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JORNAL MENSAL

EDICAO DO SERVICO DE
RELACOES PUBLICAS

“Pinhal Novo”

-

Uma nova unidade para os -

transportes fluviais entre as es-
tacoes de Barreiro e Lisboa Ter-
reiro do Paco, foi no passado
dia 28 de Marcgo langado a agua
nos estaleiros de Sao Jacinto,
em Aveiro, na presenca do Se-
cretario do Estado da Marinha
Mercante, membros do Conse-
lho de Geréncia, bem como
muitos funcionarios da Empre-
sa, individualidades civis e mili-
tares, etc..

. Convidado especialmente para
assistir ao baptismo, encontra-
ve-se 0 Presidente da Junta de
Freguesia de Pinhal Novo, de
cuja denominagao do barco se
insere no conceito de homena-
gem ao grande centro ferrovia-
rio existente naquela localidade.

Por parte dos Estaleiros S.

Toda a incidéncia-base da Em-
presa assenta numa fungao es-
sencial: Os Transportes Ferro-
viarios.
E, pois, nesta base que toda
a complexa maquina de cerca
de 28 000 pessoas — que estu-
dam, orientam, dinamizam e
operam—transporta diariamen-
te milhares de passageiros e de
‘toneladas de mercadorias.
E dentro desta base, surgem,
entdo, através do organigrama

da Empresa, alids, em local bas-

tante recondito, quase desper-
cebido, os chamados Postos de
Comando que, sao, afinal, o
«pivot» pelo qual gira toda a
gestdo operacional da Empresa.
Assim, supérfluo sera acres-
“centarmos a importancia que
estes Postos tém em todo o
movimento ferroviario, ao asse-
gurarem nd@o sé toda a regula-
ridade das circulacbes como a
prépria utilizagao do material
com o seu pessoal.

Deste modo, permite-se uma
melhor rentabilidade do mate-

rial, através da regularidade da.

'cu'culagao da dinamizagao do

Jacinto S. A.R. L., que adjudi-
cou o fornecimento do barco
em causa, bem como do «Tu-

nes», em fase final de acaba-
mentos,encontrava-se presente
o Administrador, Pr. Vale de
Guimaraes, que focou o valor
da encomenda, numa fase difi-
cil da vida daqueles estaleiros
para a sobrevivéncia dos pos-
tos de trabalho do seu pessoal.

Por parte da Empresa, o Ad-
ministrador Eng.° Almeida e

‘Castro, congratulou-se com a

construcdo’ das duas unidades
naquele estaleiro.

O «Pinhal Novo», agora fan-
cado a agua, devera entrar ao
servico ainda no decorrer do
ano em curso.

Entretanto, o «Tunes» en-
contra-se ja na fase de acaba-

mentos e podera ser entregue
ainda no préximo més de Abril.
Estas duas unidades, de li-

nhas modernas e concebidas.

para um total aproveitamento
do seu espaco, oferecem uma
melhor disposicao para a movi-
mentagdo dos passageiros, no
seu interior, bem como nas en-
tradas e saidas, em relagdao aos
actuais, visto que tém 3 porta-
|6s - hidraulicos com resguardos
incorporados em cada um dos
seus lados.

Estao euipados com propul-
sor de proa — para maior facili-
dade de manobra — bem como
com motores (principais)
«MAN» tipo R8V22/30 ATL de
1280 cv a 1000 r.p.m., com re-
dutores inversores «REINISES»
WAV —2,7:1—.

|

Operador no desempenho da sua misséo

indice de rotagcdo do mesmo e
de um melhor aproveitamento
da rotagdao dos proprios com-
boios.

Os referidos Postos sdo che-
fiados por um agente do Ser-
vico de Transportes Ferrovia-
rios, o qual coordena toda a

actividade dos seus 6rgaos que
os compdem, sendo: quatro de
execucao operacional (Perma-
néncia, Posto Regulador, Distri-

buicdo de Material e Controlo

de Vagodes), um de estudo
(Grupo de Circulagdo) e um
outro de apoio administrativo

mais

um barco

para a

Tém 52,80 metros de enver-
gadura e uma capacidade para
1400 passageiros.

Com a entrada em funciona-
mento destas duas unidades, a
frota maritima da Empresa, fi-

L x Inu il“u

(Secgao de Expediente).

A sua actuagdo situa-se em
tode a area de cada Regido,
com. interligagao aos restantes
Postos de outras Regioes, para
uma colaboragao conjunta nas
circulacoes de toda a rede. Des-
tes Orgaos, a Permanéncia e o
Posto de Regulador funcionam
ininterruptamente. Das interli-
gacoes entre todos, assegura-
-se 0 rapido encaminhamento
de todo o trafego, aproveitando
assim os meios de acgao dis-
poniveis nas estacoes e nos
Depoésitos.

Por outro lado, realizam tam-
bém a gestao de todo o mate-
rial motor e rebocado. Para tal,
necessitam de estar de posse
de todos os factos que pos-
sam eventualmente influenciar
o seu bom funcionamento, ad-
quirindo assim um conhecimen-
to didrio e constante da exis-
téncia de todo o material, para
poderem dispor deste, quando
necessario, bem como terem
conhecimento de quaisquer ca-
SOs nao previstos — 0s chama-
dos casos de emergéncia.
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card composta com 8 barcos
em excelentes condicoes de
navegabilidade, o que permitira
uma melhor garantia do servico
publico, em' transporte da tra-
vessia do Tejo.

OSTOS DE COMANDO

lgualmente mantém um con-
tacto com todas as estacoes e
Depodsitos das suas areas, atra-
vés de circuitos telefénicos,
com o fim de obterem todas as
informacdes necessarias, bem
como os elementos que lhes
permitam controlar e ordenar
as operagdoes que se tornem
vantajosas para uma boa cir-
culacdo. Deste modo, determi-
nam resguardos, cruzamentos,

~ultrapassagens e ainda uma boa

distribuicdo do material rebo-
cado, incluindo os utensilios
necessarios para o carregamen- |
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NOTA

OS POSTOS DE COMANDO ==

to do mesmo. Isto — é claro —
tendo sempre em atengao as
normas de seguranga e priori-
dades, previstas na regulamen-
. tagao em vigor. |

Entre o pessoal dos Postos,
os operadores estabelecem os
graficos de .marchas de com-
boios, mantendo-os permanen-
temente actualizados, a medida
que a circulacdo se desenvolve.
Assim, todas as manobras da
circulagdo ou as avarias regis-
tadas no material motor sao
facilmente detectadas e, quan-
do possivel, corrigidas através
da aplicacao de medidas capa-
zes de as minorarem, ficando
ainda o Posto de posse de to-
dos os elementos necessarios
para que se possa debrucgar so-
bre as condicdes da execugao
do servigo.

Posteriormente, o Posto in-
vestiga ainda o capitulo respei-
tante a responsabilidades por
irregularidades cometidas quan-
to a atrasos «crénicos» e a mas
condicdes de transporte dos
passageiros. Estuda e propoe
as modificacdes que se lhe afi-
guram vantajosas para uma
maior eficiéncia do servigo, bem
como para melhores condigoes
de transporte dos passageiros e,
implicitamente, para um acrés-
cimo de produtividade.

Como é Obvio, da importan-
cia capital de um Posto de Co-
mando, surge a necessidade
dos agentes que nele desempe-
nham as suas funcgoes, terem
‘'uma formacdo profissional pro-
funda, tal como o conhecimen-
to de todas as linhas e esta-
¢oes, do material motor em Cir-
culacdo, das condigdes de tra-
balho respectivas, 2tc.. Pois, so
assim, é possival ao Posto
abarcar e resolver, com a maior
prontidao e eficiéncia todas as
situacdoes que se lhe deparem.

O Grupo de Circulag8o

\

Entretanto, por se tratar de
um Posto de Trabalho devida-
mente programado e estrutu-
rado e nele surgirem constan-
tes deficiéncias, quer em atra-
sos de circulagoes, quer na en-
trega de material rebocado, con-
tactdmos com o chefe do Posto
de Comando da Regiao Sul, do
Barreiro, para nos esclarecer
das razdes por que tal sucede.

Assim, pelo mesmo foi-nos
observado que as causas des-
sas deficiéncias eram, na sua
maioria, devidas a avarias cons-
tantes no material motor, a de-
ficiéncias nas comunicagoes te-
lefonicas, a falta de conheci-
mento profundo da utilidade do
préprio Posto, por parte de pes-
soal mais jovem, etc.. «lsto —
observou-nos ainda o aludido
dirigente—sem aprofundar mui-
tas outras causas, algumas das
quais provenientes das proprias
caréncias actuais da Empresan.

Ora, face ao expusto, uma
sugestdo nos permitimos for-
mular, no respeitante aquele
Posto de Comando: a necessi-

T

A Permanéncia

dade de revisao das actuais
condigoes de trabalho, do mes-
mo, embora sem se entrar em
linha de conta com as grandes
transformacOes que urge serem
ali operadas, incluindo certas
correcgoes de caracter urgente.

Pois, s6 assim serd possivel
uma eficiéncia total, ndao so
para bem do puablico utente
como, consequentemente, da
propria Empresa.

DA REDACCAO

Qualquer um de nds tem dos outros com Huem se rela-
ciona uma determinada ideia, sobre eles emite opinides, em
resumo, tem deles uma certa imagem.

Mas, se cada um de nos tem dos outros uma certa ima-
gem, também os outros terdao de nds, reciprocamente, uma
dada imagem. -

E isto, que é assim liminarmente simples e evidente para
as pessoas, também ndo €& menos verdade e simples para as
empresas, para as organizagoes.

Em resumo, as organizacoes dao de si proprias, aqueles
que nelas trabalham, aos que consomem 0s seus bens, que
utilizam os seus servicos, uma determinada imagem. Todos nés
temos, inconscientemente, uma imagem da C. P. como orga-
nizacdo que é. E temos nés — trabalhadores da Empresa — e
tem o grande publico, nao s6 o que anda nos comboios como
até aquele que o nao faz.

Ora essa imagem, ndo surge — passe-se a expressao —
«por obra e graca do Divino Espirito Santo». Essa imagem
vai-se formando ao longo do tempo, vai evoluindo.. E resul-
tante de factores de véaria ordem: humanos, fisicos, psicosso-
siol6gicos, etc., bem como da «qualidade» dos bons servigos
(pusemos qualidade entre aspas, apenas porque, neste sen-
tido, tanto pode significar boa como ma). <

Facilmente compreenderemos o significado dos factores hu-
manos, dos factores fisicos (instalagoes, equipamentos etc.)
dos factores psicossocioldgicos, isto é, as politicas de relagdes
de trabalho, de informacao, etc., na formagcao dessa imagem.

«Rede Geraly — compreender-se-a, agora, facilmente — é
um factor componente da imagem, e é-0 num duplo sentido.
E-o ja4 por si proprio, pelo seu aspecto, pelo seu conteliido, e
é-o também pelo papel que desempenha: o de informar os tra-
balhadores sobre a vida da Empresa, nao sé sobre factos
actuais, como também em aspectos historicos.

Elemento componente da imagem da C. P., «Rede Geral»
é, simultdneamente, elemento formador dessa mesma imagem.

Ora, é ainda, por sua vez, da conjugacao do elemento Ima-
gem, com o elemento Prestigio (da organizacao) que sugre
um terceiro elemento: a Aceitagao. Isto &, a simpatia dos di-
versos publicos para com a instituicao em causa.

Daqui que nos parega facil de compreender a importancia

que tem na vida de uma organizagao, o conseguir-se um clima

de Aceitacdo da parte do puablico. Com efeito, ninguém poe em
causa a utilidade do servigo publico que prestamos. Servigo
esse — bem entendido — que por ser publico faz recair sobre
todos os cidaddos os encargos necessarios a sua manutengao.

Assim, a qualidade do nosso servico deve impor-se por
respeito incontestado aos utentes do Caminho de Ferro e por
consideracdo para com todos os contribuintes. Dai, nascera,
pois, o clima de Aceitacdo indispensavel.

Seccao Técnica: o liristor

Com este titulo, iniciamos uma série de artigos nos quais,
de uma forma simples, daremos uma imagem tao clara quanto
possivel, de cada um dos elementos mais utilizados nos circuitos
eléctricos e mecanicos utilizados em veiculos ferroviarios.

A ordem, pela qual serdo publicados os artigos, nao obedece
a qualquer critério especial de escolha. Simplesmente, aparece-
rdo a medida que forem escritos, e, para iniciar, falaremos no

TIRISTOR.

O TIRISTOR, é um elemento
electréonico, precursor das an-
tigas valvulas a gas designadas
por tiratroes. E constituido inte-
riormente por quatro camadas
de silicio dos tipos N e P, colo-
cadas alternadamente.

Este elemento tem o simbolo
esquematico, idéntico ao diodo;

A | E
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somente este elemento possui,
além do anodo e do catodo,
um terceiro electrodo designa-
do «porta» ou «Gate» (em

inglés).
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Tal como nos diodos vulga-
res, este elemento proporciona
a conducao da corrente desde
que: '

— O potencial positivo esteja
aplicado ao anodo.

— O potencial negativo este-
ja no céatodo.

—E que no «gate» esteja apli-
cada uma tensao minima (em
média de 0,5 volts a alguns
volts), para garantir uma cor-
rente minima de ignicao.

Estas sdo as condigbes de
conducdo de um TIRISTOR que
mais vulgarmente se utiliza, em-
bora saibamos que se aplicar-
mos uma tensdo elevada ano-
do-catodo, ele poderd conduzir

também.

Ora, desde que o TIRISTOR
esteja a conduzir, ele s6 deixara
de o fazer desde que:

— A tensdo éanodo -catodo
caia a um valor minimo de ma-
nutencdo (ou se anule por uns
instantes que seja) e,

— a corrente de ignigao caia
a valores inferiores ao minimo
(ou se anule).

Estas caracteristicas, fizeram
com que o .TIRISTOR ganhasse
um lugar de extrema importan-
cia no ramo da electronica in-
dustrial.

APLICACOES-

De uma maneira geral, o Tl-
RISTOR.£ utilizado sempre que
se queira controlar uma cor-
rente elevada a partir de ten-
sOes bastante baixas mas com

grandes velocidades de actua-

cdo (com impulsos de ele-
vada frequéncia aplicados ao

«gate»).
— E o caso do «flash» das

maquinas fotograficas.

— E 0 caso do regulador de
excitacdao dos geradores princi-
pais das locomotivas EE 1800 e
onduladores de tensao.

— E o caso do sistema carre-
gador de baterias U. T. E. (Si)
e muitos outros casos.

Por estes trés exemplos, ve-
rificamos as enormes aplica-
coes deste elemento. Porém,
todos estes circuitos sao de

baixa ou média poténcia (des-

“de poucos miliwatts até alguns

kilowatts).

O que se passara na utiliza-
cao dos TIRISTORES em circui-
tos de poténcia elevada?

A resposta é dificil de dar,
pois, todos os sistemas de te-
lecomunicagoes, de telecoman-
do e de sinalizacao poderao ser
afectados, devido ao apareci-
mento nos circuitos controla-
dos pelos TIRISTORES, de
componentes de muito alta fre-
quéncia (harménicos) que se
propagam atraveés de todos os
elementos do circuito, consti-
tuindo. auténticos «fenémenos
perturbadoresy» muito dificeis

de eliminar, em especial os elec-
tromagnéticos porque se pro-
pagam nas linhas de alimenta-
cdo de todo o circuito e até se
irradiam.

Além destes elementos per-
turbadores, ainda aparecem
campos magnéticos poderosos,
provenientes das correntes in-
tensas controladas pelos TIRIS-
TORES.

Para termos uma ideia real
destas perturbagoes, informa-
mos que é costume verifica-
rem-se interferéncias na radio e
televisdo, nos contadores de
impulsos dos telefones e a des-
gravacdao de fitas magnéticas
dos gravadores, se acaso esti-
verem proximas das instalagoes
onde existam TIRISTORES em
circuitos de elevada poténcia.
Porém, com auxilio de sistemas
de filtragem complexos e caros,
estes fenémenos podem ser

bastante atenuados, mas nao

se pode garantir nunca uma to-
tal supressao, uma vez que,
eles tém origem no préprio fun-
cionamento do TIRISTOR.

REDE GERAL N17 %1
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Nos alvores do Caminho de Ferro

Antes da inauguracao do Ca-
minho de Ferro em Portugal, ou
seja, antes do dia 28 de Outu-
bro de 1856, em que, como se
sabe, o primeiro troco de linha
férrea construido no nosso pais,
entre Lisboa e Carregado, foi
inaugurado pelo Rei D. Pedro V,
o transporte colectivo que en-
tdao imperava era, conforme
também se sabe, a Mala-Posta
— grande antecessor do Com-
boio, ndo s6é entre nés como
nos restantes paises.

Deste modo, logo que teve
lugar essa historica viagem do
primeiro comboio que circulou
em Portugal, a Mala-Posta,
como é evidente, ficou, desde
logo, condenada a desaparecer;
isto é, a medida que, por esse
pais fora se iam desbravando
terras para nelas serem criadas
novas linhas férreas, a Mala-
-Posta ia agonizando a pouco e
pouco até que, por alturas de
1864 acabou por desaparecer

totalmente das estradas portu-
guesas, dando assim lugar a
uma nova era — a do carril!

Embora essas carreiras se
destinassem ao transporte de
passageiros. e encomendas, a
sua funcdo essencial era a de
carro-postal.

A primeira dessas carreiras
que, entre nos, foi criada e que
ligava Lisboa a Coimbra, teve o
seu inicio em Setembro de
1798, mas os passageiros que
a utilizavam eram relativamente
poucos, ndo dando assim qual-
quer lucro. Segundo nos diz um
livro sobre este meio de trans-
porte, escrito por Godofredo
Ferreira, so6 por alturas do abrir
da Universidade ou das férias,
a Mala-Posta da aludida carrei-

ra conseguia esgotar a lotagao. .

‘Deste modo, no periodo de
1800 a 1803 o prejuizo foi tal
(cerca de 71 contos de ‘réis!),
que a carreira teve de ser sus-
pensa. Em consequéncia disso,

——
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as suas cinco carruagens, ao
tornarem-se inuteis, foram de-
pois entregues ao Exército, ten-
do os seus jogos de rodados
servido, mais tarde, para car-
ros de condugao de feridos de
campanha, durante as invasoes
francesas.

Quanto ao correio que era
transportado por essa Mala-
-Posta, teve de voltar ao antigo
sistema, isto é, a condugao por
meio de cavalos e peodes.

Mas outras carreiras houve
que se tornaram famosas e, ao
contrario da de Lisboa a Coim-
bra, conheceram periodos de
franca prosperidade, designada-
mente a de Vila Nova a Caldas
da Rainha, nos tempos &aureos
daquelas Termas. O proprio Ra-
malho recorda-a nas suas «Far-
pas», com frases de louvor
«a canja que o Moreira servia
aos passageiros, no Cercal»,
bem como aos sustos -que as
senhoras sofriam, na perspec-

tiva de lances de aventuras
gquando a Mala-Posta atraves-
sava o pinhal da Azambuja...
Depois, quando Fontes so-
bracou a pasta das Obras Pu-
blicas, as estradas melhoraram
sensivelmente e, mercé dessas
melhorias, as carreiras da Mala-
-Posta encurtaram de modo
nao menos sensivel os tempos
de percurso. Por exemplo, o
trajecto de Lisboa ao Porto co-

mecgou assim a ser possivel

em... 34 horas.

Como curiosidade, oferece-
mMOos aos nossos leitores o pro-
grama completo das refeicoes
dos «martires» viajantes dessa
carreira: ceia nas Caldas da
Rainha, almogo em Leiria, jan-
tar em Coimbra, e ceia em Oli-
veira de Azeméis.

Havia duas classes. O passa-
geiro de 1.* pagava 45 réis por
quilbmetro, e o de 2.° pagava
apenas 30 réis. Quanto a dife-
renca das classes, era a que

A Mala-Posta em Portugal

. S
correspondia em ir-se instalado
dentro ou fora da carruagem.
Todavia, em qualquer dos ca-
sos e, segundo o regulamento,
tinha-se sempre que exibir o
respectivo «passaporte legaly.

Entretanto, na altura em que
o comboio fez extinguir o ser-
vico da Mala-Posta— a cargo
da Subinspeccao Geral dos Cor-
reios — restavam, dum passa-
do de correrias e cavalgadas
através das entdo chamadas
estradas do Reino, 18 carrua-
gens de diversos modelos e
cerca de 300 animais, distribui-
dos pelas diferentes «mudasy,
do caminho. ' -

E pronto. Eis, resumidamen-
te, o que foi o servico de Mala-
-Posta, em Portugal, nesses
tempos longinquos que antece-
deram os dos alvores do nosso
Caminho de Ferro.

Talvez nao saiba que...

... 08 Caminhos de Ferro es-
tatais da América do Norte
(AMTRAK) anunciaram um
plano de modernizagdo da sua
rede, sobremodo ambicioso, o
qual importard& em cerca de
4500 milhdes de doblares. Se-
gundo o mesmo, serao criados
novos comboios super-rapidos,
que circularao a uma velocida-
de que podera ir até as 150 mi-
thas por hora. |

Quanto a material, além de
53 novas locomotoras, serao ad-
quiridas 353 carruagens, equi-
padas com os mais modernos
requisitos de conforto.

Frize-se que estes Caminhos
de Ferro transportaram, duran-
te oano findo, cerca de 20 mi-
Ihbes de passageiros, o que €

- considerado como um «recordy.

~Entretanto, para 1982, a
AMTRAK propoe-se adquirir 50
carruagens do tipo «Metroliner
Mark», destinadas aos com-
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" boios da

linha Washington-
-Boston, os quais circulardao a
velocidades da ordem das 150
milhas horérias.

et

...em Koueilin, uma das mais
concorridas estancias turisticas
da Republica Popular da China,
estd sendo construida uma
«gare» ferroviaria com a super-
ficie de 6400 metros quadra-
dos! Entre as suas diversas de-
pendéncias contam-se, nada
menos do que dez grandes sa-
las de espera, as quais se des-
tinam essencialménte aos turis-
tas estrangeiros.

Entretanto, os Caminhos de
Ferro Chineses encontram-se
prestes a inaugurar uma segun-
da grande linha electrificada, na
extensdao de 350 quilometros, a
qual se situa na provincia de

Chensi, a nordeste do pais.

Trata-se, praticamente, de uma
linha de montanha, de tragado
dificilimo, cheio de “tuneis e
pontes—que representam mais
de 25% da extensao total da

linha.
s Fiian

... varias redes ferroviarias eu-
ropeias estao desenvolvendo,
cada vez mais, 0O Seu Servigo
«comboio + bicicleta». Isto é, se
qualquer passageiro, ao chegar
a determinada estagao, quiser
alugar uma bicicleta para pas-
sear e, assim, conhecer melhor
a regiao, pode-o fazer com a
maior facilidade e por um prego
relativamente barato o qual,
obviamente, dependera das ho-
ras (ou dos dias) em que o
passageiro tiver a bicicleta em
seu poder.

Os Caminhos de Ferro Fede-
rais Alemaes foram os primei-
ros a‘ criar este servigo que,

actualmente, pode ser ja pro-
curado em 250 estagOes da-
queles Caminhos de Ferro, de-
signadamente na quadra estival.

Porém, dado o desenvolvi-
mento que o mesmo tomou —
face a sua aceitagao por parte
do publico — outras redes eu-
ropeias tém seguido o exemplo

da Alemanha Federal, como por -

exemplo, as da Franca, Suiga,
Austria e, ultimamente, a da
Bélgica — que conta ja 90 es-
tacoes onde os passageiros po-

derao alugar as bicicletas que -

desejarem.

Face ao incremento que este
servico esta atingindo nas prin-
cipais redes europeias, ocorre-
-nos perguntar: nao seria, tam-
bém, uma modalidade a experi-
mentar pelos nossos Caminhos
de Ferro? O pior era se o nu-
mero de clientes «coincidia»
com o de ladroes de bicicle-
tas...

Ferroviarios
Soviéticos
visifam
Portugal

Uma delegagdao de ferrovia-
rios da Unidao Soviética esteve
em Portugal. Chefiada por Po-
pov Pavel do Comité Central do
Sindicato dos Transportes Fer-
roviarios da URSS, e por Su-
biadev -Akaki, presidente do
Comité Sindical dos Ferrovia-
rios da Transcaucasia, visitou
as sedes dos Sindicatos dos
Ferroviarios do Norte, Centro e
Sul, bem como os centros fer-’
roviarios do Barreiro, Entronca-
mento e Campanha e as esta-
¢coes de Lisboa. |

A referida delegacao foi re-
cebida no dia 10 de Margo pelo
Presidente do Conselho de Ge-
réncia da C. P..




No seguimento dos artigos
que temos vindo a apresentar
sobre o material de que a C. P.
dispoe para efectuar comboios,
vimos hoje falar dum tipo de
material bastante recente, que
foi encomendado pela C.P. a
SOREFAME: as U.T.E. (Si)
das séries 2100 e 2150. Pela
sua ordem de fabrico, consti-
tuem a 4. e 5.2 fases das ra-
mes automotoras eléctricas e
que mercé das suas caracteris-
ticas de funcionamento e do
tipo do equipamento que as
constituem, merecem uma des-
cricdo, embora resumida.

Assim, a 4.° fase de automo-
toras eléctricas, as da série
2101 a 2124, foram construidas
em 1970 pela SOREFAME-
-GROUPMENT, e a 5.2 fase que
compreende as unidades 2151
a 2168. Estas (mais recentes)
foram encomendadas ao mes-
mo grupo, em 1976, estando
ainda algumas delas, na sua
fase de montagem.

Como certamente os leitores
ja repararam, o titulo acima,
fala-nos de U.T.E. (Si). Ora
como ja falamos, em numero
anterior de «Rede Geral», da
origem da designagao de U.T.E.
e porque nas duas fases de au-
tomotoras. que hoje descreve-
mos, se designam por U.T.E.
(Si), podemos informar que
esta designagac se deve ao
facto de se tratar de UNIDA-
DES TRIPLAS ELECTRICAS que
funcionam com corrente rectifi-
cada por diodos de SILICIO.
Assim, estas automotoras, em-
bora funcionando sobre a mes-
ma linha de catenaria monofa-
sica a 25000 volts 50 Hz, os
seus motores de tracgao nao
funcionam como motores de
alimentagao directa, como, por
exemplo, as da série 2000, mas
sim, por corrente rectificada
por diodos de SILICIO, derivan-
do dai a sua designagdo de
. F. E. (Si).

SUA CONSTITUICAO

Tal como as outras rames
U.T.E., estas,6 unidades sao
constituidas por trés veiculos
em chapa ondulada de ago
inoxidavel. Porém, como parti-
cularidac= em relagdo as outras
U. T. E., a unidade motora é co-
locada entre os dois reboques
que contém as cabinas de
condugao.

Este processo tem, entre ou-
tras vantagens, uma maior pro-
teccdo desse veiculo em caso
de acidente e uma simetria no
andamento nos dois - sentidos
(nota se que, nas U.T.E. da
série 2000, a unidade motora é
colocada ao extremo, seguida
dos dois reboques). :

Estes veiculos sao de con-
cepgao moderna, de linhas in-
teriores, sObrias e espagosas,
de modo a garantir uma linha
panordmica e uma sensagao de
bem-estar.

Dissemos atras, que cada
cabina de condugao se encon-
tra montada nos extremos dos
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reboques piloto. Porém, todas
as decisoes do maquinista, sao
decisdes do maquinista, sao
transmitidas @ unidade motora,
pois é nesta que se concentra
quase toda a aparelhagem de
comando e controlo.

Na unidade motora que, si-
multaneamente, é o veiculo de
1.2 classe, existe um comparti-
mento onde estd concentrada
uma grande parte do material
necessario ao funcionamento
da unidade (relés, contactores,
disjuntores, etc. e até um arma-
rio de comando electronico).

Esta é também uma particula-
ridade deste tipo de material,
que facilita a reparagao e a pes-
quisa de avarias.

Este veiculo assenta sobre
dois «bogies» motores que es-
tao equipados com quatro mo-
tores de traccao de corrente
continua, montados em para-
lelo, cuja poténcia unitaria & de
400 cavalos, cada um.

Em relacao as U. T. E. da sé-
rie 2000, as U.T.E. (Si) tém
uma poténcia na tracgao, supe-
rior em 300 cavalos, facto este
que contribui para uma maior
facilidade de circulagao — 120
km/h.'

OS CIRCUITOS PRINCIPAIS
E O EQUIPAMENTO

A corrente eléctrica captada
da catenaria pelo pantografo,
passa pelos contactos do dis-
juntor principal e vai ao trans-
formador principal, escoando-se
depois para a terra. Num dos
enrolamentos (secundarios) do
transformador, por inducao apa-
recem tensoes que irao alimen-
tar os motores de tracgao de-
pois de passarem pelo gradua-
dor, coluna dos rectificadores
de silicio, bobinas de alizagem
e contactores de marcha. Esta
¢ a sequéncia pela qual passa
a corrente eléctrica que alimen-
ta os motores de tracgao para
que se processe o deslocamen-
to da unidade.

» Escusado sera dizer, que s€
um destes elémentos nao cum-
prir a fungdao que lhe é pedida,
ja a U.T.E. nao funciona ou,
entdo, fa-lo em mas condigoes.

E de notar que em relagao
as U. T. E. da série 2000, estas
unidades tém algumas diferen-
cas no sew equipamento. As-
sim, e como sera facil observar,
o tejadilho, por exemplo, com-
porta menos aparelhagem que
as U.T.E. das séries anterio-
res. Dispdem apenas de um s0
pantégrafo do tipo meia-tesou-
ra, adequado para altas veloci-
dades, sendo assim eliminada
parte da aparelhagem e o se-
gundo pantégrafo, tornando o
tejadilho menos sobrecarrega-
do, o que traz grandes vanta-
gens para o comportamento da
estrutura metalica (caixa do
veiculo).

Também a supressdao dos
ventiladores dos motores de
tracgao, € um facto, neste tipo
de unidades. Os motores de
tracgdo sao do tipo auto-venti-

lados sendo, portanto, dispen-
sada a ventilacao forgada dos
motores de tracgao, como € o
caso das U. T. E. da série 2000,
0 que torna a cabina de condu-
cao da unidade motora bastante
ruidosa, devido aos ventilado-
res se encontrarem montados
na parte superior da cabina,
mais concretamente no tejadi-
lho de um e outro extremo do
veiculo motor.

O COMANDO DE MARCHA

O comando de marcha é-

efectuado pelo maquinista a
partir das cabinas de condugao
que- se encontram uma a cada
extremo dos reboques-piloto.

Trata-se, pois, de um circuito
complexo, no qual intervém
elementos de corrente fortes e
elementos electronicos, que co-
mandam as eléctrovalvulas de
progressao ou regressao con-
soante:

— A vontade do maquinista

— Possibilidade de introduzir
corrente para o movimento dos
motores de tracgéo

Este pormenor é importante,
pons assim se evitarao situa-
cbes de possiveis curto-circui-
tos po transformador e sobre-
cargas enormes nos motores
de tracgZo.

Assim, o comando electrd-
nico de progressao, controla e
admite, s6 na altura propria, a
corrente aos motores de trac-
¢ao por forma a conseguir-se
o maximo rendimento, sem que
as sobrecargas sejam elevadas.

Como é sabido, estas unida-
des atingem velocidades de
120 km/h. Para conseguir estes
valores elevados, para a explo-
racao de comboios tipo tranvia,
as U.T.E. (Si), tém um dis-
positivo pelo qual o campo de
excntagao dos motores de trac-
gao é reduzido em dois esta-
gios, depois de terem, no gra-

duador, os 28 pontos de ten- |

sdo. Esta operagdo é possivel,

introduzindo uma resisténcia
em paralelo com as bobinas in-
dutoras de cada motor de trac-
¢do, por intermédio de contac-
tores comandados por relés.

Se por qualquer motivo, es-
tes contactores nao actuarem,
a unidade nd@o atinge em pata-
mar, uma velocndade superior a
100 km/h.

AS PROTECCOES

As proteccdes dos oOrg@os
principais existentes neste tipo
de material, sdo de certo modo
semelhantes as das restantes
unidades de série. :

Assim, estas unidades tém
uma protecgdo geral sobre-in-
tensidades, assegurada por um
disjuntor eléctro-pneumatico
«BROWN BOVERI». Este mes-
mo disjuntor, corta a alimenta-
cdo da corrente da catenaria
vinda do pantégrafo, a unidade,
quando houver:

— Falta de isolamento nos
circuitos de poténcia.

— Falta de isolamento nos
circuitos auxiliares. .

— Sobrecarga de alimenta-
¢ao dos motores de tracgao.

— Falta de tensdao de cate-

' seguranca «HOMEM MORTO».

naria.
— Actuagao do dispositivo
—Actuacao do dispositivo de

— Aiarme de incéndio no
compartimento da aparelhagem

Além destas protecgdes, ain-
da existem outras individuais
para cada circuito de comando,
asseguradas por disjuntores au-
tomaticos.

O SISTEMA DE CARGA
DAS BATERIAS

O sistema de carga das ba-
terias, também é bastante di-
ferente dos sistemas utilizados
nas unidades U.T.E. de mo-
delo mais antlgo.

Trata-se, pois, de um sistema
sofisticado pelo qual é possivel
controlar a corrente de carga
das baterias em fungdo do es-
tado das mesmas. fs

Este sistema, foi possivel-ser

realizado com circuitos transis- |

torizados, 0s quais integram
circuitos sensores, multivibra-
dores, etc., 'que controlam a
ignicao de «tiristoresy. :

Em principio, temos um sis-
tema carregador de baterias
perfeito. :
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0S «BOGIES»

Cada um dos reboques, as-
sentam sobre dois «bogies» de
fabrico «SHINDLER» que com-
portam os rodados tipo mono-
bloco, o sistema de freio e a
suspensdao em dois estagios
constituida por molas helicoi-
dais e amortecedores hidrauli-
cos «KONI». Os dois «bogies»
extremos de um e outro rebo-
que, estdo equipados com sis-
tema de lubrlflcadores de ver-
dugos para a lubrificagdo dos
verdugos aos rodados, redu-
zindo assim o desgaste destes
originado pelo atrito do contac-
to roda carril.

- Os «bogies» da unidade mo-
tora que estao equipados com
os motores de tracgao, sdo de
uma construcao bastante avan-
¢ada. Assim, estes «bogies»
sdo equipados igualmente com
os rodados motores e a sus-
pensdo em dois estagios e tém
‘como inovagdo o sistema de
freio que é bem diferente dos
sistemas aplicados nos «bo-
gies» motores de outras unida-
des U.T.E..

- Este sistema, tem uma par-

tlculandade |mportante Enquan-

mncom

-

to que nos «bogies» do tipo
convencional o equipamento do
freio é constituido por uma ti-
moneria que envolve uma série
de alavancas, travessodes, pen-
durais, tirantes, etc. (o que pro-
voca uma série de anteceden-
tes ao executarem-se as frena-
gens) os «bogies» motores das
novas U.T. E. (Si), dispensam
todo este sistema de articula-
¢oes. Cada rodado estd equi-
pado com dois cilindros de freio
de pequenas dimensoes (um de
cada lado do rodado) e que ata-
cam directamente cada roda de
cada «bigie». Assim, temos um
sistema de freio bastante . efi-
caz, sem que existam quais-
quer atrasos nas frenagens por
ndao haver desmultiplicagoes,
uma vez que se processa o ata-
que directo ao rodado por um
Gnico bloco constituido pelo ci-
lindro e cepo do._freio.

Temos assim um tipo de
«bogie» motor diferente, sim-
ples e eficiente.

O SISTEMA DE FREIO

A semelhanca das outras uni-
dades, o sistema de freio ba-
seia-se no mesmo principio de

funcionamento, embora haja
uma diferenga no seu equipa-
mento, relativamente as U. T. E.
de 5.° fase de fabrico. A sé-
rie 2150. Assim, as U. T. E. da
série 2150 (4.° fase) sdo equi-
padas de aparelhagem do tipo
convencional e idéntica a que
equipa as U. T. E. da série 2000.

As U.T. E. da série 2150 (5.
fase), estas as mais recentes,
sao dotadas dum sistema de
freio bastante moderno e que
presentemente equipa a maior
parte do material das redes fer-
roviarias europeias: O «PBA-
-25».

Este sistema. de concepgéao
«WESTHINGOUSEY, é de gran-
de ‘perfeigao e eficiéncia. Trata-
-se de um sistema de freio
eléctro-pneumatico que € co-
mandado a distancia, por inter-
médio de circuitos eléctricos e
a partir da mesa de comando
da cabina de condugao. E por
assim dizer, um sistema bas-
tante moderno e avangado na
tecmca que vem por de parte,
dngamos assim, os sistemas
mais antigos que se baseiam
numa «Torneira do Magquinista»
que é accionada directamente
para se proceder ao aperto e
desaperto dos freios e se de-
signa por coluna de freios.

E evidente que este sistema
de freios nao é o primeiro a ser
implantado em material ao ser-
vico da C.P., pois as locomoti-
vas eléctricas BB 2600 ja vém
equipadas com sistema idéntico
(o PBL-2V), e também as au-
tomotoras U.D. D. (Unidades
Duplas Diesel), de via estreita,
se encontram igualmente equi-
padas com o sistema «PBA-
-1Sy.

Além de tudo isto, o sistema
ainda esta equipado com o freio
de «<ALTA POTENCIA» que per-
mite efectuar frenagens mais
instantdneas a partir da veloci-
dade de 50 km/h., quando for
necessario efectuar uma frena-
gem de emergéncia.

Este sistema funciona gragas
a um dispositivo montado no
conta-quildmetros; sempre que
a unidade ultrapassa a veloci-
dade de 50 km/h. o dispositivo
prepara o circuito de tal modo
que, se 0 maquinista tiver a ne-
cessidade de efectuar uma fre-
nagem através da valvula de
emergéncia, a actuagao dos
meios € mais eficaz, e, portan-
to, obteremos assim um menor
espaco de tempo e de percurso
durante a frenagem.

E de notar, que embora as

U.T.E. (Si) da série 2100 (4.

fase), nao, estejam equipadas
com o sistema «PBA-2», elas
também possuem o dispositivo
de frenagem de alta poténcia
gue funciona tal como nas
U.T. E. da série 2150 (5 fase),
logo que o maquinista accione
a vélvula da coluna de freio
para a posicao de emergéncia,
em velocidades superiores a
50 km/h.

O INTERIOR

O interior destas U.T.E., é
bastante moderno.

A disposigao e comodidade
dos assentos, permitem que o
passageiro obtenha uma pano-
ramica bastante vasta, nao sé6
nos planos laterais, mas tam-
bém, e,sobretudo, para a frente
e nos dois sentidos da marcha.

Os dois reboques piloto, que ]

circulam aos extremos, fazem
servico de 2. classe, e a unida-
de motora colocada entre os
dois reboques, destina-se aos
passageiros de 1.° classe.

O interior dos trés veiculos,
é, como ja se disse, de linhas
e disposicdo modernas. Os as-
sentos dos passageiros sao de
bom conforto e forrados “a
«NAPAy», de cores vivas, que
dao o requinte final ao conjun-
to, salientando-se ainda a forma
original das plataformas de en-
trada dos passageiros, que sao
divididas dos saldes, por divi-
sOrias em vidro, proporcionan-
do assim, uma panoramica com-
pleta, do interior de cada vei-
culo.

A |Ium|nagao interior, contém
dois sistemas de funcionamen-
to que permitem a iluminagao
dos saldoes, em qualquer cir-
cunstancia.

— O sistema normal — ali- .

mentado por um grupo turbo-
-ondular por veiculos de 220
vits — 100 Hz — garante uma
elevada capacidade luminosa ao
nivel dos assentos dos passa-
geiros. Estes turbo-ondulado-
res, alimentam 14 l|ampadas
fluorescentes, na unidade-mo-
tora (1.2 classe) e 17 nos rebo-
ques piloto (2.° classe).

— Além desta iluminagéo,
existe ainda a iluminagdo de
emergéncia, assegurada por 16
lampadas de incandescéncia,
por veiculo, alimentadas pela
tensdo das baterias, que € pos-
ta ao servigo quando a ilumina-
cao fluorescente estiver avaria-
da ou quando falte a tensao de
alimentacdo da catenaria, por

um periodo superior a 2 minu-
tos, e cuja transu;ao é automa-
tica. :

A SUA CONDUCAO

A sua condugao € bastante
simples.

Como ja se disse, as cabinas
de condugdo estao colocadas,
como é Obvio, aos extremos
dos reboques piloto, e equipa-
das com uma mesa de coman-
dos, bastante moderna, com-
portando ainda os aparelhos de
comando e controlo da unidade.

Apesar de tudo, a sua mo-
dernizacdo trouxe, também, al-
gumads melhorias na forma do
comando, relacionando-as com
as unidades U. T. E. ja existen-
tes.

Assim, a mesa de comandos
compode-se de aparelhos de me-
dida, necessarios ao controlo

e vigilancia dos diferentes oOr-
gaos, e dos dlsposmvos de €O~ ;

mando, como sejam: O mani-

pulo do inversor, o manipula- |

dor do comando de forca e fre-
nagem reostatica e os dois ma-
nipulos do freio.

— Um para a frenagem auto-
matica da U. T. E. que coman-
da o bloco central do freio
«PBA-2S»;

— Outro para a frenagem de
recurso, que € utilizado no caso
de avaria do freio automatico.

Posto isto, a condugao des-
tas unidades é bastante simples
e pratica. A unidade é rapida
no seu arrangue, atingindo os
120 km/h. em poucos segun-
dos.

A sua frenagem é também
bastante eficiente, pois nestas
unidades o maquinista j& nao
tem a necessidade de accionar
a valvula da coluna de freio,
como se verifica nas U. T. E. de
modelo mais antigo. No caso
concreto das U.T.E. 2150, o
accionamento dos freios depen-
de, apenas, de um leve «toque»
com o dedo, num pequeno ma-
nipulo que vai comandar elec-
tricamente o bloco central do
freio «PBA-25», obtendo-se as-
sim, uma frenagem mais efi-
ciente e controlada.

Embora o seu equipamento
seja bastante melhorado e mo-
dernizado (especialmente o sis-
tema de freio), em relagédo as
suas congéneres U.T.E. (Si)
da série 2150 (5.° fase) pos-
sam acopolar com as da série

2100 (4. fase), pois os siste-

mas de freio embora diferentes,
funcionam correctamente con-
duzindo em unidades de uma
outra série.

A conducgdo das novas U.T.E
(Si), & também de isencgao
completa de poluigao acustica,

devido a qualquer das suas ca-’

binas de condugao se encon-
trarem instaladas nos reboques
piloto, o que traz, portanto,
uma maior comodidade durante
a conducao.




Tempos Livres

Com o objectivo de fomen-
tar as actividades desportivas e
culturais e promover o inter-
cambio entre os trabalhadores
das diversas redes ferroviérias,
foram criados dois organismos
internacionais, respectivamente
a USIC (Union Sportive Inter-
nationale des Cheminots) e a
FISAIC (Féderation Internatio-
nale des Sociétés Artistiques
et Intelectuelles de Cheminots).

A USIC congrega clubes re-
presentantes das seguintes re-
des ferroviarias: Republica De-
mocratica Alema, Repiblica Fe-
deral da Alemanha, Austria,

Bélgica, Bulgaria, Replblica De-
mocratica Popular da Coreia,
Dinamarca, Espanha. Finlandia,
Franga, Gra - Bretanha, Grécia,
Hungria, India, Irdo, Luxembur-
go, Noruega, Paises Baixos,
Poi6nia, Portugal, Reptblica da

Irlanda, Roménia, Suécia, Suicga,

Checoslovaquia, Turquia, Unido
Soviética e Jugoslavia.

No campo da actividade des-
portiva, a USIC leva a efeito,
todos os anos, campeonatos de
varias modalidades, tais como:
andebol, atletismo, basquete-
bol, boxe, ciclismo, futebol, hal-
terofilismo, luta, natagdo, pes-
ca a linha, ski, tiro, ténis de
mesa, ténis, voleibol e xadrez.

Aproveitamos para divulgar
Os campeonatos previstos para
197§ e 1979 e locais de reali-
zacao:

Assim,

1978

* Ciclismo — Franca

* Andebol — Bulgé4Tia

* Natacdo — Hungria
(Homens)

* Ski Alpino — Polénia

* Ski Nérdico — Finlandia

* Ténis de Mesa — Checoslo-
vaquia — (Homens e Senho-
ras)

* Voleibol — Rep. Dem. Alema

1979
* Basquetebol — URSS
(Homens)
* Basquetebol — Hungria
(Senhoras)

* Futebol — Rep. Fed. Alem3

* Natagao — Pol6nia
(Senhoras)

* Ténis — Checoslovaquia

* Voleibol — Bulgéria

(Homens)

No ambito das realizagdes
da USIC, Portugal tem estado
presente com equipas de Ténis
de Mesa, Basquetebol, Pesca 3
linha e Xadrez.

As participagOes desportivas
dos ferroviarios portugueses
tém-se circunscrito as provas
masculinas. Na verdade, os clu-
bes ferroviarios portugueses
nao tém podido dispor de atle-
tas femininos em quantidade
para formar selecgées nacio-

nais, o que é de lamentar numa

Empresa com tantas trabalha
doras. '

Na FISAIC, apenas, estédo re-
presentadas as redes ferrovia-
rias dos seguintes paises: Re-
publica Federal da Alemanha,
Austria, Bélgica, Dinamarca, Es-
panha, Finlandia, Franga, Gré-
cia, Gra-Bretanha, Israel, Itélia,
Luxemburgo, Noruega, Paises

cia, Suica e Jugoslavia:

No entanto, as associagdes
representadas sao em nilmero
de 2656 e os trabalhadores que
se dedicam as diversas modali-
dades totalizam 165 927.

Das actividades da FISAIC
salienitamos; pintura, escultura,
literatura, modelagem, orques-
tras, coros, teatro, folclore, ban-
da magnética, fotografia, cine-
ma (formato reduzido) canas-
ta, bridge, esperanto, filatelia,
radio-amadores, radio-teleclu-
bes e numismética.

No ambito da FISAIC reali-
zam-se, todos os anos, concur-
sos de radio-amadores, tendo-
-se realizado, no ano em curso,
as seguintes manifestactes ar-
tisticas:

— Exposicao de Pintura e Es-
cultura — Franca

— Festival de Cinema (for-
mato reduzido) — Rep. Federal
da Alemanha .

— Exposicao de Numisma-
tica — Paris

— Festival de Canto, Mdsica
e Folclore — Luxemburgo

Manifestacoes previstas para
1978 e locais de realizagdo:

— Exposicao fotografica —
Paris

— Torneio de Bridge—Dina-
marca -

— Exposicao de Numisma-

tica — Francga.

A participacao dos ferrovia-
rios portuguese, no admbito da
FISAIC, tem-se circunscrito a
apresentaca® da Banda do
Clube Ferroviario de Portugal,
que ja se deslocou a Karlsruhe
(Repdblica Federal Alema).

Tanto a USIC como a FISAIC
realizam, anualmente, além das
manifestacoes desportivas e
culturais, os respectivos Con-
gressos. Os paises organizado-
res dos encontros (Congres-
$0S, provas e concursos) to-
mam a seu cargo as despesas
com a estadia das varias dele-
gacoes.

Portugal tem participado nao
s6 em provas desportivas e en-
contros culturais promovidos
por estas organizagdoes, mas,
também, nos tespectivos Con-
gressos.

Assim, no ambito da USIC,
esteve presente em SOTCHI
(Unido Soviética), em 1974 ‘e
na RDA, em 1975.

No corrente ano, foi repre-
sentado pela Dr.* Marieta Mar-
tins, no Congresso realizado em
Praga, (Checoslovaquia), de 10
a 14 de Outubro.

(Senhoras) Baixos, Polénia, Portugal, Sué-
B e
Reorganizacao -
DIVISAO DE APOIO

TECNICO-ADMINISTRATIVO
DA DIRECGAO DA EXPLORAGAO

Por deliberagcao do Conselho
de Geréncia, de 23 de Novem-
bro de 1977 e considerando a
necessidade de proporcionar ao
Director da Exploragcao um
apoio técnico - administrativo
que, sem prejuizo do desejado
grau de descentralizacao nos
Departamentos e Regides, lhe
possibilite a maxima eficacia de
' gestao, e considerando ainda
que O apoio em causa nao tem
hoje todo o ambito necessario
e que na parte existente esta
distribuido por um assistente e
dois 6rgaos, sendo estes o Se-
cretariado Técnico e a Secreta-
ria da Direcgcdo de Exploragao,
foi decidido extinguir o Secre-
tariado Técnico da Direcgao de
Exploracao e integrar na agora
criada Divisdo de Apoio Téc-
nico-Administrativo, a Secreta-
ria da Direcgao de Exploragao.

Basicamente cabe a Divisao
de Apoio Técnico-Administra-
tivo:

— Apajar o Director da Ex-
ploragcao ou actuar por sua de-
legacdao e sob sua orientagao
em accgoes directamente a car-

go do mesmo Director.

— Dar apoio administrativo
geral a Direccao.

Especificamente compete-lhe:

— Coordenar a elaboracgao de
planos e programas sectoriais,
concertados e integrados em
planos globais da fungdo Explo-
racao, incluindo os planos-orga-
mentos, e acompanhar o seu
desenvolvimento e as eventuais
acgoes correctivas, designada-
mente no ambito de:

Produgao em geral; situagao
do pessoal (efectivos-necessi-
dade - produtividade); situagao
do equipamento.

— Apoiar os o6rgaos da Di-
recgao da Exploragao no tocan-
te ao langcamento e controlo
que lhes caiba de sistemas de
informagcao de gestdo, dentro
dos sistemas globais estabele-
cidos na Empresa;

— Apoiar o langamento dos
sistemas especificos de infor-
macgao de gestao que a Direc-
cao da Exploragao necessite;

— Apoiar. o Director no es-
tabelecimento de medidas de
optimizacdo da produgao;

Fazer a aqulha

A Imprensa vem divulgando
ultimamente um ndmero cres-
cente de excursOoes de auto-
carro, dos mais diversos pon-

tos do Pais, até Lisboa, Porto,

Algarve, etc..
Bem sabemos que o turismo
interno deve ser incrementado

e que as duas principais cida-
des do Pais, e aquela regiao tu-
ristica justificam claramente a 5
deslocacao de dezenas de auto-

carros pelas nossas (sobrecar-
regadas) estradas e talvez jus-
tifiquem mesmo um significa-
tivo consumo de combustivel.
E depois ha ainda a acrescen-
tar o triste rosdrio de desastres
que ensombram as nossas es-
tradas.

Mas, nao serdo excursdes a
mais? Ou doutra forma seré
que se trata mesmo de excur-
soes? Nao poderia o transporte

— Analisar problemas de
Pessoal que lhe sejam entre-
gues pelo Director da Explora-
¢ao assegurando, ao nivel cen-

tral da Direcgdo da Exploragéo, |

as ligagbes com a Direcgdo do
Pessoal;

— Garantir e coordenar o in-
dispensavel apoio técnico-ad-
ministrativo ao Director, nomea-
damente no ambito de:

Classificacao do expediente
corrente, com eventual prepa-
ragdo de decisbes ou recolha
de pareceres; elaboragao ou ob-
tencdo de estudos e pareceres
sobre problemas ndo especifi-
cados para outros 6rgaos;

— Apoiar os 6rgaos da Direc-
¢ao no desenvolvimento de
accoes tendentes a implantagao
progressiva duma gestao auto-
matizada e a assegurar as liga-
¢oes da Direccao com a Infor-
matica

— Assistir ao Director na di-
namizacao e no controlo da
concretizagdo das acgoes mul-
tidisciplinares da Direcgao da
Exploragao.

rodoviario desenvolver fungdes
complementares de transporte
das populagées que, em muitas
regioes, ndao dispéem nem de
transporte ferroviario nem rodo-
viario? :
Nao havera aqui um desafio
apaixonante para mostrarmos
do que somos capazes em qua-
lidade de servigo prestado ao
publico? -

Comissoes
Executivas
Permanentes

Por deliberagdo do Conselho
de Geréncia tém sido criadas
algumas comissdes executivas,
cuja finalidade é a dinamisacgéo
do processo de gestdo da Em-
presa.

Assim, foi criada em 29 de
Junho de 1977 a Comissdo
Executiva Permanente para o
Apetrechamento de Material,
que desde essa data tem vindo
a reunir, periodicamente, sob a
presidéncia do Eng.° Almeida e
Castro, vogal (vice-presidente)
do Conselho de Geréncia.

Em 8 de Margo de 1978 fo-
ram criadas mais duas comis-
sOes executivas permanentes :

A Comissdo Executiva para o

Incremento e Uso de Recursos
Financeiros, que sob a presi-
déncia do Dr. Manuel Moura,
se reunira, tendo em vista as
seguintes actividades: financia-
mento, gestao financeira, tari-
fas e pregos, aquisigées e con-
tratos. |

A Comissdo Executiva de
Produtividade e Qualidade de
Transportes, que sob a presi-
déncia do Eng.° Gongalves Fer-
reira se reunird, tendo em vista
as seguintes actividades: quali-
dade dos servigos, utilizacdo
dos recursos humanos, utiliza-
¢ao dos recursos materiais,
combustiveis e energia, e situa-
¢ado de infra-estruturas.

AS RAINHAS DEPOSTAS

Como em Margo de 1977 acabou
© vapor na via larga, as locomotivas
a vapor, que ja foram «rainhas», re-
colheram a estagdo de Gaia, para em

. breve nédo passarem de Sucata, com

excepgdo, bem entendido, das consi-
deradas pec¢as de Museu. :

; =,
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Centenario
da Ponte
Maria Pia

As comemoragdes do 1.° centendrio da Ponte Maria Pia,
para além das cerimoénias oficiais de que «Rede Geral» deu conta
no seu numero treze, associaram-se também os Correios e Tele-
comunicagoes de Portugal CTT, com a emissdao de dois selos,
um envelope e um «carimbo do dia» (4 de Novembro de 1977).

Também a Comissdo de Estudo do Museu Ferroviario da
C. P. editou dois postais relativos aquela efeméride.

Sao precisamente esses postais, envelopes e selos que a
seguw se reproduzem, bem como o texto explicativo, que 0s

CTT imprimiram.

Nao foi simples o estabeleci-
mento do Caminho de Ferro a
norte do Rio Douro: varios anos

de intenso trabalho e vicissitu-.

des diversas conduziram a su-
cessivos éxitos na expansao
ferroviaria naquela zona.

Ja tinham decorrido mais de
30 anos sobre a Carta de Lei de
1845, o primeiro documento
oficial sobre o Caminho de Fer-
ro em Portugal; ja em 1853 ti-
nha sido iniciada a construcao
do primeiro trogo de Lisboa ao
Carregado, quando, em 12 de
Julho de 1872, D. Luis inaugu-
rou 0 comecgo simbdlico dos
trabalhos no Caminho de Ferro
do Minho — o primeiro a norte
do Rio Douro.

Em 1875 o Caminho de Ferro
ja atingia a cidade de Braga. Ja
entao o comboio ligava Lisboa
a Badajoz (1863) e a Gaia
(1864). Setabal (1861), Evora
(1863) e Beja (1864) ja bene-
ficiavam da ligacao ferroviaria.

A norte do Douro o comboio
viria a atinfir Valenca (1886) e
Barca de Alva (1887), chegan-
do depois a Salamanca. 1875
viu também realizada a-ligacéao
do Porto a Pbévoa de Varzim.

Mas toda a rede a norte do
Douro exigia a sua ligagdao ao
sul, vencendo o poderoso obs-
taculo do rio. Houve que langar
uma grande ponte, para a qual
foi aberto concurso entre as
principais casas construtoras
francesas.

Foi .0 projecto apresentado
pelo Engenheiro Eiffel, o vence-
dor do concurso, com um arro-

[ ) ‘ 4 I-‘ :
fegiciaver
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jado arco de 160 m de véao e
37,5 m de flecha.

A obra terminou em 1877, e
era entao o maior arco do mun- "
dao. Ainda hoje é de admirar a
elegéncia da solugao estrutural
e a beleza do tragado — muito
justamente a Ponte Maria Pia
acaba de ser classificada «mo-
numento nacional», no seu cen-
tenario que agora se comemora.

Cada passo desta conquista
da regiao nortenha pelo Cami-
nho de Ferro, foi saudado com
cerimonias e manifestagdes de
jubilo popular. Bem compreen-
sivel jubilo este, se atendermos
ao progresso que tal significava
para uma regido de geografia
acidentada e ligagOes dificeis.

Num painel de azulejos de
Jorge Colago, na estacao de S.
Bento (ela mesma notavel
exemplo da arquitectura ferro-
vidria da época), mostra com
eloquéncia a surpresa e o en-
canto das populagbes perante
o novo modo de transporte, em
confronto com os meios rudi-
mentares até entao em uso.

s Ao

NA IMPRENSA

!

LUGARES RESERVADOS
PARA DEFICIENTES
NOS COMBOIOS

C. P. REINICIA HOJE
SERVICO DE RESTAURANTE

Os comboios da C. P. passa-
ram a ter, a partir do dia 20,
dois lugares em cada carrua-
gem reservados a deficientes,
gravidas e acompanhantes de
criancas de colo.

Segundo informacao presta-
da a Anop pelo Gabinete de Re-
lagbes Publicas dos Caminhos
de Ferro Portugueses, estes lu-
gares nao poderao ficar sujeitos
a marcacao e serao devidamen-
te assinalados através da colo-
cacao de pictogramas.

Numa primeira fase, a medi-
da abrangera apenas o material
circulante que, normalmente, faz
parte dos comboios internacio-
nais, «foguetes» e rapidos, sen-
do posteriormente adoptada no
restante material da C. P..

«Diario de Noticias»
20/3/78

VIANA DO CASTELO:
Plano para acabar com as pas-
sagens de nivel

Uma das preocupagoes do-

, minantes na cidade de Viana do

Castelo é a eliminagao de “algu-
mas das passagens de nivel uti-
lizadas unicamente por peoes,
e, nesse sentido, a Camara Mu-
nicipal pediu superiormente a
colaboracdo para um estudo
que va de encontro aos inte-
resses citadinos. Entretanto, foi
assinada a escritura para as
obras tendentes a eliminar uma
dessas passagens na povoagao
de Carregco, a norte daquela
cidade.
«Diario Populam
22/3/78

A IGUARIA QUE VEM
DO ENTRONCAMENTO
O COELHO..
a Pescadora

A C.P. reinicia, a partir de
hoje, o servico de restaurante
nos comboios entre Lisboa e
Porto.

Numa primeira fase o servigo
sera assegurado nos comboios
rapidos das 8h50, entre Lisboa

e Porto, e no das 18h45, entre

Porto e Lisboa.

Mais tarde, este servico sera
progressivamente alargado aos
comboios em que a sua exigén-
cia se justificar. Sera mantido,
aoc mesmo tempo, O servigco ja
existente de bares e minibares
ambulantes.

«Diario de Lisboa»
25/3/78

COIMBRA — ESTACAO NOVA
(COM MAIS DE 50 ANOS)
ATE QUANDO?

Entroncamento — No meio
das cheias que assolaram o Ri-
batejo, nem tudo ter4 sido per-
ca, e que o digam alguns pas-
sageiros do comboio que partiu
do Entroncamento as 7h35 do
dia de maior enchente. A cir-
culacao — a ultima que passou
naquele dia— «navegava» a
meia forga sobre um lencgol de
agua que escondia os carris.
Entretanto, levados pela corren-
te das aguas, viam-se a deriva,
varios animais, j& mortos, na

maioria coelhos.

Porém, encavalitado no galho
de um sobreiro, ao sabor da
corrente, via-se um daqueles
animais, que tudo fazia para nao
ser engolido pela cheia. Como
a sua improvisada jangada se
aproximasse do comboio, dois
passageiros mais afoitos pen-
duraram-se nas portas da car-
ruagem e pescaram o «nave-
gante» que, assim ao ser salvo
de morrer afogado, nem por
issO escapou, mais tarde, no
prato, encharcado num belo mo-
lho, transformando-se no que
se poderd chamar com proprie-
dade, em... coelho a pescadora.

«Diario Popularm— 7/3/1978

ML reSki a,

Observando-se do ar, vé-se
facilmente quanto a chamada
«Estacao Nova» esta a contri-
buir para o atrofiamento de
Coimbra. Porventura aproveita-
vel durante muitos anos (ja
que entre a Estacao em apreco
e aquela a que se chama Esta-
cao Velha se situa quase que
um «descampado»), hoje é per-
feitamente dispensavel aquele
ultrapassado casarao e respec-
tivas gares, pois a Estacao de
«Coimbra-B» esta ja metida na
cidade. Justificar-se-4a, possi-
velmente, enquanto nao se re-
solver, de vez, a supressao do
«ramal da Lousa» (a tal «linha»
que a C.P. costuma afirmar
dar-lhe prejuizo, mas de que
nao prescinde, quiga para con-
trariar — como de resto parece
agradar-lhe — o «querem dos
conimbricences).

Por outro lado, a Estagao
Nova, marca bem a falta de
convicgdo, e de peso também,
das sucessivas autarquias de
Coimbra. Na realidade, confran-
ge que as forgas vivas duma ci-
dade como esta ndo consigam
fazer valer os seus pontos de
vista em frente dos. interesses
(neste caso «dubios») de uma
empresa.

Ja todos vimos os horizontes
que se poderiam rasgar, em
beneficio da urbe, com a elimi-
nacao daquele «ramaly» e, impli-
citamente, da Estacdao que lhe
serve de «términus». Mas isso
nao tem qualquer interesse
para os proceres da empresa,
hoje nacionalizada—nossa, co-
mo se costuma dizer, — apos-
tados que estao em fazer valer
a sua prepoténcia. Até quando?

«Diario de Coimbra»
24/3/78

LANCADO A AGUA
UM NAVIO PARA USO
DA C.P. NO TEJO

Nos Estaleiros de Sao Jacin-
to foi ontem, ao fim da tarde,
langado a 4gua um dos dois na-
vios encomendados pela C. P.
para o transporte de passagei-
ros no Tejo. .

Presidiu a ceriménia o secre-
tario de Estado da Marinha
~Mercante, estando presentes o

chefe do distrito o subdirector
da Direccao-Geral de Portos,
administradores da C. P. e dos
estaleiros de Sao Jacinto e mui-
tas outras entidades civis e mi-
litares.

Tal como o «Tunes» que esté
em fase de conclusdo e devera
ser entregue ate ao fim do pro-
ximo més, o «Pinhal Novoy,
que ontem foi langado a agua
e até Junho estard igualmente
acabado, a sua capacidade é
para 1400 passageiros. De li-
nhas modernas e confortaveis
as duas unidades tém um com-
primento de 50 metros deslo-
cam-se a uma velocidade de 12
noés imprimida por 2 motores
de 2 mil cavalos e importaram
em 80 mil contos cada.

Apobs a béngao e o langamen-
to a agua do «Pinhal Novo»,
usou da palavra o dr. Vale Gui-
maraes, administrador dos es-
taleiros de Sao Jacinto, que se
referiu a importancia 'do contra-
to assinado com a C.P. num
momento particularmente dificil
e que, acima do seu valor eco-
némico, veio garantir a sobrevi-
véncia dos estaleiros, hoje, fe-
lizmente, j& pejado com imen-
sas encomendas.

Depois do eng.° Castro de
Almeida, do Conselho de Ge-:
réncia da C. P., se ter congra-
tulado com a construgcao de
duas novas unidades de trans-
portes para a sua empresa, 0
secretario de Estado da Mari-
nha Mercante faria algumas
consideragbes, comegando por
referir que a crise por que atra-
vessa a construcao naval é
mundial, obrigando os investi-
dores do sector a um esforgco
muito sério para conseguir so-
breviver. .

Noutro trecho da sua inter-
vencao, o eng.° Correia Maltés,
afirmou que a superagcdao dos
problemas econémicos na area
do mar s6 sera viavel se tiver-
mos a capacidade de os globali-
zar no sentido de optimizar as
capacidades disponiveis.

Sublinhando a importéancia
do prosseguimento dos investi-
mentos na construgdo naval, o
eng.° Correia Maltés asseverou
que, dadas as limitagoes finan-
ceiras por que o pais atravessa
se insiste numa que se devera
dar prioridade a investimentos
de produtividade e nao de ca-
pacidade e que «poderemos»
aumentar a producao total ga-
rantindo a manutengdo do nivel
de emprego a custa deste tipo
de actuacaoy.

Entre a volumosa carreira de
encomendas na posse dos es-
taleiros de Sao Jacinto figura
um contrato para a construgao
de seis novas unidades para a
Transtejo, que assegura ol mo-
vimento de passageiros entre
Lisboa e a margem sul do seu
estuario.

O contrato, no valor de cerca
de 200 mil contos, ja foi assi-
nado e prevé a sua satisfacao
plena até 1980. Com 35 a 40
metros de comprimento, cada
unidade terd uma lotacao para
500 passageiros.

«Jornal de Noticias»
29/3/78




Foi ha

Recorda-se o que se passou em 1852/1853, alids, ja reia- | _ ) : : 2
tado na «GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO» de 16 de Ou- e = |

tubro de 1906, no cinquentenario do Caminho de Ferro em Por- G :

tugal, por nos parecer de interesse contar aos leitores do «Rede

Geral» como se iniciou o nosso caminho de ferro.
Foi uma auténtica farsa, em que fizeram participar a propria

rainha, D. Maria Il. ‘

Ougamos, pois, 0 que nos diz
aquela velha publicacao :

«A 6 de Maio de 1852 era
aberto concurso para a cons-
trucao da linha férrea entre Lis-
boa e Santarém.

O decreto foi assinado por
Rodrigo da Fonseca Magalhaes
e Fontes Pereira de Melo, sen-
do o primeiro, ministro do Rei-
no, e o segundo, ministro da
Fazenda.

O prazo para entrega das
propostas terminou a 31 de Ju-
lho do mesmo ano.

Foram apresentadas 3 pro-
postas, sendo 2 postas de par-
te por nao estarem de harmo-
nia com as condicdoes do con-
curso.

A construcao da linha foi ad-
judicada ao terceiro concorren-
te, o inglez Hardy Hislop.

O projecto, estudado pelo
Eng.° Thomas Rumball, foi apre-
sentado ao Governo em 9 de
Dezembro de 1852.

Depois de estudado foi apro-
vado, mas com modificacoes. A
linha em vez de partir do largo
do Intendente partiria do Caes
dos Soldados; e entre Sant’Ana
e Omnia passaria ao norte do
canal da Azambuja, de forma a
facilitar o prolongamento em
Santarém da linha até a fron-
teira.

A modificagao do tragado fa-
zendo o ponto de partida no
Caes dos Soldados foi feita por
indicacoes e influéncia de Joao
Chrysostomo de Abreu e Sou-
sa, e de Lobo d’Avila, que mais
tarde foi agraciado com o titulo
de conde de Valbom.

O custo da linha foi fixado
em 280 000 francos por quil6-
metro.

Acceitas estas novas condi-
¢oes pelo concessionario, um
decreto de 7 de Fevereiro de
1853, firmado por Fontes Pe-
reira de Mello, fixou o praso de
quarenta dias para que a com-
panhia se constituisse definiti-
vamente, depois de ter provado
gue trés quartas partes do ca-
pital estavam subscritas, e a 11
de maio era, finalmente, assig-
nado o contrato definitivo para
a construgao da primeira sec-
¢@o da linha de Lisboa a fron-
teira.

Sobre as primeiras operagoes
financeiras para a fundagao dos
caminhos de ferro em Portugal,
ha uma série de episddios ale-
gres que se deram com a Com-
panhia organizada por Hardy
Hislop.

Este sujeito era homem de
grandes ambigdes, mas de pou-
cos meios de fortuna. Um am-
brido abortado de Cecil Rho-
des.

Um dia lera em um jornal in-
glez que se tratava de construir
em Portugal uma linha férrea.

Metteu as poucas roupas na
maleta, tomou passagem a bor-
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do d’'um paquete, e ei-lo sobre
o salso elemento, através das
brumas da Mancha, e maldi-
zendo dos solavancos que lhe
fazia sofrer o Cantabrico, a ca-
minho de Portugal.

A tradicional benevoléncia
dos portuguezes para com O0S
estrangeiros, facilitou-lhe rela-
cionar-se com o mundo politico
de Lisboa, e considerado por
uns, aceite por outros, consen-
tido por muitos, o nosso ho-
mem foi tratando de fazer acre-
ditar que era appoiado por um
grupo de financeiros inglezes
para organizar uma companhia,
tendo por fim a construgao dos
caminhos de ferro de Portugal.

Chegadas as cousas a este
ponto e aberto o concurso para
a eonstrucao da linha de Lisboa
a '‘Santarem. Hislop fez a sua
proposta; aceitou todas as con-
dicoes, e como fosse o unico
nestas circunstancias foi-lhe ad-
judicada a concessao.

Jubiloso passou a organizar
companhia. .

Esta, porém, nao passou de
sonho.

No entanto montou-se a se-
cretaria, e um engenheiro foi
encarregado dos estudos da li-
nha e de apresentar o projecto.

Nao estd ainda bem averi-
guado se chegou a receber os
honorarios do seu trabalho.

Os empregados da secreta-
ria, esses, nada recebiam, mas
em compensagao tinham come-
dorias abonadas no Matta, en-
tdo o restaurante da moda, ti-
nham entradas para os theatros
todas as noutes, e cavallos para
fazerem os seus passeios.

Trabalho nenhum, a nao ser
cumprir a recommendagao de
Hislop. Passar muitas vezes
pelo Chiado e pelo Rocio, a ga-
lope, para fingir que iam tratar
.de negocios urgentes.

—Mostrem-se bastante, mas
sempre atarefados.

A vida era boa, os emprega-
dos eram todos rapazes, de ma-
neira que ninguem pensava em
dinheiro. Boa mesa, theatros, e

" cavallos para se darem ares de

gente rica e chamar as atten-
cOes, era paga mais que sufi-
ciente para quem nada tinha a
fazer.

O tempo ia passando, 2 o
pra-o marcado para o inicio dos
trabalhos passava também. O
governo que tinha confiado a
construgao a companhia funda-
da por Hardy para nao dar o

seu braco a torcer, confessan- -

do que se deixara embair im-
prudentemente, procurava am-
para-lo e ia concedendo addia-
mentos de praso, porque nao
havia meio de fazé-lo pagar as
multas, visto Hardy nao ter
onde cair morto.

Por fim chegou o escéandalo
a tal ponto que impossivel se

tornava continuarem as cousas

como estavam.

Apertou o governo com Har-
dy para que marcasse o dia em
que deviam ser inaugurados os
trabalhos. O nosso homem pos-
to entre a espada e a parede
confessou num arranco de fran-

- quesa que nao tinha um real.

Fontes arrepellou-se: Rodrigo
da Fonseca Magalhaes deu por
paus e por pedras, praguejou,
mas nada disso fez com que
o homem podesse arranjar di-
nheiro.

Para salvar a situacdo, das
obras publicas sairam madei-
ras, e deu-se principio a8 cons-
trucdo d’'um palanque para os
convidados assistirem & ceri-
moénia e d’'um pavilhdo destina-
do a receber D. Maria Il e D.
Fernando que deviam inaugu-
rar os trabalhos.

Foi feito um carrinho de mao,
de mogno, que a rainha devia
empurar, levando dentro uma
porcao d’areia e que simularia
o principio d‘'um aterro. Este
carrinho ainda nao ha muito
existia no Ministério das Obras
Publicas.

O terreno em que deviam co-
mecar os trabalhos era uma
quinta no Beato, que pertencia
entao a um tenente de infanta-
ria, e ultimamente era de Joao
de Brito. Como Hardy nao ti-
vesse dinheiro para a expropria-
¢ado do terreno, foram prometti-
dos ao tenente mundos e fun-
dos, e este convencido de que
era um bello negocio o que lhe
propunham accedeu de boa
mente, e o terreno para a for-
¢ada inauguracao dos trabalhos
arranjou-se, em conta, como
se vé.

Como recompensa da sua
boa fé o pobre tenente foi agra-
ciado com o héabito da Concei-
¢ao de que ainda por cima teve
de pagar os direitos de mercé.

Foi como lhe saldaram as con- -

tas.

Mas vamos adiante. A 7 de
maio de 1853 teve logar o apre-
goado simulacro da inaugura-
cao dos trabalhos com a assis-
tencia da familia real, dignata-
rios do pago, ministerio, vultos
influentes na politica, convida-
dos, etc.

Em seguida a ceriménia hou-

ve beberete. Foi servido pelo
benemérito Matta que mais
uma vez foi ludibriado porque
nunca chegou a receber a im-
portancia do fornecimento.

Durante muito tempo a mao-
-cheia de areia que a rainha en-
tornara no dia da inauguracgdo
foi o unico trabalho feito para a
construgao da linha.

Como o escandalo era de
monta e as satyras asseteavam
0 ministério, Fontes que era um
devotado apodstolo da ideia dos
caminhos de ferro, tomou a ini-
ciativa de uma combinagao para
se constituir uma companhia
portugueza com o capital de
3 600 contos para tomar a con-
cessao feita a Companhia Cen-
tral e Peninsular.

D’esses 3 600 contos, 1200
eram tomados pelo governo,
1 200 deviam ser cobertos pe-
los subscritores, e os emprei-
teiros entravam com o material
competente aos restantes 1 200
contos.

E ahi comecou Fontes na sua
peregrinacao para arranjar subs-
critores. Era ao tempo um im-
portaite centro de reuniao a
casa de D. Maria Cruz, casada
com D. Pedro Brito do Rio. Ahi
se juntavam quotidianamente
José Estevam, Rodrigo da Fon-
seca, o conde de Farrobo, Al-
meida Garrett, Nogueira Soa-
res, etc. :

Fontes Pereira de Mello falla--
va a uns e a outros na necessi-
dade de cobrir a subscrigao e

todos mais ou menos iam subs-"

TIRAGEM: 29000 exemplares

CORRESPONDENTES:

REDE GERAL

DIRECTOR: Américo da Silva Ramalho
CHEFE DE REDACGAO: José Viegas Soares
ARRANJO GRAFICO: Gabinete de Design da C.P.

FOTOGRAFIAS: Gongalves Pedro
COMPOSICAO E IMPRES.: FERGRAFICA—artes gréficas |da.

PROPRIEDADE DOS CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES
Calgada do Duque, n.° 20 — Lisboa

DEPARTAMENTO DOS TRANSPORTES — Simdes do Rosério
DEPARTAMENTO COMERCIAL — Torroais Valente
DEPARTAMENTO DE INSTALACOES FIXAS — llda Martinho
DIRECCAO FINANCEIRA — Luis Silva

DIRECCAO INDUSTRIAL — Nunes Poljcarpo
DIRECCAQ DE EQUIPAMENTO — Luis Beato
DIRECCAO DO PESSOAL — Isabel Correia
DIVISAO DE ABASTECIMENTOS — Fernando Mota
REGIAO NORTE — Ginestal Machado
REGIAO CENTRO — Soares Miguel
REGIAQ SUL — Ismael Baltazar

cre\{‘endo com wumas tantas
acgoes.

Chegara o momento de ser
preciso fazer a transferéncia
das accoes da, Companhia de
Hardy para a nova Companhia.
Era preciso, porém, que o con-
selho de administragdo sancio-
nasse essa transferéncia.

Mas como? se a famigerada
Companhia ingleza ndo passava
d'uma fantasia nascida no cé-
rebro de Hardy.

Fosse como fosse eram pre-
cisos administradores. O arro-

jado inglez ndo se embaragou

com a dificuldade.

Mandou vir de Londres meia
duzia de vadios, famintos, es-
farrapados, e distribue pelos
empregados da administragio

em Lisboa da pseudo-compa-

nhia com a obrigacdo de os en-

cadernarem convenientemente

para figurarem de administra-
dores.

Alugaram - se - lhes casacas,
grande jantar a custa do Matta,
e 0s nossos homens apresenta-

ram-se de ponto em branco de-

vidamente ensaiados para a re-
presentacgao.

E apenas desempenharam o
seu papel, foram postos a bom
recato, até que chegou um pa-
quete que os levou para Lon-
dres. Nao fossem eles dar com
a lingua nos dentes.

E assim se arranjou a Com-
panhia portuguesa para a cons-
trucdo dos caminhos de ferro
em Portugaly.
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