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Os elementos estatísticos já 
disponíveis, relativos aos pri- 
meiros nove meses do ano 
findo (Janeiro a Setembro 
de 1977) permitem concluir que 
foram transportados naquele 
período, na rede da C.P. (mas 
sem incluir ainda o que respeita 
à linha de Cascais), 102 mi- 
lhões e 185 mil passageiros, 
o que traduz um aumento 
de 6% em relação ao total do 

período homólogo de 1976 (o 
qual se cifrou em 96 milhões e 
25 mil passageiros). À 1.º clas- 
se couberam 2 milhões e 783 
mil (diminuição de 68%) e à 
2.º classe 99 milhões e 402 mil 
(acréscimo de 11%). 

A quantidade de passageiros- 
-assinaturas foi de 55,5 milhões 
(+12%) e a de passageiros 
com bilhetes de tranvias e se- 
manais, de 28,9 milhões (—1 º%). 

Por seu turno, nos comboios di- 
rectos, semi-directos e regio- 
nais transportaram-se 16,7 mi- 
lhoões (+1%) e nos rápidos 
769 milhares (—4“%), sendo 
de 43 milhares (—9º%) a quan- 
tidade de passageiros das tari- 
fas internacionais. 

O número de passageiros- 
-quilómetro transportados no 
mesmo período foi de 3083 mi- 
lhões, superior em 1% ao do 
ano antecedente. O percurso 
médio de cada passageiro, en- 
tretanto, baixou em cerca de 
6%, o que foi influenciado, so- 
bretudo, pelo tráfego de longo 
e médio curso. 

A carga transportada de ba- 
gagens clifrou-se em cerca de 
3000 T (—15% que em igual 
período do ano passado). 

Relativamente ao tráfego de 
mercadorias, transportaraméSe 
cerca de 2 milhões e 753 mil 
toneladas (não considerada 
também a linha de Cascais), O 
que corresponde a um aumen- 
to muito significativo de 9% 
quanto ao período homólogo de 
1976 (ou seja, cerca de 2 mi- 
lhões e 516 milhares de tonela- 
das). As variações na carga 
transportada são, todavia, de 

sentido diferente nos regimes 
de detalhe e no de vagão com- 
pleto: no primeiro regista-se di- 
minuição de ordem 26%, en- 
quanto no segundo há acrés- 
cimo da ordem de 13%. 

Em toneladas - quilómetro o 
aumento foi de 4% (668,3 mi- 
lhões em 1977 contra 642,3 mi- ' 
lhões em 1976). | ; 

Finalmente, quanto a recei- 
tas, regista-se o montante de 

cerca de 2 milhões e 10 mil con- 
tos no tráfego global (+19% 
em relação ao ano passado), o 
que reflecte, grandemente, o 
efeito dos aumentos tarifários 
de 1 de Novembro de 1976. Em 
passageiros, a receita estatística 
foi de 1 milhão e 448 mil con- 
tos (+19%), em bagagens, de 
6,6 milhares .de contos ( +3“%) 
e em mercadorias, de 554,8 mi- 
lhares de contos ( +17%). 

Lugares reservados 
a partir 

de 20 de Março... 

A partir de 20 de Março do 
corrente ano vão ser reserva- 
dos dois lugares, por carrua- 
gem, que se destinam a ser 
ocupados por deficientes, 
grávidas e acompanhantes de 
crianças de colo, quando entra- 
dos em trânsito. 

Assim, estes lugares não po- 
derão estar sujeitos a marcação 
obrigatória ou facultativa. 

Numa 1.º fase, será abrangido 
todo o material tipo «Sorefa- 
me», que normalmente faz par- 

te da composição dos com- 
boios internacionais, «foque- 
tes», e «rápidos». 

A partir desta data, as bilhe- 
teiras deixarão,...oóbviamente, de 
fazer marcação para os referi- 
dos lugares. Também a Di 
recção Industrial, nas séries 
10-69500, 22-69001, 19-22001, 
10-69001, 22-40001, 30-69001, 
39-20001, 21-69001, 21-40001, 
84-22003 (esta apenas com um 
lugar), colocará o pictograma 
respectivo, da reserva do lugar. 

Os Serviços Agrícolas da 
C.P. foram organizados em 
1928, para defender a via, apro- 
veitar terrenos sobrantes e em- 
belezar as linhas, principalmen- 
te em locais turísticos. 

A iniciativa não foi original, 
pois que muitas das Redes Fer- 
roviárias da Europa já tinham 
montado Serviços de idêntica 
natureza. 

De início, foram criados 3 vi- 
veiros, sendo dois na Linha do 
Norte (Póvoa e Azambuja), e 
um na Linha do Oeste (Dois 
Portos). 

O primeiro a instalar foi o da 
Azambuja, que já existia ante- 
riormente ao início dos Servi- 
ços Agrícolas, que mais tarde 
tomariam a designação de 
EXPLORAÇÃO AGRÍCOLA 

Destinava-se este viveiro à 
reprodução, em vasos, de plan- 
tas e árvores e também de se- 
menteiras. 

Seguiu-se-lhe o da Póvoa, 
que é o maior, tendo sido ini- 
ciado em 1929, depois remode- 
lado e ampliado em 1940. 

O último destes, foi o de Dois 
Portos, destinado apenas à pro- 

também há 

dução de algumas espécies fru- 
teiras. 

Tanto este como os ante- 
riorés, dependiam directamente dós Serviços Agrícolas. 

Daí em diante instalaram-se 
mais 46 viveiros em toda a 
Rede, mas dependentes das 
Secções de Via e Obras, para 
apoiarem a arborização ferro- 
viária. 

Porém, desde que, em 1970, o 
pessoal da extinta «Exploração 
Agrícola» foi integrado nas Re- 
giões, a gestão dos viveiros da 
Póvoa, Azambuja e Dois Por- 
tos, bem como o pessoal a eles 
afecto, passou a depender fun- 
cionalmente do antigo D. V. O.. 
(a quem sucedeu, o G.P.1l. e 
depois, o DIF) e, hierarquica- 
mente, das Regiões. 

Em 1971, por proposta do 
Departamento de Via e Obras, 
foram extintos 47 viveiros — 
—- grande parte deles abando- 
nados— disseminados por toda 
a Rede da C. P., a fim de se eli- 
minarem despesas inúteis de 
conservação, ficando assim a 
reprodução /de plantas a ser 
feita unicamente nos viveiros 
da Póvoa e Azambuja. Deste 
modo, a produção destes vivei- 

Viveiros de plantas, 
disso na CP 

- 

ros passou a apoiar a valoriza- 
ção paisagística de toda a Em- 
presa, o que mais justificou 
que a sua gestão e a centrali- 
zação ao nível de decisões fun- 
cionais, ficassem a cargo do 
antigo D.V.O., depois ao G.1.P., 
e, mais tarde ao DIF, órgãos su- 
cessivamente dotados de pes- 
soal técnico da especialidade. 
RESUMO HISTÓRICO 
E OBJECTIVOS = 

Os viveiros destinam-se à 
produção e propagação de es- 
pécies para satisfazer capaz- 
mente a arborização e o reves- 

Paga oro Fé 



Viveiros de plantas 
timento vegetal de taludes, a 
distribuição de plantas às esta- 
ções, a realização de ornamen- 
tações e a criação e conserva- 
ção de ajardinamentos e zonas 
verdes: 

Com efeito, o ajardinamento 
das estações e de outros edifí- 
cios, «salas ao ar livre», tem 
como fundamental preocupa- 
ção a sua valorização estética 
de que resulta a criação de um 
ambiente agradável e sadio, 
para os utentes e empregados 
da Empresa e, por acréscimo, a 
valorização do seu património. 

Sem viveiros próprios, a sa- 
tisfação destes objectivos só 
poderia ser apoiada por vivei- 
ros exteriores à Empresa, solu- 
ção muito dispendiosa e, por 
isso, economicamente pouco 
aconselhável. 

Os viveiros também apoiam 
o revestimento vegetal dos ta- 
ludes e a sua arborização. 

Quanto a este revestimento 
vegetal, o seu interesse é evi- 
dente por ajudar a consolidação 
dos taludes e evitar a erosão 
superficial que provoca o ravi- 
namento das superfícies não 
pavimentadas e o assoreamen- 
to de aquedutos e linhas de 
água que vão poluir o balastro. 
Evitando isto, poupa-se à Em- 
presa maiores despesas de 
conservação da via, no que diz 
respeito à remoção de terras e 
lamas das valetas e, consequen- 
temente, à limpeza do balastro, 
que é por si uma operação mui- 
to dispendiosa. 

Por acréscimo, o revestimen- 
to vegetal valoriza a paisagem, 
integrando-a nesta e evitando 
pontos vulneráveis no proces- 
so da sua degradação e, tam- 
bém a Empresa, pelo conforto 
e agrado que traz aos seus 
utentes. 

Os viveiros serviram, em 
tempo, no apoio ao repovoa- 
mento sistemático que se ini- 
ciou no Outono de 1945, para 
cumprimento do despacho mi- 
nisterial que obrigava à planta- 
ção de 10 árvores por cada 
uma abatida. Já anteriormente, 
por motivo de cortes feitos ao 
longo da Antiga Rede desde 
1941 a 1944, se tinham tomado 
providências no sentido de au- 
mentar a reprodução de árvo- 
res nos Viveiros. Deste modo, 
em dez anos, devem ter sido 
plantadas cerca de 200 000 ár- 
vores, sem qualquer planifica- 
ção prévia e em resultado dis- 
so, muitas dessas árvores pre- 
judicam hoje as circulações e 
as instalações ferroviárias, pelo 
que é indispensável planificar 
por um lado, a correcta esco- 
lha, e por outro, a sua preserva- 
ção e localização criteriosa, com 
vista a uma melhor utilização. 

Nem sempre, porém, se veri- 
ficou a falta de Planificação, 
pois que em 1945 foi apresen- 
tado à antiga Administração 
dos Caminhos de Ferro da Bei- 
ra Alta, um «Plano de Arbori- 
zação da Linha e de aformosea- 
mento das estações», da auto- 
ria do Prof. André Navarro, 
onde se visava também a fixa- 
ção de taludes e o seu embele- 
zamento, sem prejuízo para a 
livre circulação dos comboios, 
ou pára a sua segurança. Pro- 

Informática, entrada, antes... 

Informática, rectaguarda, antes... 

Como era difícil remover as pedras e o 
fizeram-se escadas. 

curando-se melhorar o aspecto 
exterior dos Edifícios (esta- 
ções, sanitários para os passa- 
geiros, etc.), e também enco- 
brir, por meio de sebes vivas, os 
muros, vedações de travessas, 
etc. nos locais próximos das 
estações. 

Eram também beneficiadas as 
hortas dos chefes de estação, 
fornecendo-lhes fronteiras e 
guarnecendo-as com sebes vi- 
vas. 
“No revestimento e aformo- 

seamento dos taludes houve a 
preocupação de usar espécies 
que não necesitassem de ser 
roçadas na época estival, para 
evitar a propagação de possí- 
veis incêndios, e também de 
utilizar plantas que dessem real- 
ce ao enquadramento da linha, 
sem prejuízo.da visibilidade dos 
sinais, garantindo a livre cir- 
culação do material e não pre- 
judicando os edifícios, as capta- 
ções de água ou os poços exis: 
tentes. 

MEIOS HUMANOS 
E MATERIAIS 

Compete ao núcleo de Arbo- 
rização e Jardinagem do DIF, a 
gestão e centralização de divi- 
sões funcionais, porquanto OS 
Viveiros dão apoio às três Re- 

Informática, rectaguarda, 
5 meses depois. 
resíduo das obras, 

giões. O responsável é um En- 
genheiro Técnico Agrário. O 
pessoal que está afecto aos vi- 
veiros (6 operários) depende 
hierarquicamente da Região. 

Além disso, existem ainda as 
Brigadas de Arborização, que. 
não só conservam a arboriza- 
ção existente— trabalhos de ro- 
tina — como executam outros 
trabalhos que venham a ser es- 
tudados e programados pelo 
DIF e Regiões. 

A Região Norte tem uma Bri- 
gada de 3 operários e a Região 
Centro, uma de cinco. 

Para a Região Sul, a Brigada 
é constituída por 3 operários. 

Na Área de Lisboa, há ainda 
um : operário encarregado da 
conservação de jardins, coloca- 
do na Calçada do Duque. 
DIFICULDADES SENTIDAS 

Além do «déficit» de pessoal, 
a segunda maior dificuldade 
com que se depara, reside nas 
demoras para aquisição de se- 
mentes. 

Assim, os atrasos no seu for- 
necimento dão origem a semen- 
teiras retardadas, de que resul- 
tam plantas mal nascidas e, 
portanto, uma deficiente distri- 
buição às estações interes- 
sadas. 

DA 
= NOTA = ES DA REDACÇÃO 

Num jornal, seja ele diário, semanário, regional, ou até um 
simples mensário, como é o caso de «Rede Geral», há secções 
permanentes, secções dedicadas a determinados aspectos, ar- 
tigós que versam os mais variados temas, mas que, dum modo 
ou de outro se enquadram na estrutura e DRICA da publi- 
cação. 

Porém, outros há, cujos temas nada têm a ver com o jor- 
nal em que se inserem, posuindo o seu objectivo e o seu fim, 
mas que, pelo problema que levantam, que reportam, devem 
ser referidos. 

É esta uma das funções da Nota da Redacção — pequeno 
artigo ou comentário, onde se tratam assuntos que, de alguma 
maneira, fogem ao esquema lógico da publicação. 

É assim na grande maioria dos jornais e tem sido assim, 
também, no «Rede Geral». 

Vem tudo isto a propósito de um tema que hoje gostaríia- 
mos de tratar: As «gralhas»! 

Poderá parecer estranho a afirmação que a seguir se produz: 
as gralhas surgem no «Rede Geral» por falta de tempo! 

É verdade, e não só! 
As «gralhas» surgem também por falta de estrutura. Ve- 

jamos, com mais pormenor: 
Ainda que «Rede Geral» esteja a chegar às vossas mãos 

com um certo atraso, a verdade é que falta o tempo para uma 
revisão cuidada e criteriosa. E falta o tempo, porquê? Pela 
segunda afirmação, pela falta de estrutura. = 

Na verdade, ainda que «Rede Geral» seja feito por uma 
equipa, como já várias vezes se tem dito, essa equipa «limita- 
-se» a escrever artigos. Depois... a partir da altura em que os 
mesmos são entregues à Redacção, há apenas duas pessoas 
que os «levam» desde que foram escritos, — às vezes até ma- 
nuscritos — até à impressão, até àquele conjunto de oito folhas 
que mensalmente chega às vossas mãos. 

E essas duas pessoas, que escrevem artigos, que selec- 
cionam artigos, fotografias, que orientam a paginação (esta 
a cargo do Gabinete de Design), que fazem a revisão das pro- 
vas e do jornal, em positivo, (fase final em papel brilhante, 
que depois será fotografado em películas que passarão às cha- 
pas metálicas de impressão), que, mais tarde, quando já im- . 
presso, o contam, endereçam, empacotam e enviam para os diversos órgãos, têm além de tudo isto, outras funções. O que 
de resto é comum a todos quantos trabalham no e para o «Rede Geral». As suas funçõos habituais nos diversos órgãos 
onde prestam serviço, foram acrescidas com as de... corres- 
pondente, chefe da redacção, redactor, revisor de provas etc., 
etc., funções que desempenham durante as horas de serviço 
ou que, por «carolice», por orgulho profissional, levam para 

"Casa, para se «entreterem» ao serão... 
É por isto, apenas isto, que «Rede Geral» traz et] vem 

«gralhas» que a todo O custo se procura evitar, mas que.. 
acontem. (E qual o jornal que as não traz?!). 

Uma consolação nos resta. Até hoje ainda nenhuma das «gralhas» aparecidas alterou o sentido de uma frase, de um artigo. Têm sido pequenos pormenores de letras trocadas, falta de letras, etc. 
É um defeito de que temos consciência e que procuramos corrigir. Até hoje, ainda não foi possível. Esperemos que o venha a ser no futuro. 

Ampliação 
das estações de 
Alferrarede, 
Mouriscas e Alvega 

Pa 

j 

Para a ampliação e reparação 
dos cais de passageiros, pro- 
longâmento de obras de arte e 
acessórios, nas estações de Al- 
ferrarede, Mouriscas e Alvega 
(na linha da Beira Baixa), foi 
assinado um contrato entre a 
nossa Empresa e a firma «Cons- 
trutora do Lena». 

Pelo mesmo contrato, é esti- pulado o prazo máximo de um ano — a partir da data da adju- dicação da respectiva emprei- tada — para a conclusão dos trabalhos em referência, os quais muito virão beneficiar aquelas estações e áreas adja- 
centes. 
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Data desde o ano de 1913, 
— | em que um grupo de ferroviá- 

| rios dos Caminhos de Ferro do 
Estado, por iniciativa de João 

| dos Santos Pimenta, iniciou 
| uma campanha que jamais dei- 
| xou de existir nos homens de 

boa-vontade, da nossa Em- 
presa. 

Foi precisamente em Abril, 
que esse grupo começou àa 

— prestar auxílio particular às viú- 
vas e órfãos dos empregados 
do Caminho de Ferro do Sul e 
Sueste. 
fundaram o «Cofre de amparo 
às viúvas e órfãos», destinado —-! ao mesmo fim, mas já com ca- 

— | racterísticas oficiais. 
O is A partir desse ano começa- 

| ram a organizar festas e a pe- — | dir subsídios para angariarem — | fundos, não só para melhora- 
—| rem a assistência às viúvas e 
—] órfãos, como também para au- “| xiliarem o internamento dos 

— | ferroviários tuberculosos, no 

—| Como fim de assegurar a — Tranquilidade e o Bem-Estar na 
| velhice, irá ser construída, no — | Entroncamento, a Obra Social — | mais almejada de todos os fer- 

— | roviários — não só por aqueles 
| que, através das suas quotas, — | estão já contribuindo para a 

— | mesma, como pelos que espe- — | ram tornar-se, também, seus 
— associados — ou seja, o «Lar |) Ferroviário!» |  Dispondo de um vasto ter- 
| reno — de óptima localização, | já adquirido à Edilidade respec- 

| tiva — com uma área de cerca 
“| de 42000 metros quadrados, — | será no mesmo que o «Lar» irá | ser, em breve, uma realidade. — |] Para que os leitores possam — | ficar com uma ideia da impor- | tância da Obra, bastá que lhes 
—) enumeremos algumas das suas ] principais características; 

Possuirá, nada menos, que 128 quartos para homens, 48 
para mulheres e 40 para casais, 

| quartos estes, que serão distri- —) buídos por 3 gandes blocos. 
"Haverá ainda um outro quarto, | para hóspedes, destinado a 
possibilitar a pernoita de quais- 
quer familiares de internados, que não possam regressar às 
suas localidades no dia da 
DA todos estes quartos cor- 

|]  Em1915o0s mesmos homens 

: esponderá uma casa de banho 

E De dois dos nossos colaboradores recebemos os artigos 
* que a seguir se transcrevem. Porque o tema neles versado nos 

" pareceu ter afinidades de certa monta e porque ao fim e ao cabo 
representam duas posições sobre um mesmo tema, aqui os dei- 
xamos à consideração dos nossos leitores. 

Instituto Ferroviário 
do Sul e Sueste 

| Ghnaiório de 9 Bios dê Ál- 
portel. : 

Em 1923 a Comissão Admi- 
nistrativa do então «Cofre das 
viúvas e órfãos» pensou na fun- 
dação de uma" Instituição, a 

— qual, após estudos e elabora- 
ção dos respectivos Estatutos, 
passou a vigorar, por alvará 
aprovado em 9 de Maio de 
1924, com a designação de 
«instituto dos Ferroviários do 
Sul e Sueste». 

A sua finalidade principal 
consistia (e consiste) na reco- 
lha dos órfãos de ferroviários, 
para lhes. preparar um futuro e 
libertar as suas próprias mães, 
a fim de poderem angariarem o 
seu sustento. Para isso, houve 
necessidade de adquirir instala- 
ções, sendo comprado o actual 
edifício, já bastante remodela- | do, por cerca de 300 000$00 e, começando a funcionar, em 1 
de Dezembro de 1927, com 7 
rapazes e 3 raparigas, órfãos de 
ferroviários. 

ES RPE SCORSESE TENRA DOOR o TOSSE EZRA SAT RESETE OCEANIA IO CNAE ESTORNO EAN SISMO 

«Lar Ferroviário» 
(com duche), «W. C.» e Jlava- 
tórios. 5 

Além destas dependências, 
haverá, também: um amplo e confortável refeitório, Central 
Térmica, despensa geral, gara- 
gem, rouparia, instalações sani- 
tárias para o pessoal privativo 
e um conjunto de pequenas de- 
pendências para os mais diver- 
Sos fins. 

Possuirá, igualmente, uma 
Zona de Convívio e Diversões 
(no primeiro e terceiro anda- 
res), com salas para convívio 
social — equipadas com apare- 
lho de Rádio e Televisão— bem 
como uma capela privativa, sala 
de espectáculos (para teatro e 
cinema) com 192 lugares, zona 
verde, parque de estaciona- 
mento de veículos, etc. 

São estas, pois, a traços lar- 
gos, as principais característi- 
cas do futuro «Lar Ferroviário». 

Assim todos saibam contri- 
buir para tão importante Obra, ao inscreverem-se como seus 
sócios. 

Entretanto, os que o deseja- 
rem fazer, poderão dirigir-se — 
e, no seu próprio interesse, 
convirá ser o mais breve possí-. 
vel — à Associação dos Lares 
Ferroviários, Calçada do Glória, 
12-4.º (Serviço das Actividades 
Sociais da C. P.) — Lisboa. 

— |Hinstituições Sociais Ferroviárias 
Nesta aquisição, muito con- 

tribuiu o então Director-Geral, 
Eng.º Plínio Silva, convidando 
todos os ferroviários a inscre- 
verem-se como sócios, com 
uma quota mensal de 1$00. 

Até à presente data, já ali es- 
tiveram internados cerca de 200 
órfãos. A todos lhes é forne- 
cido, gratuitamente, alojamento, 
alimentação, vestuário, calçado 
e, ainda, educação escolar. 

Além da preparação primária 
e do curso secundário, a todos 
que recebam boas condições de 
aproveitamento, também, pro- 
porcionado em curso superior. 

Uma- das preocupações prin- 
cipais consiste na preparação 
para a vida e, assim, quando 
qualquer deles não tem apro- 
veitamento escolar, procura-se, 
por intermédio da C. P. ou dou- 
tra qualguer Empresa, minis- 
trar-lhe uma formação profis- 
sional de acordo com as suas 
aptidões. 

A todos os internados que 
têm direito a pensão ou a qual- 
quer outro subsídio, nunca, pelo 
Instituto, foi essa verba utiliza- 
da. A mesma foi e é depositada 
integralmente na Caixa Geral 
de Depósitos em nome dos 
mesmos órfãos, e a eles resti- 
tuída, quando da saída do Ins- 
tituto, de forma a que possam 
fazer face ao primeiro contacto 
com a vida, sem quaisquer di- 
ficuldades financeiras. SO 

Nas instalações do Instituto, 
e durante longos anos, funcio- 
nou, além de escola primária 

(que integrava alunos externos,. 
filhos de ferroviários, que ali se - quisessem matricular) um ane- 
xo da Escola Industrial Macha- 
do. de Castro, de Lisboa, onde 
se formaram cerca de 400 alu- 
nos com o Curso Industrial, 
anexo esse que terminou no dia 
dá inauguração da Escola |In- 
dustrial Alfredo da Silva, do 
Barreiro. 

Cursos de bordados e cos- tura foram também, naquele 
Instituto, ministrados para as 
meninas órfãs e filhas de ferro-, 
viários, que ali se preparavam 
para a vida. 

As suas instalações estão 
hoje orçadas em mais de 12 000 
contos, distribuídos por: Pavi- 
lhão do sexo masculino, Pavi- 
lhão do sexo feminino, arreca- 
dações, lavandaria, instalações 
da Direcção, uma horta (que 
produz os legumes para o Ins- 
tituto) e o Edifício Principal 
(antigo edifício escolar), hoje 
alugado à Câmara Municipal, 
onde funciona o Tribunal da 
Comarca de Barreiro, além de 
28 garagens alugadas a parti- 
culares e de cujo rendimento 
produz verba considerável, que 
ajuda à sua manutenção. 

Presentemente, estão inter- 
nadas 15 raparigas e 10 rapa- 
zes, de idades entre os 6 e os 
18 anos. 

Um lar para ferroviários re- 
formados foi uma das ambições 
a integrar neste complexo, por 
parte dos actuais Corpos Ge- 
rentes, que o divulgaram, no 

ano de 1973, a um Administra- - dor da Companhia, aquando de uma visita às suas instalações. 
Aproveitando-se dessa mes- ma ideia, a então Administra- ção da C.P. tentou lançar es- truturas para a construção de um Lar, que só não frutificou por se começar logo a pensar 

numa obra demasiadamente 
grandiosa. SENTO 

. Mas, porque acreditamos na possibilidade de modestamente | se iniciar à construção desse mesmo Lar, nos terrenos do Instituto (que os tem em con- 
dições para a obra) e, porque 
também acreditamos que conti- 
nuam a existir entre os ferroviá- 
rios «homens de porque tam- 
bém acreditamos que conti- 
nuam a existir entre os ferro- 
viários «homens de boa von- 
tade»y como existiram todos 
que; até à data criamos e man- | 
tivemos o Instituto, alvitramos 
uma união, por parte de todos, 
no sentido da sua realização. 

Uma reflexão de todos nós, recordando que todos os refor- 
mados, no termo das suas vi- 
das, lhes faltam muitas vezes 
o carinho e o amparo de fami- 
liares, será mais que suficiente 
para uma cruzada de forma a 
que se criem as condições ne- 
cessárias para minorar o sofri- 
mento destes nossos camara- 
das, que o Lar atenuaria numa 
das grandes preocupações físi- 
cas e morais, quando se atinje 
a terceira idade. : 

Campanha Internacional 
de Prevenção de Acidentes 
no Trabalho - 1978 
Tendo como tema «trabalhar 

com segurança — nosso objec- 
tivo comum», vai realizar-se de 
10 a 22 de Abril uma campanha 
Internacional que terá como 
orientação sensibilizar os traba- 
lhadores, em particular os diri- 
gentes, para os problemas da 
Segurança no Trabalho a fim de 
ser assegurado o comporta- mento correcto de cada traba- 
lhador, face ao risco específico 
de cada tarefa. É ainda objec- 
tivo fundamental da campanha 
o prosseguimento dos esfor-. 
ços, ao nível nacional e interna- 
cional, no intuito de encontrar 
os meios e métodos comuns 
susceptíveis de reduzir os ris- 
cos de acidentes nos caminhos 
de ferro. Finalmente, à reconsi- 
deração das exigências da Se-- 
gurança no Trabalho pelo que 
diz respeito a métodos, condi- 
ções e processos de trabalho, 
será também intenção nortea- 
dora desta campanha. 

No decurso da campanha se- 
rão tratados diversos temas de 
entre os quais salientamos: 
Comportamento dos ferroviá- 
rios em presença de veículos 
em movimento; as tarefas dos 
dirigentes no âmbito da Segu- 
rança no Trabalho; a manuten- 
ção de mercadorias, à segu- 
ránça dos recém-admitidos; a 
segurança nos locais de traba- 
lho; a arrumação e limpeza nos 
locais de trabalho... — : 

— Para se atingirem os fins pro-. 
postos, deverão os dirigentes, 

a todos os níveis, e nos diver- 
sos locais de trabalho, durante 
o período de duração da cam- 
panha ter uma acção incisiva, dedicando um esforço maior, se 
possível, aos aspectos da Se- 
gurança no Trabalho. A colaboração dos Serviços 

| trabalho. de Prevenção e Ambiente, mé- 

e. 

dicos de trabalho, comissões 
de segurança, encarregados de 
segurança e pessoas ligadas a | esta tarefa darão poderoso con- 
tributo para que sejam alcança- | 
dos os objectivos propostos e | 
em consequência uma diminui- 
ção sensível de acidentes de 
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a reforma. 

No quadro de uma sociedade 
industrial avançada, a passa- 
gem da vida activa à reforma 
deve seguir, segundo estudos 
levados a efeito por ENTREPRI- 
SE ET PROGREÊS, a cinco crité- 
rios de base. 
1. Sem rotura brutal entre a 

vida activa e a reforma 
O problema da reforma está 

ligado ao da terceira idade. Os 
inconvenientes, tanto socioló- 
gicos como médicos, duma pas- 
sagem brusca da vida activa à 
vida passiva são numerosos: 

— descida brusca dos rendi- 
mentos 

— sentimento de. inutilidade, 
de isolamento 

— de cadência física e mental. 
Não é baixando a idade leçal 

da reforma que se resolvem 
preferíveis soluções de «deso- 

| cupação progressiva». Nestas condições, é preferi- 
vel para o indivíduo reduzir o 
seu tempo de trabalho e au- 
mentar o seu tempo de repouso 

| para lhe permitir uma reorgani- 
| zação da sua vida quotidiana 
tea adaptação a actividades da 

terceira idade. 

| 2. Sem diminuição brusca de recursos 
A passagem brusca das re- 

— munerações mais elevadas da 
| vida profissional a rendimentos 
| de reforma menores, põe pro- 
"blemas de reconversão brutal 
| do género de vida. A diminui- 
ção de recursos financeiros de- 
veria, pois, ser progressiva para 
permitir uma adaptação à um 
novo tipo de despesas compa- 
tível com os recursos da re- 
forma. 

3. Livre escolha do momento 
da reforma 

Consoante as categorias pro- 
fissionais e as condições de 

— saúde .-do indivíduo, o desejo de 
| passagem à reforma manifesta- 
-se em idades diferentes. 

A penosidade dos trabalhos 
|" realizados na vida profissional, 

a esperança devida, as condi- 
ções do habitat social ou ur- 
"bano— têm como consequên- 
cia o desejo ou a recusa de 
| passar à reforma em determi- 
| nada idade. 
— Afigura-se, pois, necessário 

| deixar ao indivíduo, dentro de 
— determinado leque, a livre esco- 

Ee! lha da sua passagem à reforma. 
Num primeiro período, o limi- 

te inferior poderia ser 60 anos 
jeo superior 70 anos. Poderia 
ser mais tarde dilatado e no- 

estes problemas. Parece serem. 

Através de um nosso colega, chegou-nos às mãos um ar- 
tigo, que se enquadra perfeitamente na série que temos vindo 
a inserir nas páginas de «Rede Geral» sobre problemas humanos 
do trabalho: primeiro a problemática dos deficientes e agora Oo 
caso particular dos reformados, ou melhor, da preparação para 

Porque o artigo propõe soluções que estamos em crer serão 
profundamente inovadoras e desconhecidas para a grande maio- 
ria dos portugueses, decidimos incluí-lo neste número. 

3.4 Um mínimo de recursos ga- 
rantido para a reforma de- 
finitiva 

O quarto critério a ter em 
consideração é o da garantia de 
uma pensão de reforma mínima 
tendo em conta o número de 
anos de cotização. 

No quadro da legislação 
actual, para 37 anos e meio de 
actividades profissionais, a re- 
forma deveria representar 70% 
do mínimo anual de recursos 
garantido (M. A. R. G.) a todo 
o assalariado em actividade. 

No caso em que o assalaria- 
do prolongasse a sua activida- 
de para além de 37. anos e 
meio, o montante da sua refor- 
ma seria majorado proporcio- 
nalmente a este período com- 
plementar. 

Os recursos mínimos dos re- 
formados seguiriam assim a 
taxa de crescimento do mínimo. 
de recursos dos assalariados 
em actividade. 
3.5 Supressão das ligações ju- 

rídicas e financeiras auto- 
máticas entre o reformado 
e a última entidade empre- 
gadora 

O sistema de reforma anteci- 
pada não deve ter como conse- 
quência a dependência obriga- 
tória do reformado, ou dos seus beneficiários, até à sua morte, 
em relação ao seu último pa- 
trão. Com efeito, os recursos a 
que ele tem direito, devem ser- 
-lhe garantidos qualquer que 
seja a evolução da empresa em 
que trabalhava no momento da 
reforma. Estes direitos não po- 

' derão ser postos em causa no 
Seguimento da cessação das 
actividades desta empresa. 

Por outro lado, a empresa 
não deve substituir-se aos or- 
ganismos de gestão de reforma 
e acompanhar o trabalhador 
para além da sua vida profis- 
sional. 
4. Um exemplo de reforma pro- 

gressiva personalizada 
A título de exemplo, propo- 

mos a seguir um modelo possí- 
vel de reforma progressiva per- 
sonalizada. Este exemplo res- 
ponde aos cinco critérios de 
base definidos atrás. No entan- 
to, é apenas um exemplo entre 
“muitas outras soluções possí- 

' veis, susceptíveis de ser nego- 
ciadas e que respeitem estes 

| critérios. 
41 Um sistema degressivo 
A partir dos 60 anos, poderia 

um sistema de- 
ando a dufeçõo 

assalariados ao montante dos 
Seus recursos. 

Por outro lado, a empresa 
poderia prever um acordo par- 
ticular ou um regulamento in- 
terior a aplicação do sistema ao 
conjunto do pessoal. A sua ins- 
tituição poderia seguir o exem- 
plo seguinte: 

- Ve aotidados Recursos 
— aos 60 anos 90% 95% 
— aos 61 anos 80% 90% 
— aos 62 anos 70% 85% — aos 63 anos "60% 80% 
— aos 64 anos 50% : 78% 
— aos 65 anos, regime normal: 70% do salário dos 10 melho- 

o, OD ESSA INS, OS NOS AA, Aa, a OS, AÇOSoa! OR O TAÇO, 430 

res anos. 
50% segurança social | 
20% NA COMPNNENANS 

Esta redução progressiva de mas SA actividade seria anual, 

sectores de roi as 
presas e as categorias s 
-profissionais. 

sta rica io entre tem lho e de não traba 

É. — ção do horário (por exemplo 
— pessoal administrativo), quer 
pela. alternância de períodos 
mais longos no decurso do ano. (Os quadros poderiam prolon- 
gar por vários meses este pe- SS Tíodo de não trabalho ta 

de carácter sazonal: turismo, in- 
dústria hoteleira, etc.. 

Estes períodos poderiam ser 
utilizados como «férias-educa- 
ção» que servirão para informar 
melhor os futuros reformados 
sobre os problemas que se lhes 
apresentarão: 
— problemas financeiros e ju- 

rídicos (orçamento, sistema 
fiscal) ] 

—- problemas médicos (habi- 
tat, dietética) 

— problemas de utilização 
dos tempos livres (actividades 
de grupo, vida social, cultura) 

Não parece oportuno, a nível 
nacional, prever condições de 
antiguidade importantes para 
beneficiar do sistema, pois cor- | 
re-se o risco de prejudicar a 
mobilidade da empresa e o re- 
crutamento do pessoal duma 
certa idade. Pelo" contrário isto 
pode ser negociado ao nível da 
profissão ou ao nível da em- 
presa. : 
4.2 Os novos encargos para a 

empresa 
No exemplo citado, o custo 

seria igual à soma dos desvios 
existentes entre o nível de acti- 
vidades anuais e a renumeração 
paga— ou seja o equivalente 
de nove meses de salário num. 
período de 5 anos — o que cor- 
responde a: 

5% para o 1.º ano 
NDA os ZA ano 
To DD. ANO 
BOA DAT TENo 
TB AD OS ENO 
75% da remuneração anual, 

isto é, 9 meses. 
A empresa comprometer-se- 

-la pois a pagar: 
a) aos assalariados: 9 meses 

de remuneração suplementar 
em relação ao seu tempo de 
presença no decurso dos últi- 
mos 5 anos. 

b) ao regime complementar: 
de reforma, durante este mes- 
mo período de 9 meses, a co- 
tização de 5%. 

Estes pagamentos di ormid. 
riam assegurar a partir dos 
65 anos a totalidade da refor- 
ma aos assalariados que te- 
nham desejado beneficiar a par- 
tir dos 60 anos duma reforma 
progressiva: personalizada. 

cc) Para certas empresas que 
de momento apenas contri- 
buem para o regime comple- 
mentar a 4%, será necessário 
passar ao regifrre complementar 
a 5% para assegurar uma re- 
forma correspondente aos 70% 
do salário médio dos melhores 
10 anos. 

Deve, no entanto, recordar-se 
que a média nacional actual de 
cotização de todas as empresas 

Tao FADA complementar se si- | 
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tua em 4,65%. Para ter em conta estruturas de idade dife- 
rentes segundo as empresas, 
poderia fazer-se intervir uma 
compensação ao nível de 

. ARCCO. 
4.3 O custo global para a em- 

presa 
No âmbito deste exemplo, 

conseguiu-se estabelecer o cus- 
do da reforma progressiva per- 
sonalizada por meio de estudos 
de simulação. 

Ele estaria compreendido 
entre 0,5% e 1% da massa sa- 
larial no caso em que os assa- 
lariados da zona de idade 60- 65 
anos representam 6% dos efec- 
tivos. 

Este custo seria nitidamente 
menor no caso em que o nú- 
mero de assalariados abrangi- 
dos e, consequentemente, à 
massa dos salários, represen- 
tassem percentagens menos 
elevadas. 
5. Estimativa do custo global! 

para a economia 
5.1' Estimativa do C. N. P. F. — 

Maio de 1971 
Uma estimativa do C. N. P.F. 

realizada no mês de Maio de 
1971 afirma que o encargo das 
cotizações de regimes de refor- 
ma (regime geral segurança so- 
cial + reforma complementar 
ARCCO) em relação: aos salá- 
rios, passaria a 23,48% da mas- 
sa salarial entre 1971 e 1975 
se: : 

— por um lado, o conjunto 
dos abrangidos pela Segurança 
Social solicitassem aos 60 anos 
a liquidação da sua pensão 
“— por outro lado, se os anos 

de cotização para além do 30.º | 
ano fossem tomados em conta. 

Ter-se-la então que encon- 
trar uma quantia suplementar 
de mais de 17 biliões por ano. 

Deve, no entanto, recordar-se 
que esta estimativa tinha por 
objectivo justificar a recusa do 
C.N.P.F. em responder fa- 
voravelmente às reivindicações 
sindicais relativamente à refor- 
ma aos 60 anos. 
5.2 Estimativa do Instituto dos 

Actuários Francês — De- 
zembro de 1971 

Foi feita uma segunda esti- 
mativa numérica com base no 
relatório: «Incidência das varia- 
ções de idade da reforma no 
equilíbrio financeiro das cai- 
xas», 
dos Actuários Francês em De- 
zembro de 1971. 

— Com base nos números des- 

elaborado pelo Instituto 

te estudo, as novas taxas de | 
; pasção regime geral + regi- 

me complementar DIR de 
8,55%. 

Esta taxa aplicada à massa 
dos salários sujeitos a cotiza- 
ção no âmbito do regime geral 
em 1972 e à massa dos salá- 
rios sujeitos ao regime ARCCO 
(não-quadros), daria um au- 
mento global dos encargos dos 
regimes da velhiãe, igual a 9 bi- 
liões e 940 milhões. 
5.3 Custo da reforma progres- 

siva personalizada 
Este custo foi calculado ten- 

do em conta que a população 
activa entre 60 e 65 anos repre- 
senta 6% do conjunto dos 
assalariados em actividade. 

Nesta hipótese, o custo da 
reforma progressiva personali- 
zada corresponde a 0;,907% da 
massa total dos salários distri- 
buídos. Se se referir esta percenta- 
gem às estimativas globais dos 
salários em 1972, o custo da 
reforma progressiva personali- 
zada para o pessoal não qua- 
dro representará uma despesa 
de 1 bilião e 315 milhões. 

Um encargo suplementar da 
ordem dos 10 ou 17 biliões pa- 
rece dificilmente compatível 
com a competividade da econo- 
mia francesa e motiva a recusa 
de dar seguimento favorável às 
solicitações sindicais. 

Pelo contrário, a instituição da 
reforma progressiva personali- 
zada pode ter lugar no decurso 
dos próximos meses e coneti- 
tui uma primeira resposta ao 
pedido dos assalariados. 
6. Negociações adaptadas às 

diversas situações 
6.1 Diversidade dos casos 

A idade desejável para a re- 
forma varia de modo conside- 
rável, segundo: 
— Os indivíduos (resistência 

maior ou menor à fadiga) 
— a natureza da vida profis- 

sional (trabalho postado, tra- 
balho nocturno, trabalho de es- 
critófio) 
“— —as regiões geográficas 
(condições climatéricas dife- 
rentes) 

A passagem progressiva da 
áctividade à não actividade não 
pode processar-se da mesma 
forma para todas as profissões. 
Algumas terão interesse em 
adaptar o sistema de meses de 
paragem, outras em referir ao 
período semanal de trabalho a 
diminuição progressiva de acti- ) 
vidade. 

6.2 Negociações aos: - níveis 3 
adequados 

A diversidade das si 

torna, pois, difícil uma solução 
de carácter uniforme e global 
não tendo em conta os dados 
profissionais ou das empresas. 

Afigura-se, pois, necessário 
que as negociações com as or- 
ganizações sindicais tenham lu- 
gar ao nível das profissões e ao 
nível das empresas. É o que se 
passa com os problemas levan- 
tados pelas indemnizações de 
passagem à reforma. ] 

Todavia seria necessário um 
acordo nacional interprofissio- 
nal para que o montante da co- 
tização para O regime comple- 
mentar seja levado de 4% à 
5% para aquelas empresas que 
ainda não praticam esta taxa. 

6.3 «Entreprise et Progrês» e a 
reforma progressiva perso- 
nalizada 

“A entrada em funcionamento 
das primeiras realizações da re- 
forma progressiva personaliza- | 
da começou há vários meses 
nas empresas que aderem ao 
novo Grupo. Foram apresenta- | 
dos casos na Conferência de 
Imprensa. 

Nos meses futuros, as em- 
presas-membros de «Entreprise 
et Progrês» levarão a bom ter- 
mo negociações com as organi- 
zações sindicais representativas | 
sobre a reforma progressiva 
personalizada. 

«Entreprise et Progrês» pro- | 
moverá uma informação junto | 
das 2000 empresas francesas. 
principais para que, no decurso 
das negociações, sejam salien- 
tados os cinco critérios de base 
enunciados por «Entreprise et 
Progrês», a saber: 
— sem corte brusco entre a. 

vida activa e a reforma, — sem diminuição brutal dos | 
rendimentos, 

— livre escolha do momento | 
da reforma, — um mínimo de recurso dga- 
rantido para a reforma defini- 
tiva, 

Cas entre o reformado e a úl- 
tima entidade empregadora. 

Vai proceder-se a contactos 
a nível europeu, que terão por | 
fim tornar mais homogéneas as | S 
vantagens conseguidas em ma- . 
téria de reforma, para as prin- 
cipais indústrias. 

Seria desejável que se esta- 
belecesse um M. A. R. G. euro- 
peu para o período de activida- | = 
de. Se estabeleça igualmente 
um mínimo de rendimentos 
para o período de reforma: 0 
do M. A.R. G. activo. 

— supressão das ligações ju- | 
rídicas e financeiras automáti-. | 
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Dentre os nossos leitores ha- bituais, quem nunca viajou ou, pelo menos, quem não conhece a superiotada linha de Sintra? Pois bem, o transporte diário de 250000 utentes, número com tendência para aumentar devido à expansão habitacional —- é assegurado, em média, por 

46 unidades triplas eléctricas da série indicada em «título e cuja descrição vai ser efectua- da, muito genericamente nas 
linhas que se seguem, na se- 
quência dos artigos que temos vindo a apresentar sobre o ma- 
terial motor. Assim, essas uni- 
dades triplas são constituídas, 
como o próprio nome o indica, 
por três veículos, cuja carroça- 
ria é inteiramente de chapa on- 
dulada inox (76% de ferro, 17% 
de crómio e 7% de níquel); 
tendo sido a sua construção 
efectuada, sob licença da firma 
americana THE BUDD COM- 
PANY; PHILADÉLPHIA P. A.- 
-U. S. A., pela SOREFAME, em- 
presa que faz parte do consór- 
cio internacional denominado «GROUPEMENT D'ÉTUDE ET 
D'ELÉCTRIFICATION DES CHE- 
MINS.DE FER EN MONOPHA- 
SE 50 Hz», a quem a C. P. co- 
meçou a encomendar, há cerca 
de 20 anos, estas unidades, 
quando dos trabalhos de elec- 
trificação a 25 kV-50Hz da linha 
de Sintra e da linha do Norte. 
A 1.º fase de fabrico comportou 
as unidades 2001 a 2005 e à 
2º e 3º, respectivamente, as 
2051 a 2074 e 2081 a 2090, 
sendo as diferenças muito pe- 
quenas, residindo as mais sa- 
lientes nas portas (na 1.º fase 
são semi-automáticas tendo o passageiro necessidade de as abrir manualmente, enquanto que nas 2.º e 3.º fases são au- tomáticas, abrindo-se nas para- gens por simples pressão do 
dedo nas botoneiras de coman- do), na localização dos furgões (na 1.º fase situa-se no reboque intermédio enquanto que nas 
restantes fica um na automoto- 
ra e outro no reboque piloto, 
junto às cabines de comando) e na concepção dos pantógra- 
fos (dois braços nas 1.º e 2º 
fases e apenas um na 3.º). Os 
três veículos que constituem as 
unidades são a automotora 
(My), situada numa das extre- 
midades, o reboque intermédio 
(Ry) e o reboque piloto (Rp), 
situado na outra extremidade, 
sendo a designação normaliza- 
da de cada rame Bo'Bo' +2'2' + 
+22, o que significa que to- 
dos os veículos possuem dois 
«bogies» cada um com dois ro- 
dados, sendo os da automotora 
todos motores, o que é o mes- 
mo que dizer que a locomoção 
destas unidades é assegurada 
por quatro motores eléctricos 
accionando cada um um ro- 
dado. 
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O peso e o comprimento de 
cada unidade são, respectiva- 
mente, 118 toneladas e 68,7 
metros, sendo a sua lotação 
normal 500 passageiros, núme- 
ro aliás impossível de se veri- 
ficar nas horas de ponta, tal a 
afluência de público, chegando 
as circulações a atingir sobre- 
cargas de 100% e mesmo mais, 
facto que obriga a um esforço 
muito maior do material, como, 
por exemplo, o aquecimento ex- 
cessivo dos motores de tracção 
O que se traduz por um custo 
maior da manutenção, pois o 
desgaste das escovas (em car- 
vão) aumenta bastante, contri- 
buindo ainda o excesso de car- 
ga para uma fadiga mais acele- 
rada de todo o material. 

A aparelhagem eléctrica, tan- 
to a de correntes fortes como a 
dos circuitos de comando en- 
contra-se espalhada pela auto- 
motora em todos os locais dis- 
poníveis, de modo a que o es- 
paço reservado aos passageiros 
seja o maior possível. O cir- 
cuito das correntes fortes é 
constituído pelos dois pantó- 

O 

grafos, que captam a energia 
eléctrica da catenária, andando 
apenas um ao serviço; pelo sec- 
cionador dos pantógrafos, que 
permite ligar um só ou os dois 
pantógrafos, em paralelo; pelo 
disjuntor principal de potência; 
pelo barramento que, tal como aqueles órgãos, se encontra si- 
tuado no tejadilho da automo- 
tora e é suportado por isolado- 
res de porcelana; e transforma- 
dor principal, de forma achata- 
da, montado em suspensão no 
leito da automotora. Este trans- formador é de concepção espe- 
cial e tem o seu enrolamento 
primário ligado à terra através 
das escovas de massa, em liga de cobre e carvão que se en- contram em contacto com os discos do mesmo nome, solidá- rios aos veios dos rodados 1, 3 e 4, estando à escova de massa do rodado 2 ligados não 
só o pára-raios e a carroçaria 
como também todas as partes 

—- 

metálicas da diversa aparelha- 
gem eléctrica. O enrolamento 
primário tem quatro saídas des- 
tinadas aos serviços auxiliares, 
às tensões nominais de 1020, 
612, 425 e O Volts, sendo a pri- meira para alimentação das re- sistências de aquecimento dos 
três veículos, em que a passa- 
gem dos cabos da automotora 
para o reboque intermédio e 
deste para o reboque piloto é 
assegurada pelas respectivas 
tomadas de acoplamento, e as 
três. restantes para a alimenta- 
ção do conversor rotativo mo- 
no-trifásico Arno, sendo a fase 
de 612 Volts retirada de serviço 
após o arranque desse conver- 
sor, que está montado no leito 
da automotora, suspenso por 
quatro pontos, e que acciona 
mecanicamente dois geradores 
de corrente contínua destina- 
dos um à alimentação dos cam- 
pos dos motores de tracção 
quando estes funcionam como 
geradores de corrente contínua com excitação separada, para a frenagem reostática, e o ou- tro à carga das baterias de 

acumuladores, que fornecem a corrente para todos os circuitos 
de comando. O conversor ali- 
menta ainda, a 380 Volts trifá- 
sicos, o motor do compressor 
principal, grupo que se encon- 
tra igualmente no leito da auto- 
motora apoiado num «chassis», 
bem como os dois motores de accionamento das turbinas e 
que se encontra, um em cada 
extremo, no tejadilho, turbinas 
essas que asseguram a ventila- 
ção dos motores de tracção por 
meio de um caudal de ar, para 
cada motor, de 60 metros cúbi- 
cos por minuto. 

O secundário do transforma- 
dor de potência destina-se ex- 
clusivamente à alimentação dos 
quatro motores de tracção, pos- 
suindo dezasseis tomadas cujas . tensões variam de 68 a 578 Volts, por escalões de 34 Volts. 
Estas tomadas constituem o graduador, sendo o seu co- 
mando, na progressão ou na re- 

gressão, assegurado pelo com- 
binador, cujo motor é, por sua 
vez, comandado pelo maqui- 
nista. na mesa de comando, 
através do manipulador. Os mo- 
tores de tracção são motores 
monofásicos de colector do 
tipo série, estando inteiramente 
apoiados nos «bogies» por 
meio de dois suportes e um 
braço, soldados ao corpo do 
motor, estando os dois moto- 
res de cada «bogie» ligados. 
electricamente em série consti- 
tuindo assim, dois grupos que, 
por sua vez, são ligados em pa- 
ralelo. A transmissão do movi- 
mento de rotação de cada mo- 
tor ao respectivo rodado é efec- 
tuada por intermédio de uma 
árvore oca com uma roda den- 
tada provida de molas, engre- 
nada directamente no pinhão do 
motor. Tendo este pinhão 21 
dentes e aquela roda 80, a re- 
lação de transmissão é igual a 
3,81:1: 

Os motores de tracção foram 
concebidos e fabricados pela 
OERLIKON, pela SIEMENS e 
pela AEG, empresas que fazem 
parte do «GROUPEMENT», daí 
que a sua designação seja OSA, 
sendo os dois motores de cada 
grupo compensados simulta- 
neamente por uma resistência 
de 0,072 Ohms ligada em para- 
lelo sobre os enrolamentos dos 
polos auxiliares desses dois 
motores desviando uma corren- 
te com uma intensidade de cer- 
ca de 33% da intensidade da 
corrente de alimentação, asse- 
gurando uma comutação per- feita a 70 quilómetros por hora. 
Cada motor possui doze polos 
e constitui uma das melhores 
realizações em monofásico di- 
recto a 50 Hertz. O ar da venti: 
lação entra por uma conduta 
situada no lado do accionamen- 

toe sai no lado do colector por grelhas dispostas na tampa. Es- tes motores asseguram à uni- 
dade uma potência de 1380 ca- valos à velocidade de 70 quiló- 
metros por hora, sendo a velo- cidade máxima, 90 quilómetros por hora. O velocímetro do re- boque piloto contém uma fita que regista graficamente as velocidades desenvolvidas pela unidade ao longo de todo o seu percurso. O comando da velo- cidade é efectuado pór varia- ção da tensão de alimentação, daí a existência do graduador, mantendo-se a corrente cons- tante de modo a que a força de tracção não varie, sendo o arranque bastante poderoso (em patamar, partindo do re- pouso, os 60 quilómetros horá- rios são atingidos em 40 segun- dos). A progressão de ponto para ponto é feita automatica- mente, a partir do ponto 5, atra- vés dum aparelho denominado «comando de mudança de es- calão», de modo a não se ultra- - 

passar assim a amperagem es- tabelecida para o funcionamen- to dos motores de tracção. Este sistema é bastante eficaz pois o maquinista não terá que ter a preocupação constante de observar essa amperagem, dada pelo amperímetro de carga, por forma a que o seu valor não 
seja ultrapassado, tendo como 
consequências a destruição dos isolamentos dos motores por 
aquecimentos excessivos. 

Para se evitar o recurso sis- temático à frenagem electro- -pneumática (freio a ar compri- mido), com o consequente des- 
gaste exagerado dos cepos bem 
como os aquecimentos desme- 
didos dos aros das rodas, que 
podem provocar, inclusivé, o seu 
aliviamento, as U.T. E. 's estão 
equipadas com um sistema de 
frenagem eléctrica denominada 
frenagem reostática, em que os 
motores de tracção, funcionan- 
do como geradores de corrente 
contínua, debitam sobre resis- 
tências montadas no tejadilho 
da automotora, para que o Ca- 
lor libertado se dissipe em con- 
tacto com o ar da deslocação 
da composição. Esta frenagem 
é processada pela regulação da 
excitação do dínamo de frena- 
gem, acoplada ao Arno, por 
intermédio duma resistência 
(freio reostático) curto-circui- 
tada por contactos auxiliares do 
combinador, desde o ponto 1 até ao ponto 9, quando o ma- quinista manobra o manipula- 
dor para «Trava mais», saltan- 
do a 24 quilómetros por hora 
através dum contacto eléctrico 
instalado no velocímetro da au- 
tomotora. Para o leitor melhor 
se aperceber da importância 
desta frenagem, que deve ser 
utilizada sempre que possível, 
vamos ilustrar com um exem- 
plo numérico: uma unidade 
complementar cheia, e à velo- 
cidade de 90 quilómetros por 
hora, possui uma energia ciné- 
tica igual a 13 kilo-Watts hora 
ou seja, se for utilizado apenas 
o freio electro-pneumático até à 
sua paragem, o calor libertado 
através dos cepos e das mesas 
de rolamento das rodas corres- 
ponderá exactamente ao calor 
libertado por um radiador de 1 kilo-Watt ligado 13 horãs 
consecutivas! Por outro lado, | 
metendo a frenagem reostática 
até aos 30 quilómetros por 
hora, por exemplo, daqueles 
13 kilo-Watts hora, 11,5 serão libertados através das resistên- 
cias de frenagem, e apenas os 
restantes 1,5 pelos cepos e pe- las mesas de rolamento, isto é 
o equivalente ao calor libertado pelo mesmo radiador mas ape- 
nas durante hora e meia, o que 
é bastante significativo. 

Continua na página 8 
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Talvez não saiba — que... 
...a Rede dos Caminhos de 

Ferro Italianos (FS) possui 
16 500 quilómetros de via, dos 
quais, 8 mil se encontram já 
electrificados. Porém, é inten- 
ção do Governo transalpino 
continuar a electrificação nas 
restantes linhas, que ainda a 
não possuem. Com esta delibe- 
ração, os Caminhos de Ferro 
Italianos seguirão o exemplo da 
Suíça, cuja rede ferroviária se 
encontra, praticamente, toda 

+ electrificada. Entre os trechos de via esco- 
lhidos para beneficiarem, priori- 

" tariamente, desse melhoramen- 
to, contam-se: um trecho de |i- 
nha dupla entre Nápoles e Ro- 
ma, 83 quilómetros da linha que 
liga Treviglio a Cremona e Co- 
dogno, 124 da de Ferraria a Ri- 
mini, 111 da de Bari a Taran- 
to, etc.. e; | 

Todos estes trechos de via 
serão electrificados a 3 mil 
«volts», de corrente: contínua. 

...se encontram já definidos, 
nos Caminhos de Ferro da 
—| União Soviética, os planos para 

utilização de comboios com le- 
vitação magnética. Integrada 
nesses planos, fora já construí- 

da uma linha experimental de 
800 metros, nos subúrbios de 

| Moscovo, a qual será seguida 
| de uma outra— mas já para ex- 
ploração comercial — que ficará 
localizada na cidade de Alma- 
-Sta, capital do Kazakhstão, de- 
vendo ser aberta à exploração 

P em 1980. Esta linha, que terá 
— | 2400 metros, deverá ser exten- | siva ao aeroporto da cidade, 

—) sendo a propulsão dos com- 
boios feita por motores linea- 
res, até uma velocidade de 100 
kms/hora. 

Entretanto, a primeira ligação interurbana com comboios de 
| tal tipo, será estabelecida na Geórgia, entre Tbilsi e Rustavi, 
numa distância de 19,200 quiló- 

| metros. SE 

—...devido à diversidade de bi-/ 
tolas existente nos Caminhos |] de Ferro dos países da Amé- 
rica do Sul, essas ferrovias con- 

—) tinuam sofrendo sensíveis trans- 
|] tornos, no respeitante ao trá- 
| fego internacional, designada- 
|) mente de mercadorias. Isto, a 

despeito dos modernos cais de 
É | transbordo já existentes nas 

| estações fronteiriças. 
E senão, vejamos como dife- 

— |] rem, de uns países para os ou- 
tros, essas bitolas: no Brasil, 

—) por exemplo, existem bitolas de 
1 metro e 1,60 m, enquanto as 
da Argentina são de | metro, 
1,435 m e 1,667 m. Nos Cami- 
nhos de Ferro do Uruguai e do 
Paraguai a bitola é a normal dos 
países europeus (exceptuando, 

| claro, a Espanha, Portugal e 
U.R.S.S,), isto é, de 1,435 m. 
Por sua vez, na Bolívia existe 

| apenas a bitola métrica, en- 
| quanto que na Ferrovia do Chi- E além da métrica, há também 

ma oútra, de 1,667 m. Final- 
mente, a do Perú, segue o mo- 

lo europeu (1,435m), em- | bora tenha também linhas em 
TO PAREDE , EN ; A A a dao anda o a nas ani e a apr a 

bitola de 1 metro. : 
Com toda esta variação de 

bitolas, não admira, pois, que o 
tráfego ferroviário internacional 
entre os países sul-americanos 
se ressinta bastante. 

... que a Ferrovia espanhola 
(RENFE), cuja rede conta já 
cerca de 3500 quilómetros 
de vias electrificadas — dos 
13500 quilómetros de linhas 
férreas que possui o país — 
transporta, actualmente, perto 
de 25% do tráfego de merca- 
dorias e passageiros de toda a 

. Espanha. 
Entretanto, a electrificação vai 

ser sobremodo activada duran- 
te 1978, de modo a que as li- 
nhas electrificadas possam, em 
breve, assegurar o transporte 
de 78% desse tráfego, e que, 
por sua vez, a percentagem 
dessas mesmas linhas venha a 
atingir cerca de 42% de toda a 
Rede. : 

Quanto a velocidades, está 
também : previsto — no — actual 
plano dos caminhos de ferro do 
país vizinho — que as mesmas 
venham a atingir entre os 140 e 
180 quilómetros horários, pos- 
sibilitando assim uma velocida- 
de comercial da ordem dos 120 
quilómetros horários. 

TALVEZ NÃO SAIBA QUE... 
(EM PORTUGAL) À 
— ,.. durante Oo ano, os com- 

boios perdem centenas de ho- 
ras nos trajectos, por descuido 
das pessoas (utentes, ferroviá- 
rios, etc.). ; 
— ... as entidades responsá- 

veis, estão a estudar a viabili- 
dade técnico - económica da 
construção de uma oficina para 
a reparação de «bogies». O 
mesmo poderia ser feito para o 
material: eléctrico (transforma- 
dores, motores, relés, etc.) de 
modo a poderem-se melhorar 
as reparações e fazerem-se en- 
saios regulamentares. 

...o escurecimento da caixa 
inox das carruagens e U.T.EJ”s, 
se deve, em grande parte, ao 
óxido de ferro libertado pelos 
cepos de freio (quando se efec- 

| tuam as frenagens) que adere 
electrostaticamente às partes 
metálicas. d 

—  . .se fossem usados cepos 
de freio, no material circulante, 
em fibra sintética, em vez de 
ferro fundido, que a despeza 
de lavagem da caixa inox das 
carruagens e das automotoras 
eléctricas (U. T. E.), era redu- 
zida em mais de 50% e que a 
aparelhagem eléctrica destes 
veículos se mantinha em me- 
lhores condições de cohserva- 
ção, devido à isenção das poei- 
ras de óxido de ferro. 

Entretanto, estes cepos estão 
sendo utilizados nos locotracto- 
res «Sentinel» e voltarão a ser 
experimentados nas U.T.E.s, 
uma vez que nos primeiros en- 
saios não deram os resultados 
esperados devido ao apareci- 
mento de sulcos na mesa de 
rolamento. 

ES 

BRAGANÇA 
UTENTES DA LINHA DO TUA 
DESCONTENTES COM A C. P. 

É sabido, de há muito, os tre- 
mendos atrasos sofridos pelos 
comboios e automotoras que 
servem (mal) a linha de Bra- 
gança ao Tua e vice-versa, cau- 
sando toda a sorte de transtor- 
nos aos respectivos utentes. 
Ora acontece que grande nú- 
mero de tais utentes é consti- 
tuído por estudantes que, as- 
sim, se vêem prejudicados, 
muitas vezes, pelo facto de che- 
garem tarde às suas aulas, ou 
à casa, no regresso dos estabe- 
lecimentos de Ensino que fre- 
quentam. 

Por outro lado, além de cen- 
tenas de alunos prejudicados 
“por tal estado de coisas, mui- 
tas ou centenas de passageiros 
de tais composições vêem frus- 
tados, todos os dias, os seus 
intentos de tratar assuntos do 
seu interesse porquanto, mui- 
tas vezes, os atrasos dos com- 
boios e automotoras os inibem 
de chegar a tempo e horas aon- 
de deveriam ir tratar de. tais 
assuntos. ; 

No entanto, não são apenas 
os atrasos a causa das queixas 
dos passageiros; com efeito, O 
péssimo estado em que se en- 
contra quase todo o material 
circulante é, igualmente, motivo 
de fortes reparos — até mesmo 
porque, algumas vezes, os alu- 

— didos atrasos poderão resultar 
de tais deficiências do material. 

Por tudo isto, foi remetida à 
Comissão Administrativa da 
C.P. uma exposição, autenti- 
cada por centenas de assinatu- 
ras, em que se dá conta de to- 
das as anomalias e se exigem 
providências urgentes e eficien- 

. tes na melhoria dum serviço de 

A CP NA IMPRENSA 
utilidade pública, factor de de- 
senvolvimento de regiões que, 
durante tanto tempo andaram 
«esquecidas» — e assim não 
querem continuar». 

«O Comércio do Porto» 
15/2/78 

AVEIRO: 
REMETIDO AO M. O. P. O PROBELMA DA PASSAGEM DE NÍVEL | 
AVEIRO — Esta cidade tem vindo, desde há longos anos, 

tantos quantos os da existên- 
cia de caminho de ferro, auten- 
ticamente espartilhada pela pas- 
sagem de nível da Esgueira. 

A abertura das propostas 
para arrematação das obras 
nesse local, de modo a obviar 
a tal inconveniente, parecia ser 
o ponto de partida para a reso- 
lução de um dos maiores pro- 
blemas da cidade. 

No entanto, à medida que se 
foram abrindo as propostas do 
concurso público, o desânimo 
apoderou-se dos responsáveis. 
Esperava-se na verdade que 
houvesse um aumento de preço 
em relação à base de licitação, 
mas não tanto como apareceu 
nas propostas. Com efeito, aos 
34 200 contos iniciais, contra- 
puseram-se propostas de 79 mil 
a 92 mil e tal contos!. 

— Para se aquilatar da subida 
de preços na obra, diremos que, 
em 1973, este mesmo empreen- 
dimento se faria por 16 mil con- 
tos. Terá havido, portanto, um 
aumento de cerca de 500 por 
centol. ; 

Face a estes valores, o caso 
vai ser remetido à Direcção- -Geral de Urbanização e ao Mi- 
nistério das Obras Públicas. Sa- 

tméros ME 

liente-se que o Estado compar- 
ticipa nesta obra com cerca de 
oitenta e cinco por cento, tendo 
a Câmara Municipal de entrar 
com doze mil contos. 

Pela parte do Município, sal- 
vo a discordância de um único 
vereador, parece não haver difi- 
culdades em dar o seu contri- 
buto, tanto mais que se conhe- 
ce a importância da obra a rea- 
lizar. 
«Diário Populam — 14/2/78 

MURALHAS DE PROTECÇÃO 
NA LINHA DE CASCAIS 

Com a finalidade de terminar 
com as paralisações e abranda- 
mentos de marcha dos com- 
boios em ocasiões de mau tem- po, estão a ser construídas 
duas muralhas de protecção na 
Linha de Cascais, entre as es- 
tações de Algés, Cruz Quebra- 
da e Caxias. 

Efectivamente, durante à in- 
vernia, o mau tempo deixa as 
suas marcas na via, ora obs- 
truindo-a com as águas do mar 
ora partindo os cabos eléctri-' 
cos, devido ao arremesso de 
pedras. Rã 

As muralhas têm as exten- 
sões respectivamente de 750 
metros (Algés/Cruz Quebrada) 
e 1050 metros (Cruz Quebrada/ 
/Caxias) e deverão estar pron- 
tas no fim do próximo mês. 

As obras agora em curso fo- 
ram ordenadas pela C.P. em 
colaboração com a Câmara de 
Oeiras e o Porto de Lisboa, de- 
vendo acabar definitivamente 
com as anomalias de circulação 
que ali se têm verificado. 

«A Luta» — 14/2/78 

Bilhetes de identidade 
Do Ministério da Justiça, recebemos com o pedido de publi- 

cação, a Portaria n.º 34/77, que se refere aos problemas decor- 
rentes dos pedidos de Bilhete de Identidade, durante os meses 
de Julho e Agosto. Porque o assunto nos parece de interesse 
para todos os ferroviários, transcrevemos, a seguir, a portaria 
em causa. 

PORTARIA N.º 34/77 
DE 24 DE JANEIRO 

«Desde há muito que os Ser- 
viços de Identificação do Minis- 
tério da Justiça, vêm registan- 
do um afluxo excepcional de 
público no mês de Julho, em 
boa parte determinado pelos 
pedidos de bilhete de identida- 
de de estudantes que vão fa- 
zer a sua matrícula no ensino 
preparatório. : 

«Entre outras medidas, foi pre- 
vista no n.º 4 do artigo 13.º do 
Decreto-Lei n.º 64/76, de 24 de 
Janeiro, a possibilidade de re- 
dução.de taxa como incentivo à 
mudança dessa corrente de pú- 
blico para outros meses, a fim 
de evitar atrasos sensíveis e O 
recurso a horas extraordinárias. 

' Nestes termos: 
Manda o Governo da Repú- 

blica Portuguesa, pelos Secre- 

tários de Estado da Justiça e 
do Orçamento: - 

Os pedidos de Bilhete d 
Identidade efectuados por estu- 
dantes de idade não superior a 
13 anos, apresentados nos me: 
ses de Janeiro, Fevereiro, Mar- 
ço e Abril, beneficiarão de um 
desconto de taxa no montante de 20%. 

Esta portaria entre em vigor = cinco dias a partir da publica- | 
ção». 



o enriduta MU e elcsisr é o dos | 

Ao construir, em 1825, os 
primeiros caminhos de ferro que 
houve no mundo, ou sejam, 
como se sabe, o de Darlington 
a Stockton, e em seguida, o de 
Liverpool a Manchester, Geor- 
ge Stephenson ficou assim com 
o seu nome ligado, para sem- 
pre, à história do Caminho de 
Ferro. Filho de um modesto foguei- 
ro duma hulheira perto de New- 
castle (Grã-Bretanha), Georges 
Stephenson nasceu em Wylam, 
em 1771. Muito novo começou 
a trabalhar, auxiliando o pai nos 
serviços da mina, e bem cedo 
manifestou, além de uma viva 
inteligência, grande vontade de 
aprender e de se instruir. Assim, 
para poder adquirir livros de es- 
tudo, dedicava as suas horas 
vagas a reparar relógios e à 

— consertar os fatos de trabalho 
| dos próprios mineiros. 

Entretanto, em 1810, desem- 
" penhando já as funções de ca- 
pataz numa outra hulheira, con- 
seguiu fazer a reparação de 

' uma bomba que os engenheiros 

Por outro lado, este tipo de 
frenagem permite manter uma 
velocidade constante nas desci- 

— das, sem recorrer ao freio elec- tro - pneumático, como por 
— exemplo ao descer-se a conhe- 
cida rampa de Albergaria, que 

| tem uma extensão de 10 quiló- 
metros e uma inclinação de 
14%, podendo manter-se uma velocidade constantemente nos 

90 quilómetros por hora com 4 
' ou 5 pontos de frenagem meti- 
dos (manipulador na posição 

) «Trava»), e com o manípulo do 
—| freio electro-pneumático sem- 

| pre em «Desaperto - marcha», 
isto é, com este freio completa- 

—. | mente aliviado. Quanto à condução, ela é 
“muito simples, contrastando 
com a robustez do material 

| posta diariamente em evidên- 
- cia, havendo em cada cabina de 
— condução. apenas os órgãos es- 
tritamente necessários, tais 

"como o manipulador, o inver- 
"sor de marcha, a coluna de 
| freio, os voltímetros da catená- 
ria e da bateria, o amperímetro 
de tracção, as lâmpadas de si- 

“nalização dos contactores de 
"marcha e de frenagem e dos 
"ventiladores, o manómetro du- 
plo. de indicação da pressão na 

cional, 

não eram capazes de pôr a 
funcionar, demonstrando tal pe- 
rícia e habilidade nesse traba- 
lho, que foi logo promovido a 
maquinista. 
"Porém, em 1812, depois de 

já ter estudado matemáticas, 
e química, obteve o lugar de en- 
genheiro nas minas de Killing- 
-Worth. E, desde logo, come- 
çou a revelar uma vocação ex- 
cepcional para a mecânica, evo- 
cação essa a que aliava um es- 
pírito prático não menos excep- 

introduzindo assim na 
hulheira um sem número de 
inovações e melhoramentos que 
causaram a maior admiração, 
tais como: a substituição de 
carris de madeira, até então 

— usados, por carris de ferro; re- 
dução do número de cavalos, 
utilizando um sistema de pla- 
nos inclinados; invenção — si- 
multânea com «Sir> Humphrey 
Davy — da bem conhecida lan- 

terna de segurança para minas, 
etc., etc.. 

Dois ános mais tarde, cons- 
truíiu para as minas de Killing- 

Ceorges Stephenson, 
o grande criador 
do Caminho de Ferro 5 
-Worth, uma locomotiva a va- 
por, de dois cavalos, conjuga- 
dos por meio de corrente sem 
fim, aproveitando o princípio da 
aderência — que, nesse mesmo 
ano, havia sido descoberto pelo 
engenheiro inglês Blackett. 

Com essa locomotiva, Sthe- 
phenson conseguiu rebocar — 
pela primeira vez na história 
dos transportes sobre carris — 
nada menos que oito vagões, 
representando uma carga total 
de 30 toneladas, à velocidade 
de 6,5 quilómetros por hora. 
Entretanto, nos dois anos se- 
guintes construiu já um outro 
tipo de locomotivas, mas de 
três eixos, também conjugados 
por meio de correntes sem fim, 
e uma terceira, de dois eixos, 
mas na qual a conjugação das 
rodas era já assegurada por 
bielas. 

Virando-se, então, definitiva- 
mente, para o seu grande so- 
nho— a criação de um novo 
meio de transporte (para mer- 
cadorias e passageiros), sobre 
carris — Georges Stephenson 
acabou por realizá-lo, ao cons- 
truir os primeiros caminhos de 
ferro que houve no mundo: o 
de Darlington a Stockton, e a 
seguir, o de Liverpool a Man- 
chester. 

Foi tal o êxito que ambos ti- 
veram, que os administradores 
deste último organizaram, em 
Outubro de 1829, um concurso 
entre os construtores de loco- 

da série 2000 
cilindros de freio, o manípulo 
da engatagem automática, O 
velocímetro, os interruptores de 
subida e descida dos pantógra- 
fos, de ligar e desligar o disjun- 
tor principal de potência, de 
abertura das portas, da ilumi- 
nação, do aquecimento, etc. Na 
cabina de condução existem 
ainda três pedais —o das bu- 
zinas, o do farol principal para 
"comutação de luz média e má- 
xima e o do «homem-morto», 
que é um sistema de segu- 
rança que efectua automatica- 

. mente a paragem da composi- 
ção em caso de incapacidade 

“do maquinista durante a mar- 
cha, como por exemplo um 
desmaio provocado por uma 
má disposição instantânea. Com 
uma modificação introduzida 
pelo Gabinete Técnico do Ser- 

"viço de Manutenção de Cam- 
polide em colaboração com O 
Gabinete de Estudos do Mate- 
rial, o manipulador, ao ser colo- 

- cado em «Marcha-mais», fecha 
' automaticamente as portas. 

A iluminação dos salões dos 
passageiros é assegurada por 

"lâmpadas fluorescentes de 25 
e 40 Watts alimentadas por 

três turbo-onduladores, um em 
" cada veículo. 

O ar comprimido necessário 

ao funcionamento de diversos 
órgãos é fabricado pelo com- 
pressor principal; contudo, 

“quando da ligação da automo- 
tora, uma vez que este com- 
pressor está desligado, é posto 
em funcionamento um compu- 
tador auxiliar de pequena po- 
tência accionado por um pe- 
queno motor de corrente contí- 
nua alimentado pela bateria. de 
acumuladores, até que o ar 
comprimido por ele fabricado 
atinja a pressão necessária para 
a ligação do pantógrafo e do 
disjuntor principal, devendo ser 
desligado logo de seguida. 

Estás U. T. E's foram projec- 
tadas para comando múltiplo, 
permitindo deste modo a con- 
dução, da mesma cabina, de. 
duas ou mais unidades acopla- 
das. Normalmente, devido à li- 
mitação imposta pelo compri- 
mento das gares, as composi- 
ções são constituídas por um 
máximo de duas U. T. Es, sen- .: 
do o acoplamento não só dos 
circuitos de comando eléctrico 
como também das condutas 
geral e principal do ar compri- 

" mido assegurado pelos engates. 
extremos, conhecidos pelo no- 
me do fabricante, «SCHARFEN- 

" BERG». 
Muito mais haveria a dizer; 

motivas, com um prémio de 
500 libras a conceder ao autor 
da locomotiva que, obedecendo 
a um certo número de condi- 
ções, mostrasse ser a mais per- 
feita. Entre as condições impos- 
tas figuravam as seguintes: a 
locomotiva teria quatro rodas, 
não deveria exceder 4,5 tone- 
ladas de peso total, e os resul- 
tados mínimos a alcançar se- 
riam o reboque de um comboio 
de 20 toneladas, à velocidade 
média de 16 quilómetros por 
hora. 

É claro que Stephenson con- 
correu logo à prova, apresen- 
tando a sua célebre locomotiva 
«The Rocket» (O Foguete), 
que construira juntamente com 
seu filho Roberto (igualmente 
engenheiro, seu auxiliar e de- 
pois continuador da sua obra). 
Na construção desta locomotiva 
os Stephensons tinham utilizado 
todos os recentes aperfeiçoa- 
mentos e inovações, incluindo 
a caldeira gás tubular que, no 
ano anterior, havia sido inven- 
tada pelo engenheiro francês 
Marc Séguin. 

O «Foguete» dos Sthephen- 
son pesava 4,3 toneladas, sa- 
tisfazendo assim uma das con- 
dições fixadas nas bases do 
Concurso. 

Cinco foram os concorrentes, 
entre os quais se encontravam 
também os construtores Hac- 
kworth, com a sua locomotiva 
«Sans Pareil»: Brâithwaite e 

(Continuação da pág. 6) 
balho por todo o pessoal encar- | contudo, julgamos ter dado 

uma ilustração clara e acessí- 
vel, se bem que sumária, da 
"constituição e do funcionamen- 
to geral das U.T.E”'s das 1.º, 
2.º e 3.º fases que, apesar dos 
seus anos de serviço, se têm 
portado à altura, contribuindo 
para isso o zêlo posto no tra- 

CORRESPONDENTES: 

gerais a que obedeceu a cons- 

"das as funções técnicas em que 
reti- | 

rando-se, depois, para Tapton, Ae os 
onde veio a falecer, em 1848. || 
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Ericson, com a «The Novelty», 
e Burnstall, 
rance». Porém, a locomotiva de 
Sthephenson bateu todas as| 
suas competidoras, por larga 
margem, fazendo os 112 quiló- | 
metros do percurso entre Liver- 
pool e Manchester à velocidade | 
média de 25,70 quilómetros / 
/hora, chegando, em certos tro- 
ços, a alcançar à velocidade — 
quase incrível para à época — 
de 47 quilómetros horários! 

As vantagens da locomotiva | | 
de Stephenson manifestaram- 
-se, desde logo, com tal evidên- 
cia, que a linha — por si cria- | 

e Man- |. 
chester, até então utilizada para, | | da — entre Liverpool 
serviço de mercadorias, foi em. 
breve aproveitada para o trans- 
porte de passageiros. 

Deste modo, os princípios 

trução do «Foguete» foram logo 
adoptados por todos OS CONS-- 
trutores de locomotivas, não só 
da Europa como da América. 

Entretanto, no período de. 
1830, o genial criador do Ca-- 
minho de Ferro foi chamado 
para dirigir a construção de 
grande número de linhas fér- 
reas inglesas, visitando, tam- 
bém, nesse período, a Espanha 
e a Bélgica. Até que, em 1845, É 
passou a seu filho Roberto, to- 
se encontrava investido, 

regado da sua manutenção, que é efectuada no Serviço de Ma- | 
nutenção de Campolide (visitas | 
diárias, V1, V2, V3, OTS e lo- | 

— calização e reparação de pe-. 
quenas avarias), e no 2º G.O.. — Entroncamento (grandes re- | 
Vigo, à e EA à TS 

com a «Preseve- | 
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