prego total do trans-
porte faz-se por adicao do pre-
co do transporte, propriamente
dito, com as respectivas ta-
xas acessorias. Na sequéncia
de um principio ja tradicional a
nova Tarifa Geral estipula o
arredondamento da importancia
total das cobrancas. Para o de-
talhe, o critério mantém-se idén-
tico ao que existia entao (arre-
dondamento para o multiplo de
1800 imediatamente superior)
mas para o vagao completo,
grupagens e grupos de vagoes
completos o arredondamento €
feito para o mdltiplo* imediata-
mente superior a 10$00, obvia-
mente sempre que, numM caso €
noutro, os totais nao sejam
multiplos de 1$00 e 10%00, res-
pectivamente:

9. Trés capitulos do Titulo |l
abordaram disposicoes espe-
ciais relativas a material que
pode participar da técnica do
transporte: Cap. VIl (vagbes
particulares), Cap. IX (Conten-
tores) e Cap. X (Paletes e Pa-
letes-caixas).

Trata-se de matéria destina-
da a regular as possiveis situa-
¢des na hipotese da respectiva
utilizacdo, inspirada nas reco-
mendagoes internacionais. No
caso de contentores e de pale-
tes e paletes-caixas o seu in-
teresse perspectiva-se mais
para o futuro quando a colabo-
ragao utentes-caminho de ferro,
nesse particular, venha a atingir
grau mais adequado, a seme-
lhanga de outros paises de
Além-Pirinéus.

Uma disposicao interessa so-
bremaneira notar, dada a sua
incidéncia muito aprecidvel no
prego de transporte: toda e
qualquer remessa — de” vagao
completo ou de grupo de va-
goes completos — beneficia,
aquando da utilizacao de vagao
particular, do boénus de 10%.

10. Foi, sem dlvida, assaz
profunda a reestruturagdo do
nosso sistema tarifario de mer-
-cadorias e um grande passo
pdde finalmente assim ser da-
do, apbs quase meio século de
vigéncia da antiga Tarifa, tocan-
do os dominios da sistematiza-
cdo, da racionalidade, da actua-
lizacdo dos niveis de precos e
da simplicidade.

Este Gltimo aspecto, em par-
ticular — nao obstante as im-
perfeicoes existentes no texto |
e algumas j& detectadas — tera
decerto sido, segundo cremos,
dos mais sentidos no imediato
por quantos aplicam no dia-a-
-dia o conjunto dos novos di-
plomas que hé cerca de 2 anos
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Recebemos de um nosso colega o relato de um episodio
real que, pelo seu conteldo, achamos nosso dever incluir nas

paginas do «Rede Geral»:

FERROVIARIO exemplar
vexado e difamado

Pretende esta crénica, acima
de tudo, ser um acto de solida-
riedade, inequivoco, a um Fer-
roviario que, no cumprimento
da sua funcao, foi injuriado,
chegando-se ao cimulo de o di-
famarem na sua honra.

O incidente, lastimavel, que
dou a estampa, é frequente, in-
felizmente, e estao sujeitos a
sofré-lo todos quantos tém a
dificil tarefa de lidar com o pu-
blico, em geral, que, muitas ve-
zes, toma o trabalhador como
seu «bode expiatorion» sobre
quem procura descarregar a ira,
nos seus multiplos aspectos,
por razoes que tem ou que jul-
ga ter, quando nao o faz por
mera provocagao, como, alias,
aconteceu no caso que vou di-

vulgar e que presenciei ha um
~ ano, na data em que se come-
-morava uma efeméride histo-

rica, no dia 5 de Outubro.

Encontrava-me em Beja onde
fui dar uma espreitadela turis-
tica, tanto do meu agrado, ra-
zao porque tenho tido oportuni-
dade de noticiar ao publico di-
letante, desta saudavel cultura
recreativa do espirito, muitas
das nossas belezas paisagisti-
cas, arquitectonicas, etnogra-
ficas, arqueolégicas, espeolo-
gicas, enfim, uma diversidade
de motivagdes que merece ser
conhecida como suporte da
propaganda turistica valida para
fortalecimento desta indastria
que tem o privilégio de aproxi-
mar os povos, num intercambio
amistoso, papel preponderante
que o nosso Caminho de Ferro
tem que veicular.

O comboio que utilizei, no re-
gresso, era formado na estagao
desta cidade e capital do Baixo
Alentejo e, pela leitura do. hora-
rio, devia partir as 14,05 horas.

Passados, porém, uns 45 mi-
nutos da hora prevista, estra-
nhando tamanha pasmaceira,
activada por um sol ardente,
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desci e procurei o chefe da es-
tacdo a quem perguntei, com
alguma ironia, se a demora se
devia a alguma mudanca de
hora... Olhe que nao, respon-
deu-me no mesmo tom. Aguar-
damos apenas a chegada do
comboio do Ramal de Moura
gue nao tardarad muito mais.

Regressei ao meu lugar e,
pelas 15 horas e pouco, surge
uma composi¢cao que, valha a
verdade, nao me passava pela
cabeca que fosse toda para
passageiros.

Mal parou, desata a sair, de
todos os veiculos rebocados,
um auténtico formigueiro hu-
mano, agitando-se, numa pres-
sa atabalhoada, levando ou
arrastando, conforme podia, a
tralha, ou melhor a tradicional
bagagem a portuguesa, que tem
a particularidade de transfor-
mar um comboio de passagei-

.FOS em recoveiro.

Enguanto durou este arrumar
de pessoas e ajeitar de volumes
nos espagos possiveis do com-
boio que, pacientemente, aguar-
dava que o puzessem a andar,
apareceu uma automotora, esta
sim a do horario, também pe-
jada até as portas.

A PARTIDA DE BEJA
PARA LISBOA

De entre os passageiros que
vinham de pé, no saldao de 1.°
classe, uns dois ou trés come-
caram a urdir uma conjura tor-
pe contra o revisor de bilhetes
gque bem longe estaria de pen-
sar o que o esperava no decor-
rer da viagem que iniciara em
Beja.

Quando o comboio arrancou
comecaram as atribulagoes do
infortunado ferroviario bem me-
recedor de melhor sorte.

O mais provocador, quando
o vé no «hally, vai direito a ele,
seguido pelos outros, e utili-

Atribulacoes

de um ferroviario .
cumpridor

zando uma linguagem soez,
bem castica, que fazia ouvir a
quantos nao a podiam evitar,
ofende o revisor em termos
que, por decoro e respeito me
abstenho, mas que os leitores
entenderao: Ouve |4, seu isto,
seu aquilo, entao eu pago qui-
nhentos e tal escudos, em 1.°
classe, para me obrigarem a
viajar naquela traquitana!
Quero ja que me arranjes um
lugar para me sentar se nao,

meu assim, meu aqueloutro,.

parto-te 0s... 0ssos, racho-te,
enfim, o vocabulario proprio
para estas cenas de «entendi-
mento» entre os homens.

O revisor, apanhado de sur-
presa, estava estupfacto, e,
conforme aproveitava uma aber-
ta, ia repreendendo o individuo
procurando chama-lo a razao,
sem qualquer resultado, dizen-
do-lhe que nao podia oferecer
nenhum lugar por nao os haver.

O homem em vez de se apa-
ziguar ficou mais enfurecido e
dai foi ouvir mais uma enfiada

de raios e coriscos ofensivos.

da dignidade de quantos se pre-
zam dela.
.Esgotados todos os argumen-

tos e, sobretudo, a paciéncia,

o corajoso ferroviario, nao su-
portanto mais as infamias de
que estava a ser vitima, num
momento de desespero, berrou-
-lhe: Entao bata |4 para ver se
é capaz! Experimente! Val...

Aqui as coisas mudaram de
figura. O valentao vendo que
aquilo ja nao estava la muito
ao jeito, deixou-se de ameacas,
baixou bastante o tom de voz,
assim como as palavras come-
caram a ser mais decentes e,
logo que teve uma oportunida-
de, o rufiao e os seus compar-
sas viraram costas e voltaram
a primeira localizacao no centro
da carruagem.

Um passageiro, impacientado
com aquele desacato, como,
alidas estavam o0s restantes,
chama o desordeiro e oferece-
-lhe o lugar para evitar que o0
seu comportamento melindras-
se e encavacasse mais 0s pre-
sentes. Primeiro recusou, mas
a voz imperativa do ofertante
levou o despudorado a sen-
tar-se.

Jad com uma aparente acal-
mia generalizada, o revisor deu
inicio ao seu trabalho.

Quando me identifiquei apro-
veitei o ensejo para lhe dizer:
Entdo amigo, por esta € que
nao esperava! Veja |la — retor-
quiu — para que um homem
estd guardado. Nao faz ideia do
que ele.me chamou...

Se sei, amigo! Pois se eu até

- ouvi mais do que o senhor que

ainda estava muito sossegado
da sua vida, passeando na gare,
e ja eles aqui combinavam a
provocacao... '

Deixe-os |4 — disse pesando
as palavras — que em Vendas
Novas vao ser recebidos com
guarda de honra.

Como se perdeu uma oportuni-
dade de fazer justica em Ven-
das Novas

Aproximava-se, finalmente, a
altura da desforra, pensei. O re-
visor fez sinal assim que viu o
Chefe da Estacao, o qual entrou
na carruagem seguido por um
sargento da G. N. R. e outro do
Exército. Os passageiros vendo
aquele desfile ao longo do cor-
redor seguiram-no CoOm curiosi-
dade.

Chegados junto do mais ca-
luniador, o dedo acusador da
vitima aponta-o.

O sargento da G. N. R. abre o
interrogatério nestes termos:

Entao o que sucedeu?

Levantou-se, receoso, e ten-
tando uma farsa disse: Sabe,

meu sargento, eu em Beja che-

guei ao pé deste senhor e pedi-
-lhe, por favor, para me arranjar
um lugar para me sentar. Ainda
me ofendeu e so6 faltou ba-
ter-me.
 Esta resposta provocou hila-
riedade geral, por tanto desca-
ramento.

O revisor, livido, riposta: Ao
menos seja uma vez homem.

'Diga a verdade!...

O sargento, apercebendo-se
da qualidade do individuo, deu-
-lhe ordem para o acompanhar
ao Gabinete do Chefe, para um
melhor esclarecimento.

Vendo que as. coisas esta-
vam a dar para o torto, em gé-
nero de suplica, quase que im-
plorou: Entdo como é que vai
ser isso. E o comboio? Nao se
encomode, retorquiu-lhe o gra-
duado, se ele se for embora
vocé fica e até em boa com-
panhia. |

Decorridos alguns minutos
entra na carruagem, muito en-
fiado, o importuno passageiro.
Tinha ido buscar o bilhete de
identidade voltando apressado,
sem dizer palavra. '

Regressou algum tempo de-
pois. Desta feita impante e
ameacador e a gabar-se de que
eles queriam prendé-lo mas
quando perceberam que se es-
tavam a meter com uma boa
rolha ndo tiveram outro remé-
dio se nao largarem-no.

Agora sempre quero ver Sse
esse tinhoso é capaz de entrar
aqui. Se o fizer, prego-lhe uma
surra de criar piolho!

Mal acabara, apareceu 0O revi-
sor ao topo do corredor. Parou
e fixou a zona onde se encon-
trava o basofias. O seu porte
era de firmeza e pleno de per-
sonalidade. Avangou a passo
lento, senhor de si mesmo,
dando um exemplo digno do

"FERROVIARIO COM VERDA-

DEIRA CONSCIENCIA DE
CLASSE.

Parou junto de mim e, depois
de um breve esclarecimento so-
bre o sucedido, pediu-me, no
caso de ser necessario, se eu
me prestava a testemunhar, so-
licitagdo a que me prontifiquei,

- 0os martires ficam a carpir arre-

trocando as respectivas identi-
ficacoes.

Nunca fui notificado para, de

bom grado, depor a favor de
um Homem que foi injuriado e
ameacado quando se encontra-
va no correcto desempenho das
suas funcoes. .
. Leva-me isto a supor que
este corajoso FERROVIARIO
teria tido como desagravo a in-
diferenca de quem tem o de-
ver de praticar justica para que
o desadnimo nao se apodere
também dos Ferroviarios de
boa vontade e de espirito de
sacrificio.

Esta mensagem, caro amigo
revisor de bilhetes, cujo nome
teria o maior prazer em divul-
gar, se me lembrasse, tem
como Unico fim prestar-te o
merecido louvor através desta
singela homenagem.

Nada de desanimos amigo.
Coragem e firmeza.

Ja sei do teu comentario, que
tem muito de razoavel do ponto
de vista profissional e social:
«De que me valem todos estes
interesses pelo servico, todos
estes enervamentos, toda esta
continua acgdo de servir o me-
lhor que me é possivel, se fei-
tas as contas, nada ganho com
esta luta desgastante de que
outros vao tirando o proveito,
e de que maneira, por se esta-
rem borrifando para tudo quan-
to possa trazer-lhes qualquer
dificuldade e, no fim, se sabem
viver, ainda sao promovidos e

pendimentosy. ..

Bem, esta € uma faceta dolo-
rosa de que ninguém esté livre.
Mas, mais tarde ou mais cedo,
toda a verdade se declara. Disso
nao tenhamos ilusoes. ..

A justica acabara sempre por
chegar. Todavia, se a ingratidao
dos homens for de tal forma
que ndo queira ceder a luz dos
factos, hd& uma coisa que nin-
guém consegue usurpar: é a
consciéncia do dever cumprido,
que nao é nenhuma compensa-
cao material, mas que, pelo me-
nos, permite julgar, com severi-
dade, quem te (nos) feriu o
amor préprio.

Tu, afinal, que és o orgulho
da CLASSE FERROVIARIA, e
simbolizas tantos outros, mui-
tos deles incégnitos, a quem
quero também enaltecer e in-
centivar, porque no seu labor
diario dao o melhor do seu zelo,
da sua dedicagdo a causa fer-
roviaria, mereces (merecem)
todo o apoio e colaboragao

Nao desalentes amigo quan-
do as agruras e a ingratidao te
envolverem. Retoma a tua forga
de trabalheo corajosa, porque o
teu esforco e a tua vontade de
vencer, criarao novos elos que
frutificarao cada vez mais.

Candido A. Luis
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Invenior
na €. b.

Ao longo dos anos, ao longo da Rede, muitos trabalhadores
ferroviarios tém posto ao servico da Empresa e da Comunidade,
o seu poder criativo, para aléem do seu trabalho normal. Muitos
terdo ficado no anonimato, outros chegam ao nosso conheci-
mento. E um destes casos que passamos a relatar.

Num passado ainda recente
a C.P. entregava a uma firma
estrangeira o fabrico de bilhe-
tes para as maquinas ULTIMA-
TIC. Acontecia que as enco-
mendas tardavam tanto que
quando chegavam, ja estavam
desactualizadas e impréprias
para utilizagao. Como facilmen-
te se compreende, era enorme
prejuizo causado para a nossa
actividade de «Receitasy.

Teve, entao, o colega Joao
Rascao, a ideia de alterar o fun-
cionamento de algumas maqui-
nas da Fabrica de bilhetes, mo-
dificando-as para que pudessem
fabricar aqueles bilhetes. Para
tanto, e depois de conseguida
a devida autorizagao superior,
pediu -se a oficina a sua inter-
vengao no processo.

Mas as deficiéncias eram no-
térias. Os bilhetes ndo saiam
com as medidas requeridas, e o
processo de fabrico tornava-se
bastante cansativo e dispen-

dioso. Eram entao necessarios

trés operarios que, simultanea-
mente, operavam sobre cada
uma dessas maquinas.

E aqui que nos surge na cena
o colega Bernardino Rodrigues
Pereira de Barros, ao descobrir
o processo rentavel de adaptar
as maquinas existentes a fabri-
cagdo, com a maxima perfeicao,
os bilhetes necessarios, da UL-
TIMATIC.

Como a coisa se passou, conta
o sr. Bernardino Barros:

«Como tinha de passar o0s
dias de pé, a trocar os discos,
para alimentar a maquina e
fornecer a pressdo necessaria,
comecei a pensar numa maneira
com que a propria maquina fi-
zesse isso. :

Idealizei e fiz, entdao, um pi-
loto em madeira, que durante
determinado tempo esteve a
trabalhar na prépria maquinay.
" Dado que o processo de fabrico
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gem dos mesmos depois de im-
pressos, diz-nos o sr. Bernardino
Barros:

«Como a dobragem era feita
manualmente, eram precisas,
pelo menaos, 3 pessoas junto da
maquina: uma que procedia a
alimentagao da mesma, e as ou-
tras duas, que efectuavam a do-
bragem.

Comecei a estudar o proble-
ma da dobragem dos bilhetes
e fiz uma maqueta de madeira.
Mas como a mesma nao se
acoplava ao esqueleto das ma-
quinas existentes, tive, entao,
de continuar a procurar outra
solugao para o problema.

A segunda tentativa ainda
nao fui feliz, mas como nao ha
duas sem trés, insisti.

Foi precisamente a terceira,
que consegui a perfeicao.

Mais tarde verifiquei que, por
vezes, se dava uma disparidade
no fabrico. Acontecia, de vez
em quando, que, enquanto uns
bilhetes ja estavam impresos,
0os outros, da cadeia, ainda nao
estavam dobrados. Mais uma
vez encontrei a solugdo e, en-
tao, as maquinas, enquanto, im-
primiam dois bilhetes, dobra-
vam também outros dois.

Poderei ainda adiantar que a
transformagao da 1.* maquina,
se quedou na mddica quantia
de 212$50».

Tudo. isto levou o seu tempo...

«Tudo isto levou-me uma
média de seis meses. Safa da-
qui, fa para casa e, depois de
jantar, pegava num papel € num
lapis, e punha-me a imaginar as
pecas, como deviam ser feitas,
que produgao deviam dar,
etc..

E foz assim, que o pessoal que
trabalhava s6 com uma, passou
a trabalhar com trés mdquinas.

Como resultado desta transfor-
magado passou-se de uma média de
50 mil bilhetes por dia, a fabri-

' daqueles bilhetes exige a dobra- | cacdo de 300 mil, didrios.

/A

C.P. CONCEDE DESCOCNTOS
A AGREGADOS FAMILIARES

A Administragcao da C.P. aca-
ba de pér em pratica um con-
junto de medidas com as quais
se procura facilitar a vida aos
agregados familiares que esco-
lham o comboio para as suas
deslocagdoes, numa aparente
tentativa de resposta a concor-
réncia da camionagem, num
momento em que tal concor-
réncia €& agravada por redes
clandestinas a funcionar para-
doxalmente, a luz do dia, e sem
que as autoridades se mostrem
muito preocupadas em as re-
primir.

As citadas medidas envol-
vem varias hipoteses. Assim,
cOnjuges em viagem, um paga
bilhete inteiro e o outro bene-
ficia de um desconto de 50 por
cento. Se acompanhados (ou
acompanhado, no caso de um
s6 cdnjuge), de filhos maiores
de 12 anos, mantém-se 0 paga-
mento de um bilhete inteiro e
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de igual redugcao em todos os
outros bilhetes. Esta reducao
atinge os 75 por cento no caso
dos menores de 12 anos quan-
do, igualmente, acompanhados
de pai ou mae, ou de ambos.
Numa ultima hipotese, se viaja-
rem irmaos em conjunto, sé um
pagara bilhete inteiro, benefi-
ciando ou outros dos descon-
tos correspondentes 3 idade: 50
ou 75 por cento.

Estas medidas tendentes a
proteger a economia domeéstica
esbarram a partida numa quota
restritiva de quilometragem: um
minimo de 150 quildmetros, por
viagem simples. Um outro
«mas» afecta sobretudo os via-
jantes que aproveitam as «pon-
tes» para irem dar uma volta ou
visitar a familia. Efectivamente,
desde as 12 horas até as 24 ho-
ras do ultimo dia nao feriado
oficial que anteceda o sabado
as medidas enunciadas nao
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tém aplicacdo, o mesmo acon-
tecendo desde as 12 as 24 ho-
ras de domingo, ou do ultimo
feriado oficial a seguir ao. do-
mingo.

Facto curioso: estas medidas
entraram em .vigor no passado
dia um, dia feriado. Logo, quem
se metesse a caminho para uma
viagem de mais de 150 quil6-
metros, passado que fosse o
meio-dia, ja nao teria direito ao
desconto para a familia, se bem
interpretamos. A C. P. propoe-
-se divulgar amplo conhecimen-
to destas medidas que, de ini-
cio, se apresentaram um tanto
confusas para os utentes.

Seja como for, € bom nao
esquecer os bilhetes de identi-
dade ou as cedulazinhas, quan-
do se quiser viajar de comboio
e em familia.

«Diario de Lisboa»
. 3-11-77

Uma linha para altas velocidades
em perspectiva na RENFE

Os Caminhos de Ferro Espa-
nhéis (RENFE) encaram a
construgao de uma nova linha
de via dupla e de bitola normal
(1,435m) ligando Madrid a
fronteira francesa (Port-Bou),
por via Saragoca e Barcelona.

Este itinerario, de 767 km,
nao compreendera senao 4 es-
tacOes correspondentes as Ci-
tadas localidades e sera reser-
vado exclusivamente a com-
boios ligeiros de passageiros,
com possibilidade de circularem
a 300 km/h (o percurso Ma-
drid-Barcelona sera efectuado
em 2,30h, ou seja, a uma velo-
cidade média de 226 kin/h). O
tracado comportara 49 km so-
bre pontes e 61 km de tineis,
dos quais uma secgao sob o
centro de Barcelona.

Se os trabalhadores puderem
comecar em 1980, a nova linha,
que se integra no Plano direc-
tor da UIC, entraria em servigo
em 1985.

(Da Revista «Notre Traficy,
Ag-Set. 77).
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O Conselho de Formacgao

Tendo em vista a necessida-
de de uma preparagcao para a
tomada de decisdes sobre poli-
tica de formacao, preparacgao
que garanta a detecgcao das
reais necessidades da Empresa,
a curto e longo prazos, em re-
lacao as actividades actuais € a
evolucao previsional destas, o
Conselho de Geréncia deliberou
criar um Conselho de Forma-
cao;, com caracter consultivo.

A este Conselho compete:

— Apreciar e propor, quando
o entenda, parametros de base
para as politicas de formacgao;

— Dar parecer sobre as pro-
postas de politicas da forma-
Ba0;

— Dar parecer sobre os pla-

nos de formacao;

— Dar parecer sobre os pla-
nos-orgamentos de formacao;

— Dar parecer sobre a regu-
lamentagcao das actividades de
formacao e eventuais propostas
de alteracao;

— Elaborar ou pronunciar-se
sobre quaisquer trabalhos que
lhe sejam encomendados pelo
Conselho de Geréncia, sobre
problemas de formacao.

Dependendo directamente do
Conselho de Geréncia, é cons-
tituido por:

— Um membro do Conselho
de Geréncia, que preside;

— Os Directores -das Direc-

coes;

— Os Directores das Re-
gioes;

— O Chefe do Gabinete de
Organizacao;’

— O Chefe da Divisao de
Formacao.

Reunindo duas vezes por ano,
a titulo ordinério, e extraordina-
rio, sempre que convocado pelo
seu Presidente, o Conselho de
Formacgao, para o cumprimento
da sua missdo, podera solicitar
os elementos que considerar
necessaros e ainda convocar
gualquer elemento da hierarquia
da Empresa.




O trabalho € um risco. Como
diz SINONIN, a matéria que é
extraida, transportada, manipu-
lada, resiste e vinga-se de quem
a domina: a doencga profissional
e o0 acidente espreitam o traba-
lhador, especificamente o traba-
lhador manual.

Mas nao sao apenas o aci-
dente e a doenga profissional
que afectam a integridade fisica
do trabalhador. O trabalho é um
esforco, € uma luta, expoe a in-
comodidades: calor e frio, sol
vento ou chuva. E o esforgo, a
luta, as incomodidades nao se
limitam a fatigar temporaria-
mente. Na continuagao usam e
desgastam o organismo com
tanto maior intensidade quanto
mais violento ou penoso for o
trabalho.

Mostram estatisticas, feitas
em varios paises e em varias
ocasioes, que ha uma relagao
entre as taxas de mortalidade
por idade e a profissao exerci-
da. Os serventes' e operarios
nao qualificados morrem mais
NnOvos que 0S operarios espe-
cializados e estes, por sua vez,
vivem menos, em meédia, que
os que exercem profissoes se-
dentarias.

A verificagdo destes factos
deu origem a que, na primeira
metade do século, nascesse e
se divulgasse a chamada medi-
cina do trabalho, com o fim de
proteger o trabalhador e mini-
misar no possivel os efeitos no-
civos da sua actividade profis-
sional.

Naturalmente que a principal
arma contra os efeitos agresso-
res do trabalho, estd na melho-
ria das suas condigdes, deriva-
da do progresso social e tecno-
légico: diminuicdo de horas de
actividade, substituicdo do es-
forgo bragal pela maquina, pro-
teccao contra factores agressi-
vos, climaticos e ecoldgicos.
Mas é iguaimente indispensavel
a actuacao junto de todos e
cada um dos trabalhadores,
para descobrir os efeitos noci-
vos da actividade profissional,
orienta-los para a terapéutica
preventiva e curativa desses
efeitos nocivos e seleccioné-los
para as actividades que sejam
menos prejudiciais as suas ca-
racteristicas anatomofisiolo-
gicas.

Para isso serve a medicina do
trabalho e também para intervir
e colaborar na melhoria das
condicoes e ambientes de tra-
balho e alertar as entidades
responsaveis sempre que veri-
figue que essas condicOoes e
ambientes devem e podem ser
melhorados.

A exemplo do que se passa
nos outros paises da Europa, a
medicina do trabalho constitui
encargo obrigatério das empre-
sas. O decreto-lei 47512 de 25
de Janeiro de 1967 instituiu
essa obrigatoriedade, e o decre-
to 47512 da mesma data regu-
lamenta os servigcos de medici-
na do trabalho, cuja finalidade
é proteger a salude dos traba-
Ihadores e vigiar as:condi¢des
higiénicas do trabalho. Aos mé-
dicos do trabalho que exercem
as suas funcdes com indepen-
déncia técnica e moral relativa-
mente as empresas € aos tra-
balhadores, e ficam sob a orien-
tacdo e vegilancia técnicas da
DGS, sao impostas as seguin-
tes tarefas: '

 Exames médicos dos traba-
lhadores — de admissao, perio-
dicos e ocasionais.

A medicina de trabalho na C. P.
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individual do trabalhador con-
tra fumos, gases, vapores, poei-
ras, ruidos, trepidacOes, radia-
¢Oes ionizantes, acidentes de
trabalho e doencgas profissio-
nais;

c) da adaptacao dos trabalha-
dores aos diferentes servigcos e
do trabalh® a fisiologia humana.

Pode dizer-se que a C. P. foi
pioneira da medicina do traba-
lho, visto que muito antes da
obrigatoriedade legal, se faziam
exames médicos de admissao e
exames medicos periddicos
(juntas médicas). No entanto,
em 1969 foi estruturada a me-
dicina do trabalho, enquadran-
do este sector dos servigcos
médicos nas normas exigidas
pela legislacao.

O enguadramento nao se faz
sem dificuldades, visto que as
disposicoes legais, alias copia-
das da lei francesa, foram ela-
boradas em funcao das fabri-
cas e oficinas onde os trabalha-
dores estao reunidos no espacgo
e no tempo. E naturalmente
muito diferente vigiar a salde
de operarios concentrados nu-
ma fabrica, das 8 as 17 horas,
e vigiar a satude de ferroviarios
dispersos pelas 24 horas do dia
e pelas 3500 kms. de linha.

Para tentar vencer a diifcul-
dade foram criados 12 postos
de medicina do trabalho, cuja
localizacao teve em conta 0s
céntros de maior aglomeragao
de pessoal e a localizagao estra-
tégica, quanto a comunicagoes,
com areas dependentes de cada
posto. O horario, localizagao e
area dependentes de cada pos-

to sao as seguintes:

Régua, 10.30/13.30 — Linhas
do Corgo, Tua e Sabor e linha
do Douro a partir de Marco.

Campanha, 9.00/17.00 — Li-
nha do Norte a partir de Gaia
(inc), linha do Douro até Livra-
cao, linha do Tua, e todos os
restantes servicos e dependén-
cias ao norte de Gaia.

Ovar, 09.30/12.30 — Linha
do Norte, de Aveiro (inc) a
Gaia (exc). Linhas do Vouga e
Viseu e ramal de Sernada.

Guarda, sem funcionar por
falta de médico — Linha da Bei-
ra Alta, a partir de Nelas (inc);
Linha da Beira Baixa, a partir de
Castelo Branco (inc).

Figueira da Foz, 09.00/12.00
— Linha do Oeste, a partir de
Caldas (exc); linha do Norte de
Alfarelos (inc) a Aveiro (exc);
Ramal da Lousa, Linhas de Fi-
gueira a Coimbra e Pampilhosa;
Linha da Beira Alta até Nelas
(exc).

Entroncamento Est., 08.00/
/11.00 — Linha do Norte, de
Azambuja a Alfarelos (exc); Li-
nho do Leste e ramal de Cace-
res; Linha da Beira Baixa até
Castelo Branco (exc), Ramal de
Tomar.

Entroncamento Ofic., 9.00/
/12.00 — Oficinas Novas, Cen-
tro de Formacao.

Lisboa P, 08/12 — Linha do
Norte até Azambuja; Linha de
Cintura de Entre-Campos a Bra-
co de Prata; Escritérios, Ofici-
nas e todas as dependéncias
de Santa Apolonia.

Lisboa R — Linha de Sintra;
Linha de Oeste até Caldas (inc);
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Linha da Cintura até Rego; es-

tacdo e Ramal de Alcéntara; to-
das as restantes instalacoes de
dependéncias de Lisboa.

Barreiro—Linhas do Sul e do
Sado até Funcheira (exc); Ra-
mais de Setil, Sines, Montijo,
Seixal, Evora, Mora, Portalegre,
Vila Vigosa, Reguengos, Mou-
ra e Aljustrel. Via Fluvial.

Faro, 11.00/13.00 e 14.00/
/15.00 — Linha do Sul a partir
da Funcheira (inc); Linha do
Algarve.

Em cada um destes postos,
o ou os médicos do trabalho
observam diariamente os agen-
tes, registam o resultado da ob-
servacao na ficha de medicina
do trabalho e comunicam o re-
sultado, respeitando os princi-
pios do segredo profissional, ao
escritério do pessoal respec-
tivo, através da hierarquia do
trabalhador.

Cada trabalhador fica possui-
dor de um cartao (M 33-057)
onde fica marcada, apos cada
exame, a data do exame seguin-
te. Ao trabalhador compete re-
cordar a necessidade da sua
comparéncia no posto, ao seu
superior hierdrquico, que lhe
deve estabelecer a guia de apre-
sentacao (M 33-001). Quando
o trabalhador falta ao exame
marcado, o posto meédico con-
voca-o para nova data.

Discute-se e contesta-se a
utilidade da Medicina do Traba-
Iho. H4 quem defenda que a MT
é apenas uma actividade que a
lei impde, que custa cara as
empresas e nada rende. Diz-se
que os exames meédicos do tra-

balho sd@o inlteis, porque, a
maioria dos trabalhadores, nao
sao encontradas anomalias nem
dados conselhos para a manu-
tencao da saude. Evidentemen-
te que esta, critica nao é valida.
A passagem pelo exame mé-
dico de muitos individuos nor-
mais, & condigap indispenséavel
para que sejam detectados al-
guns com diabetes, lesoes car-
diacas, hipertensdes arteriais,
deficiéncias de -visao, conse-
quéncias de habitos alimenta-
res ou alcodlicos defeituosos,

~etc., que sao levados a tratar-

-se, a tomar precaucdes ou a
mudar de posto de trabalho.

Sao minoria — felizmente — |
aqueles em que a MT tem de
intervir., Mas sao um ni(mero
muito mais que suficiente para
dar um balango positivo a acti-
vidade da MT. '

E nao s6 em relagao aos tra-
balhadores. Também para a em-
presa, porque evita doengas,
evita acidentes, evita a ocupa-
cao de postos de trabalho por
individuos sem condigoes, a
MT é indispensavel. E tao in-
dispensavel na «revisao» e
«manutencgao» do pessoal como
a revisao e manutencao do ma-
terial.

Acrescente-se que a MT é
util para a sociedade em geral,
porque melhora as condigoes
de salubridade, e é Gtil em par-
ticular para os utentes do ca-
minho de ferro, por ser uma, e
nao a menos importante, das
condi¢goes de seguranca.

A par dos que a consideram
inatil, ha também alguns opti-
mistas que esperam que a MT
resolva todos os problemas di-
recta ou indirectamente ligados
a saude. Porque ha médicos do
trabalho, pensam, deveria dei-

xar de haver doentes, invalidos,
neuroticos, alcodlicos e, até,

preguicosos. Para estes a MT
tem de ser sempre uma desi-
lusao. Ela nao pode prometer o
que nao pode dar. E justamente
para dar o que pode, necessita
da colaboragao e da compreen-
sao dos que com ela contac-
tam: as linhas hierarquicas e os}
trabalhadores individualmente. /|

Necessita colaboracao dos
trabalhadores e dos servigos,
especialmente o que diz respei-
to a cumprimento de prazos e
horarios. Necessita compreen-
sao para as limitacoes da MT:
por um lado—e como ja foi
dito — nao lhe pedindo o que
ela ndao pode dar; por outro lado
aceitando que as actividades
médicas tém as suas técnicas,
0s seus metodos, a sua deon-
tologia. A lei determina que 0s
servicos de MT sejam indepen-
dentes moral e tecnicamente
das empresas e dos trabalhado-
res, e que compete aos medi-
cos do trabalho a direcgao e or-
ganizagao dos servicos

E nao se trata duma reinvin-
dicacao dos médicos ou dum
previlégio de tlasses, mas, mui-
to simplesmente, duma condi-
cao de eficiéncia em que os be-
neficiados nao sao os trabalha-
dores-médicos, mas sim os tra-
balhadores-utentes e a propria
empresa. A exigéncia de regras
e normas especiais pode tor-
nar-se «irritante», mas, a sujei-
¢ao da MT a directivas tecno-
craticas ou o espartilhamento
da actividade médica dentro de
regras, possivelmente muito
eficazes em actividades comer-
ciais ou industriais, s6 origina a
deterioragao da medicina pro-

duzida. E esta deterioragdo €
que a ninguém aproveita.

Vigilancia — por si ou em co-
laboragao com outros servigos
especializados da empresa:

a) das condicoes de higiene
e salubridade da empresa;

bz da Erotecgéo colectiva e
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DIRECCAO INDUSTRIAL — Nunes Policarpo
DIRECCAO DE EQUIPAMENTO — Luis Beato
DIRECCAO DO PESSOAL — lIsabel Correia
DIVISAQO DE ABASTECIMENTOS — Fernando Mota
REGIAO NORTE — Ginestal Machado

REGIAO CENTRO — Soares Miguel

REGIAO SUL — Ismael Baltazar
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(médico da C.P.)
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