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JORNAL MENSAL

EDICAO DO SERVICO DE
RELACOES PUBLICAS

DE ASSIST

ENCIA TECNICA

AOS CAMINHOS DE FERRO
PORTUGUESES

A acentuada degradacao eco-
némica da C. P., originada por
um longo periodo de descapita-
lizacdo e falta de investimentos,
tornou imperativa a execugao
dum plano de reabilitacao eco-
nomica dos Caminhos de Ferro.

Este plano foi entao incluido
pelo Governo no programa de
assisténcia técnica no ambito
do planeamento e gestao de
transportes, designado '«Hig-
ways Project», constituindo a
parte C do referido programa,
a financiar pelo Banco Mundial.

Para a concretizacao do Pro-
jecto de Assisténcia Técnica a
Ferrovia foi seleccionada a em-
presa «Canadian Pacific Con-
sulting Services, Ltda» de Mon-
treal mediante concurso inter-
nacional, efectuado por convite,
langcado e aprovado pelo Minis-
tério dos Transportes e Comu-
nicagoes. Esta assisténca com-
preende as seguintes acgoes:

— estudo e diagndstico da
situacao actual;

— analise historica e pros-
pectiva dos trafegos de passa-
geiros e mercadorias;

— implementagao, dum sis-
tema de contabilidade analitica
a nivel global da empresa.

— preparagdo do plano de
reabilitagdo econémica dos ca-
minhos de ferro. |

Os técnicos do Consultor, em

namero total de 17, iniciaram a

sua actividade no inicio deste
més, escalonando a sua esta-

dia em Portugal ao longo de

14 meses.

Durante a sua permanéncia
na C. P. cada técnico do Con-
sultor sera acompanhado por
um ou mais técnicos da Empre-
sa para melhor formacao des-
tes, através da transferéncia de
«Know howy.

O custo do Projecto ronda os
24 mil contos, ao cambio actual,
sendo a componente externa,
no valor de 489 mil dblares ca-
nadianos, totalmente financiada
pelo Banco Mundial.

Trés meses ap6s o inicio dos
trabalhos o Consultor apresen-
tard o relatério da situagao
actual, entregando o relatério
final definitivo no 17.° més.

Este Gltimo relatério abran-

gerda um Plano integrado a 6

anos, constituido por um plano
de investimentos, um plano de
acgao e a indicagao das fontes
de financiamento. O Plano con-
tera estudos detalhados para os
3 anos iniciais, pré-figurando
ainda a situagao em termos de
procura de passageiros e mer-
cadorias e utilizacao de meios
no 10.° e 15.° anos.

Para formalizar este projecto
e com a presenca do Embaixa-
dor do Canada, Dr. Daniel Mol-

gat, foi assinado um contrato
entre a C. P. e a Canadian Pa-
cific Consulting Services de
Montreal-Canada, subsidiaria da
Canadian Pacific Ltda., que tem
por fim prestar assisténcia téc-
nica de apoio a C. P. no cumpri-
mento do seu programa de rea-
bilitagao. .

Assinaram por parte da C. P.,
o Presidente do Conselho de
Geréncia, Eng.° Amilcar Mar-
ques e o vogal do Conselho de
Geréncia, Dr. Manuel Moura; e
por parte da Canadian Pacific
Consulting Services, o sr. Jonh

Dale, Project Manager.
Estiveram ainda presentes ao
acto os senhores M. R. Ledoux,
Conselheiro Comercial da Em-
baixada do Canada, Manuel Li-
ma também da Seccado Comer-
cial da Embaixada do Canada,
Herminio da Cruz Simoes, re-
presentante da Canadian Pacific
Airlines — CPAIR, em Portugal,
além de outros elementos-da
equipa de projecto da Canadian
Pacific e de técnicos da C. P.
Ap6s a assinatura do con-
trato usou da palavra o Presi-
dente do Conselho de Geréncia

da C.P., que salientou os as-
pectos relevantes desta colabo-
racao entre o Canada e Portu-
gal, que frisou, espera, revista
interesses recipracos de negd-
cio dentro do melhor espirito de
colaboragao. Salientou ainda a
presenca do representante do
Ministério dos Transportes e
Comunicagbes e expreéssou a
sua confianga no bom trabalho
que espera dos técnicos da Ca-
nadian Pacific na nossa Em-
presa.

O Chefe da Delegagcdo da
Candian Pacific, apés ter agra-
decido as palavras do Presiden-
te do Conselho de Geréncia da
C. P., manifestou a satisfacao
da sua Empresa em colaborar
com a C. P. e expressou a sua
convicgcdo de irem desenvolver
uma actividade positiva para os
Caminhos de Ferro Portugue-
ses. '

A encerrar esta troca de sau-
dacoes, o Embaixador do Cana-
da em Portugal, salientou a sua
satisfacdo de ver colaborar
duas grandes empresas—a C.P
e a Canadian Pacific—num pro-
jecto que esta certo, disse, de

. desenvolver-se dentro do me-

Ilhor espirito de colaboragac e
interesse reciproco, ressaltando
esta forma concreta de coope-
ragcao entre Portugal e o Ca-
nada. |

Nolticias

Ténis de Mesa

Organizado pelo G.D.F. de
Campanha, disputou-se nos
dias 3 e 4 de Junho, um torneio
de Ténis' de Mesa para selec-
¢ao de 4 atletas masculinos e
trés femininos que constituirdao
a representacao dos Ferrovia-
rios Portugueses, num torneio
organizado pela USIC (Union
Sportive Internationale des Che-
minots) que tera lugar na Che-
coslovaquia no préximo més
de Agosto.

A seleccao portuguesa sera
.constituida, como resultado do
apuramento verificado neste
torneio, por trés atletas mas-
culinos”"do Clube Ferroviario de
Portugal, Fernando Ferreira Ban-
deirinha, José Luis Batalha Jar-
dim e Carlos Reis e dois do

"G. D. F. do Entroncamento, Ar-

desportivas

Comissio
de e
Fiscalizacgio

Por despacho conjunto dos-

Senhores Ministros das Finan-
¢as e do Plano, e dos Transpor-
tes e Comunicagdes, publicado
no Diario da Republica n.° 115,
2.* seérie de 19 de Maio de 1978,
foram nomeados membros da
Comissao de Fiscalizacao dos
Caminhos de Ferro Portugueses
os Srs. Eng.c Anténio Machado
Rodrigues e Dr. Manuel Augus-
to Gomes Borralho.

7

Ra-
malhosa e Maria de Fatima Mar-
tins ¢ uma do C.F. de Por-
tugal,. Maria Irene Bandeirinha.

mando Antunes Ferreira e Fran-
cisco Saragoila, enquanto a
equipa feminina sera represen-
tada por duas atletas do G.D.F.

- vt T e s g e B

DIRECTOR FINANCEIRO

Como consequéncia da pas-
sagem a situacao de reforma do
Dr. Luis Maria Gongalves Hen-
riques, passou, por deliberagao
do Conselho de Geréncia, des-
de 1 do corrente més, a desem-
penhar interinamente o cargo de
Director Financeiro, o Dr. Ma-
nuel Augusto Leal Rosa, em
acumulagdo com o cargo de
Chefe da Divisao de Contabili-
dade, cargo que vem desempe-
nhando. '
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Controlo de velocidade
€ a vantagem .
da sinalizacido electrica

A sinalizagao eléctrica ferro-
viaria convencional, dita lateral,
definida como o conjunto de
instalagdes fixas, destinada a
transmissao oOptica de informa-
¢do codificada do emissor (si-
nais colocados adequadamente
ao longo da via) para o recep-
tor (agente de condugado), pos-
sui seguranca intrinseca, o que
significa que qualquer aspecto
de determinado sinal, quando
cumprido nor qualquer prescri-
¢ao regulamentar, ao permitir
um dado movimento, ha a cer-
teza que esse mMesmo movi-
mento se encontra, de facto,
perfeitamente protegido. As fa-
lhas que eventualmente se po-
derdo registar serao, duma ma-
neira geral, devidas ao elemen-
to humano — agente que, cOmo
encarregado da conducao, ipter-
vem como elemento receptor/
/descodificador da informacéao
e que poderao ser motivadas ou
ter origem numa das seguintes
anormalidades:

— M4 visibilidade dos sinais,
por se encontrarem, por exem-
plo, a seguir a uma curva ou se-
mi-obstruidos por vegetagao,
troncos de arvores, etc;

— Dificuldade na interpreta-
cao dos sinais, como resultado
de desfavoraveis condigoes
atmosféricas, como neve, chu-
va, trovoada, nevoeiro, sol inci-
dente, etc;

— Confusdo na identificagac
do sinal que comanda um dado
itinerario, sobretudo nas esta-
coes de grande movimento;

— Desvio da atengdo na ob-
servacdo dos sinais, devido a:

— causas exteriores a Cir-
culagdo (outras sinalizagdes, in-
dicadores, etc;

— irregularidade no funciona-
mento da unidade motora;

. — observagao do painel de
| instrumentos;

— fadiga psico-somatica do

agente de condugao, quer por
excesso de trabalho, quer pela
intensa frequéncia com que sur-
gem 0s sinais ou ainda por ten-
sdes nervosas inerentes ao hu-
mano;

, —falta de atencao ou des-
cuido;

—introducao de comboios de
velocidades elevadas em linhas
preparadas e sinalizadas para
velocidades mais baixas, levan-
do a reducao dos tempos de
exposicao dos sinais, a distan-
¢:3 de frenagem em geral supe-
riores, a um maior espago per-
corrido durante o tempo de
reac¢ao, conduzirdo a um au-
mento da probabilidade de in-
trodugdo do erro na recepgao/
/descodificac@o dos sinais.

Seguranca Complementar
na circulacao

Com o propdésito, porém, de
. reduzir ou, inclusivamente, anu-
lar o erro introduzido na recep-
¢ao/descodificagdo da informa-
cao, criaram-se sistemas de se-
gurancga, complementares da si-
nalizacdo lateral, que se tradu-
zem, para além dum aumento
substancial da prépria segu-
ranca, num eventual aumento
da capacidade e da regularida-
de de exploracao da linha, per-
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mitindo, até, para sistemas
mais sofisticados, uma progres-
siva automatizacao da circula-
cao. De salientar, dentro estes
sistemas, a repeticao de sinais
na cabina de conducao e o con-
trole ' de velocidade, podendo
este chegar a completa automa-
tizacao da circulagao, proces-
sando-se praticamente em tem-
po real, em que, teoricamente,
se pode dispensar a acgao do
agente de condugao.

Tipos de controlo
de velocidade pontual

Consoante a ligagao entre as
instalacoes fixas e a cabina de
conducao for feita de um modo
pontual ou continuo, assim te-
remos o controle de velocidade
pontual ou continuo. Por outro
lado, a transmissdo da informa-
cao das instalagoes fixas para a
cabina de condugao é assegura-
da através de uma inter-acgio
(mecénica ou electromagnética)
éntre «balizas» associadas aos
diferentes sinais e captores ins-
talados no material motor. Com
este processo, nas condigoes a
juzante dum comboio, o agente
de condugdo podera, de ime-
diato, proceder ao reajustamen-
to da sua marcha, ja que, em
dado momento, as mesmas se
tornam menos restritivas. Por
outro lado, relativamente ao
controle por ca-sinal, na cabina
de conducgac sao recebidas per-
manentemente informagoes de
molde a conduzirem a um con-
trole continuo da velocidade
das circulagbes, independente-
mente da sinalizagdo lateral,
mas funcdo da vizinhanga de
outras composigdes, itinerarios
a percorrer, através da compa-
racio da velocidade real das
composi¢oes. Os sistemas de-
tectores do posicionamento dos
comboios e das velocidades
respectivas, bem como 0S pos-
tos de sinalizagdo, fornecer@o
as informagdes basicas que se-
rao utilizadas no estabelecimen-

to das velocidades limites ins-
tantdneas. Dada a quantidade
de informagdo, os tempos de
resposta exigidos nas decisoes e
a seguranca destas, o tratamen-

to da informacédo é processado
em computadores funcionando

em tempo real. Do conjunto das
informagdes, podem resultar
«ordens» do seguinte teor:

— marcha sem restrigoes;

— marcha com restrigoes;

— paragem absoluta;

— marcha a vista;

— marcha a 100 km/h;

— paragem na préxima es-

tacao.

Comparando, pois, o contro-
lo de velocidade pontual com o
continuo, verifica-se que este
conduz a uma exploragao muito
mais regular, ja que permite
uma permanente adaptagao das
circulagbes as condigdes da cir-
culaga@o a juzante.

Controlo de velocidade
pela C.P.

No que se refere a C. R, foi
nomeada uma comissao, a que
foi dado o nome de Comissao
de Estudo de Controlo de Velo-
cidade, que logo comegou por
se debrucar sobre o problema
das diferentes curvas de frena-
gem, correspondentes aos dife-
rentes tipos de.comboios que
se podem vyir a formar, tendo,
como nao poderia deixar de ser,
em consideraga® o parque de
material, actual e futuro. Rela-
tivamente ao tipo de controlo
de velocidadea adoptar, ainda
ndo se encontra definido o seu
tipo. No entanto, cremos ja se
poder adjantar que se encontra
posto de parte o controlo por
meio de «cabo sinaly, dado o
avultado investimento que O

mesmo exigiria, pensando-se na

utilizacdo do controlo pontual
ou do controlo por circuitos de
via codificado, ou mesmo de
ambos, consoante as exigén-
cias ou conveniéncias dos tro-
cos da rede em consideragao.

DA.I;\EDACCEO
Dentre os varios temas que € comum ver tratados numa
publicacao de empresa, hd um, de que, até ao momento, «Rede
Geral» pouco ou nada tem falado. O Desporto.#

Para além de umas breves referéncias ao Clube Ferroviario
de Portugal e ao Grupo Desportivo dos Ferroviarios do Entron-

camento pouco mais se disse.

Poderdo alguns perguntar porqué? Poderiamos nds intentar
uma série de justificacoes mais ou menos elaboradas, mais ou
menos veridicas, mas talvez ndao conseguissemos responder

a pergunta.

Na realidade quando «Rede Geral» surgiu, Novembro de
1976, o desporto a nivel ferroviario ndao era de modo algum,
sistematicamente noticia. Nada de muito concreto acontecia
que justificasse a sua insersao nas paginas do jornal. Mas se
por um lado isto era verdade, também nao o era menos, a falta
de alguém que procurasse desenvolver os temas desportivos.

Esta a situacdao em 1976. E em 1978, houve grandes

mudancas?

Estamos em crer que ndo. A ser assim, porqué esta nota

da Redaccgao?

Como poderdo constatar damos neste numero breves noti-
cias desportivas e pensdmos que seria talvez uma maneira
de passar a incluir no «Rede Geral» uma secgao desportiva
se para tanto aqueles que .de algum modo estado ligados ao
Desporto Ferroviario, nos quiserem ir informando do que por
esta Empresa se vai passando nesta area.

Poderd ser até uma maneira de levar mais gente a pratica
das modalidades noticiadas, o que numa Sociedade como a
nossa, onde a poluicdo (sonora, quimica, psicologica, etc.)
parece estar a ser responséavel por muitas das enfermidades
do Homem de hoje, poderad vir a dar forte contributo como
modo de recuperacdo da salde fisica e psicologica daqueles

que trabalham.

Uma companheira
de trabalho morreu,
'Nno seu posto,
para salvar uma crianga

A Imprensa e as publicagoes da C.P. tém feito algumas
vezes referéncias elegiosas a actos de abnegagao de ferroviarios
das mais diferentes especialidades, divulgando assim o espirito
de servico publico que pauta, historicamente, 0 comportamento

dos ferroviarios.

«Rede Geral» que recebeu recentemente um comentario,
sobre um desses actos, junta a sua palavra de admiragao — para
este como para tantos casos que nao vém a letra de imprensa
— as palavras do autor da cronica que transcrevemos:

No dia 23 de Maio de 1978,
pelas 11.35h, na passagem de
nivel ao km. 29,535 da linha de
Guimaraes, a guarda de P.N.
Maria Augusta dos Prazeres Ri-
beiro, casada, de 31 anos de
idade, num gesto de verdadeiro
altruismo perdeu a vida, colhida
por um comboio, para salvar a
vida de uma crianca de 3 anos,
de nome Maria dos Prazeres.

A nossa camarada de traba-
lho deu-nos a todos o testemu-
nho humano da profisséao que
abracou.

Ser Guarda de Passagem de
Nivel ndo &€ uma missao facil
traduzida no simples gesto de
fechar e abrir cancelas, levantar
de bandeira, atender o telefone
-— & muito mais que isso, & ve-
lar pela VIDA DO OUTRO. Ver-
dadeira e nobre vivéncia pro-
fissional foi a desta colega de
trabalho que nao hesitou em

arriscar a sua propria vida para
salvar uma crianga que atraves-
sara subitamente a linha, quan-
do um comboio se aproximava
na sua marcha normal.

A ferroviaria, Maria Augusta
Ribeiro, deixou orfa uma meni-
na de 2 anos, a Maria Manuela,
hoje entregue aos cuidados de
uma tia porque o pai, homem
trabalhador, tem o seu posto de
trabalho, também relacionado
com o caminho de ferro, pré-
ximo de Braganca.

A Maria Manuela continua a
brincar, alheia ao drama que a
deixou sem mae, certa de que
todos nds, ferroviarios, tudo fa-
remos para lhe suavisar a falta
da Mae. ;

Que esta tragédia sitva tam-
bém de alerta para os cuidados
que devemos ter com as crian-
gas, também nas proximidades
da linha férrea.




O Servico de Manutenc3do de Coimbra

NEL
45 Carruagens

Todos os vagdes que pas-
sam pela arez abrangida pelo
Servigo de Manutencao.

Este Servigo teve a sua ori-
gem no antigo Sector de Manu-
tengao de Figueira da Foz e foi
criado pela deliberagao n.°c 3/75
do CA.

Tal como os restantes Ser-
vicos de Manutencao, tem o se-
guinte organigrama:

O Servigo de Manutencao de
Coimbra, tem a sua Sede em
Coimbra B e funciona num edi-
ficio junto a Estacao.

: Tem um orgamento autd- Além da mar utengdo destas
Chefia nomo de cerca de 60 000 con- | unidades, presta assisténcia a
tos anuais e uma dotagao de | todas as outras que efectuam
245 agentes com a seguinte | visitas programadas ou nao
distribuicado por grupos profis- | (avarias, acidentes) aos Postos

sionais: de Manutencao da sua éarea.
i o AdmIBNEHIE Dispbe de 2 Comboios de
Téc. e Téc Aux. 6 | Socorro — um estacionado na
' Chefias intermédias 23 | Guarda e outro em Coimbra —
Pessoal executante quali- destinados a prestar assistén-
Grupo Programagéo Gestso e Contabilidade ficado { 72 | ciaao maternal_acudeqtado (cho-
de Trabalho e Controlo de Materiais e Expediente Pessoal executante ndo ques, descarrilamentos, etc.)
qualificado 144 | na area abrangida por este Ser-

Efectua a manutengdo do ma- | vico de Manutencao.

terial motor e rebocado que Além da manutencéo do ma-
Produgéo lhe estd afecto e que com- | terial circulante, tem também a

seu cargo a conservagao e be-
neficiacao das maquinas e fer-
ramentas e das instalagoes ofi-
cinais dos Postos da sua area.

preende as seguintes unidades:
24 Automotoras diesel ALLAN
10 Locomotivas Diesel EE 1800
4 Locotractores Diesel SENTI-

Material
Rebocado

Material
Motor

Tem Postos de Manutengao | preende a linha da Beira Alta, T

em Figueira da Foz, Coimbra,
Coimbra B, Pampilhosa, Guarda
e Vilar Formoso.

A area abrangida por este
Servigo - de Manutengdo com-

o Ramal da Lousa, o Ramal da
Figueira e trogos das linhas da
Beira Baixa, Linha do Norte e
Linha do Oeste, conforme o se-
guinte diagrama:

0. Bairro
fardy V. Formoso
Pampilhosa
F. Foz \COIMBHA Serpins
C. Novo
Pombal

Caldas da Rainha

Tem 118 anos... e continua ao servico

Exactamente: tem nada me-
nos que 118 anos... e continua
ao servigo! Eis a brilhante —. ..
e rara—«folha de servigco» de...
uma locomotiva a vapor, que
deve ser uma das mais antigas
(se nao mesmo a mais antiga)
dos caminhos de ferro da Eu-
ropa.

Trata-se da locomotiva n.°
671, da Ferrovia Austriaca, ou
mais propriamente, do caminho
de ferro de Graz a Koflach, a
qual, apdés uma «cura de reju-
venescimento», feita recente-
mente, foi, de novo, posta ao
servico em 30 de Abril do cor-
rente ano, data a partir da qual,
tem rebocado, com a maior re-
gularidade, comboios turisticos
com entusiastas nao sé das lo-
comotivas a vapor como do res-
tante material ferroviario de ca-
racter historico.

Até Novembro de 1970, a
«veneranda» locomotiva encon-
trava-se afecta ao Depoésito de
Graz, e, ja& desde hd muito que

era escolhida para rebocar com-
boios especiais.

Entretanto, face a sua respei-
tavel «idade», foi dada como
«candidata» a uma «reformay. ..
mais que merecida.

Mas, como por outro lado, se
reconhecesse que a «671», néao
obstante os seus 118 anos, se
encontrava ainda «gosando» de
apreciaveis faculdades... «trac-
toras», foi deliberado sujeits-la
a uma «cura de rejuvenesci-
mento» — «cura» essa que, se-
gundo o dizer dos técnicos res-
ponsaveis, deixou a velha loco-
motiva... «tao jovem como nos
seus melhores tempos»! E as-
sim, a despeito dos seus 118
anos, la continua—ainda no di-
zer dos mesmas técnicos — ca-
paz de «fazer... o que as novas
nao fazem...»

A veneranda «671» — que,
aquando da «operagao de reju-
venescimento» a que foi sub-
metida, recebeu a «transplanta-
¢ao» de uma nova caldeira e

uma caixa de fogo, de origem
austriaca—«nasceu» no ano de
1860, em Viena — na «Société
National Empire» -— pertencen-
do a uma «familia» constituida
por 250... «irmas gémeas», en-
tre as quais, apenas a «671» é
a Unica sobrevivente... em acti-
vidade, pois das restantes —
muitas das quais «emigraramy
para os Caminhos de Ferro
Hungaros, Jugoslavos e ltalia-
nos, apés a queda do Império
Austro-Hlngaro — apenas se
sabe que somente trés conse-
guiram escapar... ao mundo im-
placavel da sucata, encontran-
do-se, como pecas de museu,
em Innsbruck, Berlim e Bel-
grado. |

Que continue «disfrutandoy,
ainda por muitos anos e bons,
a sua renovada pujanga... «trac-
tora», sdao os votos que formu-
lamos a «decana» 671 — sem
divida, a mais antiga locomo-
tiva europeia em actividade.




Quando’em namero anterior de «REDE GERAL», mais preci-
samente o n.° 12, se fez a apresentagao aos leitores, das loco-
motivas eléctricas da série BB 2600, sob o titulo «OS CAMI-
NHOS DE FERRO E O PROGRESSO», nao foi mais, do que pro-
curar dar a conhecer a histéria da mais moderna locomotiva,
actualmente ao servico dos Caminhos de Ferro Portugueses.

Assim, e porque achamos que t&

elementos sejam insufi-

cientes para que se tenha uma ideia nmais precisa das suas poten-
cialidades, vamos descrever hoje a constituicdo e funcionamento
das locomotivas eléctricas ALSTHOM-BB 2600. :
Estas locomotivas, de concepcao francesa, foram desenha-
das utilizando as linhas mais modernas por forma a proporcio-
narem un.3 «performance» que caracteriza bem o estilo de uma

locomotiva moderna.

Elas sdo possantes e rapidas tendo, portanto, uma capaci-
dade de resposta bastante eficaz ao rebocar a 120 km/h nos tra-

jectos de Lisboa a Porto ou Pampilhosa os comboios «FO- -

GUETE», «RAPIDO», «SUD ESPRESSO» e outros. :

A sua velocidade pode atingir os 160 km/h, (por enquanto
impraticavel nos Caminhos de Ferro Portugueses) mas na rea-
lidade os objectivos que levaram a construgao das locomotivas
para esta velocidade, serdo os 140 km/h.

A CAIXA

A caixa, em chapa de aco, foi
desenhada e concebida por for-
ma a proporcionar a elegancia
gue apresenta. A sua cor la-
ranja, com a frente listada a
branco, da-lhe o requinte final
da sua estética.

A caixa da locomotiva, as-
senta sobre dois bogies. Ao
contrario de qualquer outro tipo
de locomotiva de modelo mais
antigo, a caixa nao se fixa aos
bogies por intermédio de «Pi-
vot's». Ela assenta apenas em
quatro apoios de borracha do
tipo «Sandwiche» e é ‘ligada
aos bogies por amortecedores
e aos extremos de cada bogig
por duas barras de tracgao.

Nos planos laterais da caixa,
encontram-se as persianas de
proteccao dos filtros. do ar de
refrigeracdo da aparelhagem
existente no interior da locomo-
tiva. Na parte frontal, que é de
matéria plastica com um siste-

‘ma interior «Anti-choque» para

proteccdo do maquinista, en-
contram-se montados os faro-
lins, sendo dois com luz de cor
branca e dois com luz de cor
encarnada.

O cabecgote frontal da loco-
motiva, estd concebido por for-
ma a poder receber a atrelagem
automatica, quando esta for im-
plantada nas locomotivas e ma-
terial rebocado.

' AS CABINAS DE CONDUCAO

As cabinas de conducgao, en-
coitram-se uma a cada extremo

da locomotiva e sao intercomu-

nicaveis através de dois corre-
dores laterais existentes no in-
terior da locomotiva.

As cabinas sao equipadas de
uma mesa de comando cada
uma, que comportam os instru-
mentos de bordo necessarios a
conducado. Estes instrumentos
compoem-se de amperimetros,
voltimetros, conta-kildbmetros,
ete.:

Um aparelho denominado
«LUMITEXTy, indica num picto-
grama as avarias ou funciona-
mento deficiente dos o&rgaos
por ele controlados. Este apa-
relho, € uma inovacao e do qual
falaremos mais adiante.

Sobre a mesa de comando si-
tua-se o manipulador-inversor
de comando da progressao e
regressao que permite meter
pontos de forca a locomotiva
desde 0 a 32. Um manipulo a
cinco posicées permite ainda
ao maquinista «shuntar» os
campos indutores dos motores
de tracgcao além do 30.° ponto
aumentando assim a velocidade
da locomotiva.

Também sobre a mesa de
comando, encontra-se o mani-
pulo do freio directo para co-
mando dos freios da locomotiva
quando esta circula isolada, o
manipulo do freio eléctrico-
pneumatico para comando do
freio de comboio, um comuta-
dor dos freios, um manipulo
das buzinas e um dos panté-
grafos. '

Os varios interruptores estado

i

concentrados numa caixa que
contém um sistema de encrava-
mento com chave, nao permi-
tindo assim, colocar em funcio-
namento a locomotiva sem pre-
viamente se proceder ao desen-
cravamento dos interruptores.
Os dois pedais do Homem
Morto (dispositivo de segu-
ranga para imobilizagdo da lo-
comotiva em caso de incapaci-
dade do maquinista), encon-
tram-se sob a mesa de co-
mando.

Em matéria de conforto, as

cabinas de condugdo foram
concebidas por forma a garanti-
rem ao pessoal da condugédo
uma boa confortabilidade. A in-
sonorizagdo das cabinas é per-
feita e a climatizacdo ambiente
¢ assegurada por um termo-
-ventilador que proporciona
uma temperatura regulével do
ar pulsado por um ventilador,
ar esse que é aquecido através
de resisténcias. Na parte supe-
rior da mesa de comando, uma
ventoinha pode funcionar quan-
do o maquinista o desejar, para
refrigeracdo do interior da ca-
bina.
O para-brizas de forma origi-
nal, montando em plano inclina-
do, evita o encandeamento.
Também o para-brizas é aque-
cido por resisténcias, evitando
o embaciamento.

O TEJADILHO

Sobre o tejadilho, encontram-
-se os dois pantografos do tipo
meia-tesoura, concebidos espe-
cialmene para altas velocidades
e que se destinam a captagéo
de energia da catendria através
das escovas de carvdo que des-
lizam ao longo desta.

Os pantbgrafos sdo apoiados
no tejadilho da locomotiva, atra-
vés de isoladores de porcelana
bem como o barramento que
transporta a energia desde o
pantégrafo até ao disjuntor prin-
cipal, que por sua vez e quan-
do ligado, envia a corrente ao
transformador principal, através

do cabo de alta tensdo. Ainda -

sobre o tejadilho, encontra-se
os seccionadores de terra e dos
pantbégrafos em que o primeiro
serve para seccionar a locomo-

‘tiva & terra e o segundo pode

isolar separadamente ou simul-
taneamente os dois pantd-
grafos.

A cada extremo e também
sobre o tejadilho, estdo monta-
dos dois conjuntos de buzinas
«SANOR» a duas tonalidades,
conforme prescricdo da U. |.C.
(Uniao Internacional dos Cami-
nhos de Ferro). :

Na parte central do tejadilho,
situa-se a chaminé com persia-
nas amoviveis para a extracgao
do ar criado pelos ventiladores
quando estes procedem a ven-
tilagdo da aparelhagem.

.0 COMPARTIMENTO
CENTRAL ‘

O compartimento central,
compreende o espago situado
entre as duas cabinas de con-
ducdo e comporta essencial-
mente a aparelhagem eléctrica

b i
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todos os automaéticos disjunto-

s

A cada extremo deste com-
partimento, situam-se os gru-
pos motor-ventilador de refrige-
racdo dos motores de tracgéao,
que debitam um caudal de ar
tdo elevado, quanto o necessa-
rio para a refrigeracdo completa
dos motores de traccao seja
qual for a intensidade de cor-
rente que eles absorvam.

A meio do compartimento
central situa-se o armario da
aparelhagem. Esta aparelhagem,
compoe-se essencialmente de
conjuntos de contactores, relés
de protecgdo, fusiveis, o inver-
sor de marcha dos motores de
tracgao, os ventiladores dos au-
xiliares, o bloco dos rectificado-
res dos auxiliares, etc.

Um outro armario, contém

res e os interruptores da bate-
ria e iluminacao. .

O transformador principal
T.T. F. P., encontra-se situado
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numa fossa existente a nivel in-
ferior ao do leito da locomotiva.
Este transformador é constitui-
do por um auto-transformador
de regulagd@o e por um transfor-
mador com rectificadores mo-
nofasicos a jusante do circuito
eléctrico.

O auto-transformador de re-
gulacao, alimentado a 25000
volt's, faz variar a tenséo de ali-
mentagdo do transformador de
rectificadores desde zero a
22 875 volt’s em 32 escaldes
por intermédio de um comuta-
dor de degraus do tipo BBC,
denominado graduador, que é
accionado por um motor a ar
comprimido «MG-2» que o ma-
quinista comanda a partir do
manipulador da mesa de co-
mando.

O auto-transformador de re-

gulagao possui ainda, dois en-

rolamentos para alimentacédo
dos auxiliares e do aquecimento

do comboio, a uma tensédo de

1500 volt's.

Atendendo a que a alimenta-
cao de corrente a locomotiva é
proveniente da catenaria e por-
tanto serd corrente monofésica
de 25000 volt's — 50 Hertz, é
necessario a sua rectificagao
para que os motores de tracgao
a possam receber e poderem
funcionar. Assim, a corrente de-
pois de ser transformada pelo
auto-transformador de 25000
volt's para 1500 volt’s, é rectifi-
cada em duas colunas de recti-
ficadores por diodos de silicio
(uma coluna para cada motor
de tracgdo). A corrente depois
de rectificada, passa através de

bobinas onde é -alisada, para de-

pois ir alimentar os motores de

_tracgao.

Ainda dentro do comparti-
mento central da aparelhagem,
encontra-se o conjunto das ba-
terias que asseguram a ilumina-
¢do interior e exterior da loco-
motiva, aparelhos de bordo e
circuitos do comando eléctrico.

O compressor principal para
a fabricacdo de ar para a ali-
mentagdo dos freios e de ou-
tros 6rgdos, bem como a bom-
ba de véacuo para o freio do
comboio, encontra-se igualmen-
te dispostos no compartimento
central.

O bloco do freio e «PBL-2V»,
contém todas as valvulas e
electrovalvulas necessarias ao
funcionamento dos freios, tanto
da'locomotiva como o do com-
boio que reboca. ?

Este sistema de freios do
tipo «DUALy, é do mais recente
sistema que actualmente equi-
pam as modernas locomotivas.
Concebido pela «WESTIN-
GHOUSE», este sistema tem
duas fungoes distintas, poden-
do ser comandado electropneu-
maticamente (freio a ar com-
primido) ou sincronizado ar-va-
cuo (locomotiva frenando a ar
comprimido e a composi¢ado a
vacuo).

Assim, temos uma locomo-
tiva que pode rebocar um com-
boio -com o freio funcionando a
ar comprimido ou por outro lado
poderd ainda rebocar um com-
boio com os freios fqncionando
a vacuo.

0O comando dos freios é efec-

tuado da mesa de comando
através de um manipulo que
comanda os freios automatica-
mente a partir de um sistema
eléctrico. No caso de avaria do
comando eléctrico dos freios, o
seu comando serd assegurado
pelo manipulo do freio indepen-
dente da locomotiva que esta
provido de uma torneira, cha-
mada torneira do freio de so-
corro e que colocada nessa po-
sicdo garante o funcionamento
do freio do comboio. Portanto,
o freio independente da loco-
motiva, também tem dois regi-
mes de funcionamento. Assim,
em condigbes normais ele des-
tina-se a frenar a locomotiva
quando segue isolada e em po-
sicdo de socorro quando se ma-
nifesta avaria no freio automa-
tico, ele comanda o freio do
comboio.

OS MOTORES DE TRACCAO

O motor de tracgao tipo TAB
660-G, € um motor de caracte-
risticas especiais e de grande
envergadura com o peso de
7360 kg. (aproveitamos aqui
para rectificar este valor que foi
dado no n.° 12 de «REDE GE-
RAL» na apresentacao destas
locomotivas e “que por lapso
dissemos que era de 5330 kg).
O motor de tracgao é fixado ha
travessa central do bogie e
acciona o redutor por intermé-
dio de um acoplamento elés-
tico. Trata-se pois de um motor
de série, especialmente conce-
bido para estas locomotivas.
Note-se que nas locomotivas
de outras séries existentes na
C. P., os bogies sdo accionados
por dois motores de tracgao
cada um, o que possibilita uma
menor dimensao dos motores.

No caso particular das BB
2600 em que cada bogie é equi-

pado com um sé motor de trac-
cao, é de se calcular que as
suas dimensOes sejam mais
elevadas, pois um s6é motor de
tracgdo, assegura uma poténcia
em regime continuo de 1470 kw.

O seu isolamento é da clas-
se H, Mica, Nomex, etc. e ©
arrefecimento do motor é obti-
do por uma ventilacdo forgada
através de ventiladores existen-
tes' no interior da locomptiva.

—————

OS BOGIES

Os bogies sdo do tipo BB
(dois rodados motores em cada
bogie accionados por um soé
motor de trac¢do também em
cada bogie) e sdo uma novida-
de se atendermos aos tipos de
bogies ja utilizados em outro
material da C. P..

Trata-se pois, de um bogie
mono-motor a bi-redugéo.

— Mono-motor porque tem
um s6 motor de tracgcdo em
cada bogie.

— Bi-redugédo porque um dis-
positivo simples e rapido cha-
mado redutor, permite mudar
em paragem a razao de redu-
cdo entre a velocidade do mo-
tor de tracgdo_e a velocidade
dos rodados, tornando assim a
locomotiva apta para todos os
trafegos. :

— PV (pequena velocidade)
até 100 km/h. — Mercadorias

— GV (grande velocidade)
até 160 km/h. — Passageiros.

Os principais 6rgaos que
constituem o bogie e lhe dao o

accionamento, sdo o motor de
tracgdo, carter e redutor, estao
concentrados no:centro do bo-

gie. A travessa central é rebai- |

xada e, sobre ela, assentam o
motor de traccdo e o redutor de
velocidade. Esta disposigéo,
‘bermite a substituicdo rapida
do motor ou do redutor pela
parte superior do bogie. A tra-
vessa central do bogie sobre a
qual assentam estes o6rgéos,
serve ainda de carter de 6leo
para lubrificagdo das engrena-
gens do accionamento dos ro-
dados e do redutor.

O redutor comporta essen-
cialmente dois trens de engre-
nagens. O trem inferior com-
pbe-se das rodas dentadas para
accionamento dos rodados e
das rodas dentadas intermeé-

.dias. A sua lubrificagcdo é ob-

tida por chapinhagem destas no
carter do 6leo. O trem superior
é composto das engrenagens
de acoplamento ao trem inferior
e pelo dispositivo denominado
basculador que comporta trés
rodas dentadas. Uma de 24
dentes que recebe o movimen-
to dado pelo motor de tracgao
e outras duas, uma de cada
lado desta, que lhes transmite
0 movimento e que se destinam
a transmitir o movimento ao
trem de engrenagem inferior e

e

este por-sua vez efectuar o mo-
vimento dos rodados.

As duas rodas dentadas do
basculador que transmitem o
movimento ao trem inferior, sdo
de diametro diferentes, tendo
uma 27 dentes (PV) e a outra
23 dentes (GV) o que possibi-
lita, estando uma ou outra en-
grenada (consoante a posigao
do basculador), efectuar a re-
ducédo de velocidade da loco-
motiva para 100 ou 160 km/h.

A lubrificagdo do trem de en-
grenagens superior, e do bas-
culador é assegurada por duas
bombas que aspirando o 6éleo
do carter o enviam sob pressio
para as engrenagens do bas-
culador, caindo depois o dleo
sob o efeito da gravidade, lubri-
ficando todas as engrenagens,
acabando por cair novamente
no carter.  , ' _

O basculador do redutor, é
mantido na’ posicao escolhida
(GV ou PV), por fechos meca-
nicos ' de encravamento, que
imobilizam o basculador quer
numa das duas posigoes de ser-
vigo, quer na posicdo intermé-
dia em que as duas rodas den-
tadas, tanto a de GV como a de
PV, ficam desengrenadas, des-
ligando assim o motor de trac-
cao do redutor e por conse-
guéncia dos rodados.

Esta posigao intermédia, des-
tina-se a colocar fora de servigo
o redutor de um bogie quando
se verifique avaria nas suas en-
grenagens ou no motor de trac-
¢ao correspondente.

Esta neutralizagcao do redutor,
carece de especial atencao, pois
ao colocar-se um basculador do
redutor na sua posicdo inter-
média por motivo de avaria,
ndo se poderd meter corrente
de traccao a locomotiva sem se
colocar. previamente fora de
servigo o motor de tracgdo cor-
respondente ao redutor neutra-
lizado. Se isto nao fosse feito,
(portanto nao fosse isolado o
motor de tracgdo), o maquinis-
ta ao prosseguir a marcha com
o redutor desacoplado do mo-
tor, este ao receber a corrente
de traccdo, tomava tal veloci-
dade (devido a se encontrar li-
vre), que originava a sua pro-
pria desintegragao.

O desencravamento e encra-
vamento dos fechos mecanicos
para manterem o basculador na
posicao de engrenado (roda
dentada de PV ou GV) é feito
do interior da locomotiva por in-
termédio de um dispositivo de
manivela, bem como um outro
dispositivo com cilindro de ar
comprimido que permite efec-
tuar o posicionamento do bas-
culador do redutor em regime
PV ou GV. '

A transmissao entre o motor
de tracgao e o redutor do bogie,
é efectuada por um acoplamen-

to elastico «CITROEN» que se |

compoe de dois discos dentea-
dos solidarios um com o veio
do motor e 0 outro com O veio
do trem de engrenagens do bas-
culador do redutor, sendo am-
bos os discos ligados por seg-
mentos de aco em ZIG-ZAG
para permitir um arranque sua-
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ve entre motor de tracgao e re-
dutor.

O acoplamento entre o redu-
tor e os rodados, é efectuado
por transmissao de uma roda
dentada montada numa arvore
6ca que é envolvente do veio
do rodado e acciona um acopla-
mento formado por bielas elas-
ticas. Este acoplamento, encon-
tra-se solidario com o veio do
rodado, provocando assim O
deslocamento da locomotiva.

O traccionamento dos bogies
em relacao a caixa, € efectuado
pelas duas barras de tracgao
em cada bogie, ligando uma a
travessa central do bogie ao ca-
becote da locomotiva e a outra
a travessa central do bogie a
caixa da locomotiva mas do
lado oposto a primeira. Este
sistema de traccao & denomi-
nado «Traccao Baixay.

E por assim dizer, um siste-
ma bem diferente de qualquer
outro tipo de bogie em que O
sistema de traccao é efectuado
pelo «Pivoty.

A suspensdo é do tipo «Sus-
pensdo Independente». O chas-
sis do bogie, transmite a sua
carga as caixas de eixo dos ro-
dados, por intermédio de oito
molas duplas em hélice (duas
por cada caixa de eixo). A
amortizacao das oscilagoes ver-
ticais € assegurada por amorte-
cedores hidraulicos «KONI», co-
locados entre o chassis do bo-
gie e a parte inferior das caixas
de eixo. |

O amortecimento dos movi-
mentos longitudinais e trans-
versais entre o bogie e a caixa
da locomotiva, é obtido em
cada bogie, por um amortece-
dor «KONI», disposto entre a
caixa e o bogie no eixo trans-
versal deste dltimo e dois

amortecedores «KONI» dispos-

tos longitudinalmente de um
lado e de outro do bogie. Estes
amortecedores, sao conhecidos
por «Anti-Lacéte». Com efeito,
eles evitam qualquer movimen-
to de lacéte dos bogies, sem
todavia prejudicar a sua rota-
¢ao para o ataque das curvas
nem o batimento livre transver-
sal em relagao a caixa.

Um sistema de lubrificadores
de carril, montado nos bogies
funciona quando estes efec-
tuam a inscrigao em curva, pro-
jectando Oleo sobre os carris,
por forma a diminuir o desgaste
dos verdugos dos rodados.

As caixas de eixo dos roda-
dos sao providas de sondas
que sinalizam na cabina de con-
ducdo qualquer anomalia nas
caixas de eixo quando porven-
tura sofram aguecimento moti-
vado por deficiéncia de lubrifi-
cacdo do rolamento ou avaria
deste.

Como se viu, trata-se de um
novo bogie de caracteristicas
especiais e bem diferente- no
seu funcionamento, de qualquer
outro tipo de bogie. Resumindo-
.se, trata-se de um «BOGIE
MONO-MOTOR A BI-REDU-
CAO», equipado com dois trens
de engrenagens que se deno-
mina«REDUTOR» o qual con-
tém um «BASCULADOR» que
funciona como que uma ba-

langa.
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0S DISPOSITIVOS
DE SEGURANCA

A construgac das locomoti-
vas modernas, previstas para
um tipo de explorag@o mais exi-
gente, obedece 3 montagem de
6rgaos de valor um tanto ou
quanto elevados no seu custo
e de concepcao bastante com-
plexa, o que levou os constru-
tores a protegerem esses mes-

mos 0rgaos com sistemas ade-
quados e eficientes por forma
a protegerem o0 equipamento,
evitando asim a sua destruigao,
o que seria depois bastante
onerosa a Sua reparagao ou
substituigao.

Nesta medida, as locomoti-
vas ALSTHOM BB 2600, vém
equipadas em cada cabina, com
um dispositivo sinalizador de
avarias denominado «LUMI-
TEXT». Este sinalizador de ava-
rias, indica ao maquinista, por
intermédio de acendimento de
lampadas num pictograma, o
6rgao ou equipamento cujo fun-
cionamento é deficiente, ao que
ele actua de imediato como

achar mais conveniente, quer
na colocacao de fora de servigo
do érgdo avariado ou até mes-
mo na imobilizagdo da locomo-
tiva se for caso disso.

no redutor do bogie n.° 2.

Assim, no caso da primeira
lampada referente ao disjuntor
principal, quer dizer que se
efectuou a abertura do disjun-
tor principal.

Quando a lampada (2) acen-
der, isto significa que o gradua-
dor estda em zero e portanto a
locomotiva nao tem pontos de
forca metidos, apagando-se
esta quando o maquinista me-
ter pontos de forga, prova de
que, o graduador se encontra
em perfeito funcionamento.

Ao acender a lampada (3),
que no pictograma do «LUMI-
TEXT» aparecera um simbolo
em forma de espiral, quer dizer
que a locomotiva entrou com 0s
rodados de um bogie em pati-
nhagem ou a locomotiva entrou
em sobrevelocidade (velocidade
excessiva dos motores de
traccao).

Este sistema de deteccao da
patinhagem e ‘sobrevelocidade
da locomotiva, processa-se do
seguinte modo:

Em cada redutor dos bogies
e defronte de uma das rodas
de engrenagem do basculador,
encontra-se um captador de si-
nais (COTEP), sinais esses que
sdo emitidos pela passagem
dos dentes da roda de engrena-

0 «LUMITEXT», compode-se
de uma caixa rectangular exis-
tente na mesa de comando que
contém um pictograma onde é
registado por intermédio de um
sinal luminoso, o 6rgao com
avaria. Este pictograma (ou
«écran» para melhor compreen-
sao), com a locomotiva a fun-
cionar em condigcoes normais,
mantem-se com as lampadas
apagadas o que quer dizer, que
todos os 6rgaos sob seu con-

_trolo, estdao em perfeito funcio-

namento.

Quando se manifestar qual-
duer avaria num 6rgéo sob seu
controlo, acenderd imediata-
mente no pictograma do «LU-
MITEXT», a lampada com o
simbolo correspondente a esse
orgao.

Assim, o «LUMITEXT» con-
trola o funcionamento dos se-
guintes 6rgdos:

— (1) Abertura do disjuntor
principal.

— (2) Graduador em zero
(locomotiva sem pontos de
forca metidos). -

— (3) Patinhagem dos roda-
dos de um bogie da locomotiva
ou sobrevelocidade dos moto-
res de tracgao.

— (4) Paragem de um ven-

tilador dos auxiliares. ,
— (5) Agquecimento anormal

das caixas de eixo dos rodados
ou das bobinas de «Self».

— (6) Nao bloqueio de um
redutor de bogie.

— (7) Falta de lubrificagao
do redutor do bogie n.° 1.

— (8) Falta de lubrificagao

-

(1) (2) (3) (4)
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gem do basculador do redutor,
pela frente desse captador.
- Esses sinais sao enviados
pelo captador (COTEP) a um
«cofretty electrénico que faz a
leitura e comparacao dos sinais
enviados pelos captadores (CO
TEP) de cada redutor de bogie.
No caso de um bogie entrar
em patinhagem, as engrenagens
do redutor correspondente a
esse bogie, rodam com mais
velocidade do que no bogie que
nao patinha. Assim, 0s sinais
transmitidos ao captador (CO
TEP) pelos’ dentes da roda de
engrenagem no bogie que esta
a patinhar, sdao mais rapidos
que os enviados do captador
do outro bogie e o «cofretty
electronico ao recolher os valo-
res diferentes de cada bogie e
ao fazer a comparacao deles,
faz actuar o sistema que retira
automaticamente dois pontos
de forga a locomotiva e coloca
em funcionamento os areeiros,

projectando areia para os carris

até cessar a patinhagem.

Por outro lado, se um bogie
se encontrar a funcionar em re-
gime de GV (passageiros) e
outro em PV (mercadorias), o

sistema de patinhagem também
actua devido a um bogie de-
senvolver mais rapidamente que
outro motivado a diferenca da
relagdo de transmissdo e entdo
0 ‘que se encontra na posicao
GV (passageiros) é obrigado a
patinhar, fazendo actuar o sis-
tema que vai sinalizar no picto-
grama do «LUMITEXT», sobre
a forma de uma espiral.

Os motores de tracgao estao
protegidos pelo mesmo siste-
ma, quanto ao caso de entra-
rem em sobrevelocidade. Pois se
uma locomotiva atingir limites
de velocidade superiores ao que
estd determinado para os seus
dois regimes de funcionamen-
to, 100 km/h em PV ou 160
km/h em GV, o seu sistema de
sobrevelocidade actua, provo-
cando a abertura do disjuntor e
portanto a locomotiva é desli-
gada.

Se por exemplo uma locomo-
tiva deste tipo rebocou um
comboio de mercadorias, é nor-
mal que os redutores dos bo-
gies se encontrem na posigcao
PV 100 km/h. Mas se logo de
seguida essa mesma locomo-
tiva tiver que rebocar por exem-
plo um comboio de passageiros
e os redutores dos bogies nao
forem colocados na posigao
GV, isto quando os comboios
puderem circular a 140 km/h,
ao atingir os 125 km/h o dispo-
sitivo de sobrevelocidade actua-
ria devido a velocidade dos mo-
tores de traccdo ser excessiva
(equivalente a cerca de 180
km/h se os redutores fossem
na posicao de GV).

A velocidade dos motores de
traccdo em qualquer regime de
funcionamento dos redutores €
sempre a mesma, sendo a re-
ducdo da velogidade da loco-
motiva para 100 ou 160 km/h
efectuada apenas por alternan-
cia das engrenagens dos redu-

tores dos bogies.

Como a velocidade maxima
praticada nos Caminhos de Fer-
ro Portugueses & por engquanto
de 120 km/h, e para o caso
atras apontado bastava que um
comboio circulando a esta velo-
cidade, aumentasse em mais
cinco quilémetros -horarios a
sua velocidade para que o seu
dispositivo de sobrevelocidade
actuasse, isto como ja se disse,
no caso dos redutores se en-
contrarem na posi¢ao PV (mer-
cadorias).

Assim podemos verificar a
importancia deste sistema de
detecgao de patinhagem e so-
brevelocidade.

Se ap6s uma actuagao, O
maquinista teimasse em seguir
a marcha, colocando o sistema
fora de servigo, poderia obter
dai prejuizos elevados, por da-
nificacao de um redutor ou mo-
tor de tracgao.

No caso de acendimento da
lampada (4), isto indica que
deixou de funcionar um venti-
lador de refrigeracao dos 6rgaos
auxiliares.

Se acender a lampada (5),
entdo haverd uma caixa de eixo
dos rodados quente ou aqueci-
mento nas bobinas de «self».

Se acender a lampada (6).
isto quer dizer que um dos bas-
culadores de redutor ndo esté
engrenado. Esta indicagdo apa-
rece no pictograma do «LUMI-
TEXT» com o simbolo de dois
carretos desengrenados.

Ao acenderem as lampadas
(7) ou (8), indica que 0s redu-
tores ndo estdo a ser lubrifica-
dos devido a baixa pressao de
6leo e neste caso a locomotiva
teria que ser imobilizada. O
simbolo (7) do pictograma si-
naliza o bogie n.° 1 e o simbolo

(8) sinaliza o bogie n.:’ 2.
Além destes dispositivos de

-seguranga dos 6rgaos da loco-

motiva, temos ainda o disposi-
tivo de seguranga «HOMEM
MORTO» dque se destina a imo-
bilizar o comboio por incapaci-
dade do maquinista (desmaio,
morte ou outrd’ forma de inca-
pacidade).

Este dispositivo, funciona
também a partir de um sistema
electrénico, que compreende
um gerador montado numa das
caixas de eixo dos rodados.
Este gerador é accionado pelo
moente do rodado e emite si-
nais a um «coftrett» electrénico
que é controlado pelas mano-
bras que o maquinista vai efec-
tuando com os comandos da
locomotiva ou com os pedais
qgue vai manobrando com os
pés, restabelecendo assim o
sistema, nunca o deixando
actuar. Se pelo contrario, o ma-
quinista deixar de efectuar qual-
quer manobra quer com os co-
mandos da locomotiva ou com
os pedais, o sistema actua, pro-

-vocando o corte do disjuntor-e

o aperto dos freios do comboio.

Por isso, o conhecido siste-
ma «HOMEM MORTO» de que
os leitores ja tém ouvido certa-
mente falar, tem um nome bem
caracteristico, pois se 0 maqui-
nista morrer aos comandos da
locomotiva, o sistema parara
automaticamente o comboio de-
vido a deixar de se fazer a ma-
nobra dos comandos e dos

pedais.
A SUA CONDUCAO

A condugao destas locomo-
tivas, é por assim dizer, bas-
tante simples.

Com a locomotiva em ordem
de marcha, o maquinista sen-
tado no seu posto de condugao,
tem um acesso facil quer na
observagdao dos aparelhos ne-
cessarios ao controlo do funcio-
namento dos diferentes 6rgaos,
quer no manuseamento dos in-
terruptores e manipulos de co-
mando.

Assim, para proceder ao
arranque do comboio, o maqui-
nista coloca o manipulo do in-
versor de marcha na posigao
AF (a frente), desapertando se-
guidamente os freios do com-
boio e da locomotiva. O arran-

que efectua-se accionando o

manipulador ponto por ponto,

vigiando as indicagbes dos am-
perimetros de carga dos moto-

res de tracgao por forma a nao |

ultrapassarem os 1500 Ampe-
res no arranque ao mesmo tem-
po que vigia o pictograma do

«LUMITEX» certificando-se de

que ndo se manifesta patinha-
gem da locomotiva,

No caso de arranque dificil,
derivado por exemplo & carga
do comboio, ao perfil da linha
ou as condigdes climatéricas e
que haja patinhagem da loco-
motiva detectada no pictogra-
ma do «LUMITEXT» que acen-
derd uma lampada emitindo um
simbolo sob a forma de uma
espiral, processa-se automati-
camente o areamento das ro-
das da frente dos bogies da lo-
comotiva que é mantido du-
rante trés segundos apls ter-
minar a patinhagem ao mesmo
tempo que o graduador retira
um ou dois pontos de forgca a
locomotiva. 2

O arranque do comboio, tam-
bém pode ser feito em arranque

automatico, bastando para isso

colocar o manipulador em PR
(erogresséo rapida). A progres-
sao dos pontos é entdo vigiada

Continua na paly. 7
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Soldadura

Entre a C. P. e uma firma de
Santa Iria de Azoia foi celebra-
do um contrato em que foi es-
tabelecido a obrigagao desta
empresa proceder a execugao
de soldaduras por aluminotér-
mica, em carris das nossas li-
nhas ou por nés postos a sua
disposicao, respectivamente, em
plena via ou em estaleiro fixo.
A Aluminotérmica — nome da
citada firma — executarad ainda
os trabalhos preparatérios e
complementares de execucao
das soldaduras da sua especia-
lidade, tais como cortes OXi-
-acetilénicos, esmerilagem, etc.,
' considerando-se estas opera-
¢oes incluidas no prego de exe-
cucdo das soldaduras respec-
tivas. :

Entretanto, a Aluminotérmica
fornecera, sem qualquer encar-

por ,
Aluminotermica

go para a C. P., uma vez que ja
assim ficou " estabelecido, os
materiais a incorporar nos tra-
balhos referidos e, no caso das
soldaduras em plena via, forne-
cerd ainda os aparelhos, ferra-
mentas, utensilios e instrumen-
tos necessarios, ficando ainda
por sua conta a montagem de
estaleiros e demais instalagdes.
Por sua vez, relativamente  as
soldaduras em estaleiro fixo, in-
cumbe a nossa Empresa o for-
necimento das instalagdes e
equipamento necessarios a sua
execucao. Por seu turno, a Alu-
minotérmica obriga-se a manter
as instalacoes e o equipamento,
postos a@ sua disposicao, ‘em
bom estado de conservacao,
nao podendo efectuar quaisquer
obras, alteragbes ou reparacgoes
sem prévia comunicagao a C. P.
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h Q’,‘.‘b‘%v L, B Y Kb BT N e — “ N '.‘.:

pelo relé de aceleragdo regula-
do a 1100 Amperes.

A progressao pode assim fa-
zer-se até ao ponto 32 ou an-
tes, dependendo isso da carga
que reboca e da velocidade que
se pretende atingir, com a aten-
cdo de nao ultrapassar neste
regime os 1050 Amperes, ob-
servando os amperimetros de
carga dos motores de tracgao.

Se o esforgco obtido em cam-
po méximo no ponto 32, ndo for
suficiente para atingir a veloci-
dade desejada, o maquinista
poderd «shuntar» os campos
indutores dos motores de trac-
gdo, utilizando o manipulo de

JUNHO 1978

«Shuntagem» a cinco posigoes,
aumentando assim a velocidade
do comboio. :
Para reduzir a velocidade, por
exemplo um afrouxamento im-
posto por certas obras na via,
obras de arte, etc., o maquinis-
ta leva o manipulo de «shunta-
gemy» aqQ ponto zero e através
do manipulador vai retirando
pontos de forca 2 locomotiva,
situando-se no ponto. conve-
niente do graduador para man-
ter a velocidade desejada. A re-

toma de velocidade depois do

afrouxamento, pode operar-se
em ponto por ponto ou em pro-
gressao rapida.

No caso de pretender efec-
tuar uma paragem, 0 maquinis-
ta colocaréa o manipulador em
zero para obter uma regressao
rapida e neste caso o manipulo
de «shuntagemy regressa auto-
maticamente a posi¢cao zero,

Na «Linha do Tamega»n

DESCARRILAMENTO
DE COMBOGIO
CAUSA DANOS MATERIAIS

A composicao 6331, que vai
da Livracao as 12,55 com des-
tino ao Arco de Baullhe, descar-
rilou ontem, ao quilémetro
16,900 da linha do Tamega,
pouco depois da saida do tunel,
no Lugar da Argadiga, fregue-
sia de Catao, concelho de Ama-
rante.

A composigao era composta
por trés carruagens, rebocada
pela méaquina E 164 tripulada
pelo maquinista sr. Joao de
Queirds .e pelo fogueiro sr. An-
tonio Rosério Moreira, fazendo
de condutor o revisor sr. Anto-
nio de Oliveira Coutinho. J& an-
tes do local onde descarrilou a
maquina e as duas carruagens
que se lhe seguiam, a via es-
tava aberta. Um carril soltou-se
e ficou a uns metros mais
adiante completamente torcido
debaixo do «bogie» da carrua-
gem que seguia imediatamente
a ‘maquina.

Ja no passado dia 8, a cerca
de um quildmetro deste mesmo
local, descarrilou uma outra
composigao.

Esta circulacdo devia ser feita
com uma automotora, mas as
trés de origem sueca qué pres-
tam servico na «Linha do Ta-
mega» estdo avariadas: duas
por falta de pecas e a terceira
a sofrer uma reparacao geral.
H4 ainda uma automotora pe-
quena mas nao tem ja condi-
coes de circular, servindo con-
forme nos foi informado, para
um «remedeioy. |

A C.P. tem garantido o trans-
porte. de passageiros até que
esteja normalizada a situagao
de circulagdo na via, desanuvia-
mento que se prevé para hoje,
cerca das 9 horas, através de
autocarros da empresa, entre a
Livragdo e o Arco de Baulhe.
Entre Amarante e Livragao faz-
-se 0 transporte com maquinas
a vapor.

«Jornal de Noticias»
15/5/78

utilizando seguidamente a fre-
nagem automatica do comboic
para ultimar a paragem.

O freio automatico de coman-

do ar-vacuo (frenando a loco-
motiva a ar comprimido e a
composi¢gdao a vacuo), é bas-
tante eficiente, pois quando de
uma actuacdo dos freios, o
tempo que medeia desde a
actuacao no manipulo de freio
até a aplicacao dos cepos nas

rodas, cifra-se apenas entre 6 e

8 segundos.

A locomotiva estd equipada
com um sistema denominado
«Purga do Freio» que o maqui-

“nista acciona com o pé, pre-

mindo um pedal que vai excitar
uma electrovalvula, para que,
ao iniciar uma frenagem, o
aperto da locomotiva seja eli-
minado frenando apenas a com-
posicdo, evitando assim que as
carruagens impulsionem a lo-

A CP NA IMPRENSA

Assisténcia técnica’
da Canadian Paficic C. P.
—————

No ambito do plano de rea-
bilitacado econémica da C.P.
(Caminhos -de Ferro Portugue-
ses, EP) foi ontem assinado,
entre esta companhia e a Cana-
dian Pacific Consulting Servi-
ces, de Montreal (subsidiaria
da Canadian Pacific), um con-
trato de assisténcia técnica. Fi-
nanciado pelo Banco Mundial,
este acordo eleva-se a 489 mil
dolares canadianos, cerca de 24
mil contos, ao cadmbio actual.

A acentuada degradacgao eco-
némica da C.P. motivada por
longo periodo de descapitaliza-
cdo e de auséncia de investi-
mentos, tornou imperativa a
execucdo de um plano de reabi-
litagdo, que foi incluido no pro-
grama do Il Governo Constitu-
cional. . |

Para a efectivacao do pro-
jecto de assisténcia técnica a
C. P. foi seleccionada a empre-
sa Canadian Pacific, de Mon-
treal, mediante concurso inter-
nacional langado pelo Ministe-
rio dos Transportes e Comuni-
cacgoes.

A assisténcia inclui o dignés-
tico da situacdo actual da em-
presa, a andlise historica e
prospectiva dos trafegos de
passageiros e mercadorias, a
implementagdao de um sistema
de contabilidade analitica a nivel
global da empresa, e a prepara-
cao do plano de reabilitagao
econdmica dos caminhos de
ferro. -

Os técnicos da Canadian Pa-

_cific, em nimero de 17, inicia-

rdo a sua actividade em Maio,
permanecendo em Portugal du-
rante 14 meses. O custo do
projecto & de cerca de 24 mil
contos, ao cambio actual, sen-
do a componente externa, no
valor de 489 mil dodlafes cana-
dianos, totalmente financiados
pelo Banco Mundial.
Assinaram o contrato, pela
C.P., Amilcar Marques e Ma-
nuel Moura, e por parte da Ca-

e ¢

comotiva devido ao facto da
composi¢ao ser mais lenta a
frenar do que a locomotiva por
aquela frenar a vacuo, graduan-
do mais tarde o aperto da loco-
motiva aliviando o pé do pedal.

No caso de perigo eminente,
o maquinista dispoe de uma
valvula de emergéncia na mesa
de comando que lhe permite
parar o comboio mais. rapida-
mente, provocando o aperto
maximo dos freios e o desligar
do disjuntor da locomotiva.

A condugdo da locomotiva é
de aspecto bastante cémodo,
pois 0 maquinista aléem do seu
bom posicionamento perante os
comandos da locomotiva ele
dispbe de grande visibilidade
quer para a frente ou até mes-
mo para a rectaguarda do com-
boio, dispondo para esse fim
de dois amplos espelhos rectro-
visores orientaveis, junto as vi-

nadian Pacific, John Dale. Es-
tiveram presentes também, o
embaixador do Canada, M. R.
Ledoux, e o director-geral do
Planeamento do Ministério dos
Transportes, Melo Antunes.
«Diario de Noticias»
7/6/78 By

Novo comboio para Aveiro

Resultante de diligéncias do
Sindicato do Comércio e da co-
missao de trabalhadores uten-
tes da linha Porto-Aveiro com
o sector comercial da C. P., foi
criado um novo comboio até
Aveiro, com partidas, de S.
Bento, pelas 19,47 horas e, de
Campanha, pelas 19,68, en-
quanto o comboio das 19,23 de
S. Bento, com destino a Espi-
nho, tera o seu prolongamento
até Ovar, a ser decidido ainda
esta semana. As alteragdoes em
questdo entram em vigor até ao
fim do més. : ,

Entretanto, a C.P. ira esiu-
dar uma nova ligagao entre Por-
to e Aveiro, pelas 13 horas e

"meia, com vista a obviar espe-

cialmente a ligagdo dos saba-
dos, dia em que o comércio fe-
cha as 13 horas.
«Jornal de Noticias»
7/5/78

[ ——————————SNESSS A L L
Dez automotoras
—

Com destino as linhas de via
reduzida, a C.P. acaba de fir-
mar contracto com uma em-
presa estrangeira para a com-
pra de 10 automotoras, apetre-
chadas com motor Diesel-Fiat.

Com capacidade para 162 lu-
gares (152 sentados e 10 de
pé) as referidas unidades irao
valorizar as citadas linlras e,
consequentemente, as respecti-
vas regioes, ja que as condi-
coes de transporte passarao a
ser, como se espera e deseja,
mais rapidas e, evidentemente,

mais comodas.
« O Diarion — 16/6/78

gias laterais do lado exterior da
locomotiva, o que possibilita ao
maquinista sentado no seu pos-
to de comando, poder observar
com facilidade todo o movimen-
to nas gares e a cauda do com-
boio que conduz.

Um sinal sonoro de fraca
poténcia, alerta o maquinista
para que este efectue a mano-
bra cdos pedais do dispositivo
de seguranca «HOMEM MOR-
TO», quando este nao exerca
essa manobra por qualquer mo-
tivo, evitando assim a sua
actuacao e a consequente para-

- gem do comboio.

Temos por assim dizer, uma
locomotiva de comando facil,
moderna, confortavel e de con-
ducdo cémoda, o que se pode
dizer, ser a locomotiva ideal
para rebocar comboios de gran-
des disténcias, carga elevada e
a grandes velocidades.
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E inegavel que com a reestru-
turacao tarifaria processada em
1975 e respectivas actualiza-
cOes posteriormente havidas,
se atingiu um grau deveras ra-
zoavel de simplificacao na de-
terminacgao dos precos de trans-
porte, de que sao beneficiarios
imediatos nao so6 os trabalhado-
res dos sectores directamente
interessados como também, é
evidente, os proprios utentes.

Nao e por vezes facilmente

diploma tarifario, pela ordena-
cao, fusao, unificacao, clareza e
apresentacao de textos e de ta-
belas pode contribuir para faci-
litar a. tarefa dos trabalhadores
e Servicos e bem ‘assim as re-
lagbes com o Publico.

Um rememoriar do passado
permite-nos no entanto ter uma
ideia de quanto e om laboriosos
hd meio século atras os cal-
culos de precos de passageiros
e mercadorias e concluir, ipso
facto, como afinal sao bem
mais faceis de determinar os
precos actuais.

Recorremos para esse efeito
a um manual editado em 1929
contendo as «Instrugoes Gerais
sobre Trafego e Aplicacao de
Tarifas» (o chamado «E 14», ou
seja, um dos conhecidos livri-
nhos de bolso para uso do res-
pectivo pessoal da Exploragao).

Assim, da pagina 26 do refe-
rido manual extraimos o se-
guinte exemplo, em que se
apresenta o céalculo do preco de
um bilhete de 3.* classe de San-
tarém a Guimaraes (Tarifa Ge-

tiplicador 10 na C.P. (Antiga
Rede) e na Companhia do Nor-
te de Portugal e o multiplicador
11 no Minho e Douro:

...0 «Gitanjal, Express» —um
dos comboios de maior percur-
"so, dentro do seu pais — que
_liga Bombay a Calcutta (na In-
dia), acaba de reduzir, em 5 ho-
ras, o tempo do seu percurso.
Assim, os 1968 quildmetros

des, sdao agora percorridos, pelo
aludido «expresso», em cerca
de 30 horas, ou seja a uma me-
dia horaria de 65 quilometros.

...integrados no Quarto Pla-
no Quinquenal dos Caminhos
de Ferro Turcos, fazem parte
importantes projectos nao soO
de novas linhas como de dupli-
cacdo de outras. Entre os pri-

-
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perceptivel até que ponto um |

ral), supondo em vigor o mul-.

Preco total do bilhete

Dir-se-a, como egclarecimen-
to, que os «multiplicadores» em
referéncia comegaram a aplicar-
-se em 1915 com vista a tenta-
rem corrigir os pregos face a
desvalorizagdo da moeda. Fo-
ram sendo sucessivamente mo-
dificados até se chegar a exis-
téncia de 2 multsphcadores 1
e 6, que s6 desapareceram
aquando da reforma tdrifaria de
1949 (a primeira mais impor-
tante a seguir ao periodo da |l

;.;.;.;.; ---.:.:.-' .:-.':.:.:.l.....-........
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que separam aquelas duas cida-

Guerra Mundial e 'ja aplicavel &

meiros destacam-se as cons-
trugées das novas vias entre
Bursa e Bilecick, e entre Burdur
e Antalaya, nas distancias de
varias centenas de quilémetros.

Quanto a copstrugdo de via
dupla, nas linhas ja existentes,
os trabalhos mais importantes
recairao na de Divrigi a Isken-
derun, na distancia de quatro-
centos quilometros.

Este Plano Quinquenal da
Ferrovia Turca, terd o seu inicio
a partir de Janeiro do préoximo
ano.

...nos Estados Unidos, en-
quanto uma das suas diversas
Redes ferroviarias se encontra

%o »
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Rede antiga:
1.2 — Distancia de Santarém a Campanha .... 262 km
2.°—Preco de 3.° classe correspondente a
v B T PRSP AT S 4%14
3.°— Produto do preco da tarifa pelo multipli-
coider: 49T X0 b, ., U L 41$40
Minho e Douro:
4.° — Distancia de Campanhd a Trofa ...... 23 km
5.°— Preco de 3.* classe correspondente a
VT R AR, o R $37
6.° — Produto do preco da tarifa pelo multipli-
CHOO. I Bl = . ... o vne e 4307
7.c—. Arredondamento ............... $03
 4%10
Total"do percurso na C.P. ...... 45%$50
b) PERCURSO NA COMPANHIA DO NORTE
DE PORTUGAL -
1.°— Distancia de Trofa a Guimaraes ....... 34 km
2.°— Preco de 3. classe correspondente a
2 R BT e SR e A $54
3.° — Produto do precgo da tarifa pelo multipli-
cador: " $OGNOI=GE, . . U0k a0 5$40
Total no percurso do Norte de Portugal ..... 5$40
...................... 50$90

nova dimensao da rede da C.P.,
gue passou a abranger em 1947
as linhas incorporadas). Entre-
tanto em 1931 havia tido a apa-
ricdo um adicional de 10%, que
também se manteve em vigor
até 1949. Como o E 14 é de
1929, esse novo elemento nao
era ainda ali considerado.
Também a pgs. 62/64 do re-
ferido manual encontramos um
outro exemplo, este referente a
mercadorias, bastante elucida-
tivo quanto a respectiva maté-

......................
ooooooooooooooooooooo
......................
.....................
oooooooooooooooooooooo
.....................
-------

Talve2 nao saiba que...

a venda, uma outra... acaba de
ser vendida.

No respeitante a primeira,

trata-se da velha «Western-Pa-
cificn, a qual tendo sido adqui-
rida por 14 milhdes de déblares,
encontra-se agora a venda,
aguardando assim... por «quem
dé mais». Por outro lado, a
«Warrenton Railroad» (uma
Rede com 70 anos), acaba de
ser vendida, apenas por...
19 500 délares!.
- Pelos vistos, la para a Amé-
rica do Norte, os precos da ven-
da de Redes-ferrovidrias estao
— ndo ha divida—o que se
pode chamar, «bastante em
conta...». ‘

...'.:.':.. *

» -
--------

------------

...........................................

ria.

Trata-se do calculo da taxa
de 1 vagao com 10400 kg de
a granel, de Sabugal
para Gaia, em grande velocida-
de, com as operacoes de carga
e descarga pelos donos.

(A guisa de introito, explica
o manual que a remessa deve
seguir por via Guarda-Pampi-
lhosa, com a aplicacao da Ta-
rifa 1, § 2.° no percurso da C. P.
e a tarifa 6, Cap. |, no percurso
da B. A.; se a pedido do expe-

1.° percurso na C. P.:
Sabugal a Guarda..

oooooooooooooo
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didor ndo seguisse por essa vna
a taxa de transporte deveria fa-
zer-se por Tarifa Geral). -

Neste caso os multiplicado-
res a que atras aludimps sao o
6 para transporte e manuten-
cao e o 11 para registo e aviso
de chegada.

Dai o processo de taxa ser o
seguinte, abrangendo 2 percur-
sos da C. P. (Antiga Rede) e 1
da Companhia dos Caminhos
de Ferro da Beira Alta

-7 km

Transporte: 1$09 por ton. ou $01,09 por
10 quilos: e
$01,09X1040XB = .. o i o b, 68%02
Manutensao e transmissao ('): .
V0.8 X 1040 X G . .00 8, o oo i 31%$20
Imposto de selo sobre 68%02 ........... 3%44
Registo e assisténeid ., 4. .. Wil Ju L. w« $70
Soma St i a 103$36
Arredondamento .......... $04
‘Total (do pércurso na C.P.) ........ 103$40
Percurso na B. A.: - 2
Guarda a Pampilhosa ......... 157 km
Transporte: 18%$24 por ton. ou $18,24 por
10 quilos:
SIS 24 5G40 DC QW 00 i R 1 138%$18
Manutencgao e transmissao ('):
SOOI IR0 MO 56 . A% o e g 37%44
Imposto de selo sobre 1 138%18 ........ 57$48
Total (percursona B.A.) ............ 1 233%$10
2.° percurso na C.P.:
Pampilhosa a Gaia ............ 101 km
Transporte: 11$45 por ton. ou $11,45 por
10 quilos:
$THAD K IORDICH AR 0 7 Lo il LA 714%$48
Manutencao e transmissao (')
SO0 B R TOR DD 30 Ui v i s £ it 31$20
Imposto de selo sobre 714$18 .......... 36$09
ANIBEIUE ChRGadn .1 v it it dattarah $55
SEME b oL o e 782$32
Arredondamento .,........ $03
Total (2.° percurso na C.P.) ........ 782$35
Preco' totalld GBI ¥ 3. Tt 2 118%85

r3 ransmissdo sm Guarda e em Pampilhosa, dado existirem nessa época
Companhias diferentes (C. P. e B. A.) — conforme a 4.° condicAO especial do
Art.° 3.° da Tarifa de despesas acessorias.

Pode dizer-se que até 1949
as taxas, de passageiros e mer-
cadorias, calculavam-se segun-
do um processo discriminativo
com vista ao apuramento e con-
tabilizagcao de receitas em se-
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parado pelas 3 redes a cargo
da C.P. e linhas incorporadas:
Antiga Rede, Minho e Douro,
Sul e Sueste, Beira Alta, Vale
do Vouga, Norte de Portugal e
Nacional.
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