
A acentuada degradação eco- 
nómica da C.P., originada por 
um longo período de descapita- 
lização e falta de investimentos, 
tornou imperativa a execução 
dum plano de reabilitação eco- 
nómica dos Câminhos de Ferro. 

Este plano foi então incluído 
pelo Governo no programa de 
assistência técnica no âmbito 
do planeamento e gestão de 
transportes, designado '«Hid- 
ways Project», constituindo a 
parte C do referido programa, 
a financiar pelo Banco Mundial. 

Para a concretização do Pro- 
jecto de Assistência Técnica à 
Ferrovia foi seleccionada a em- 
presa «Canadian Pacific Con- 
sulting Services, Ltda» de Mon- 
treal mediante concurso inter- 
nacional, efectuado por convite, 
lançado e aprovado pelo Minis- 
tério dos Transportes e Comu- 
nicações. Esta assistênca com- 
preende as seguintes acções: 

— estudo e diagnóstico da 
situação actual; 

—- análise histórica e pros- 
pectiva dos tráfegos de passa- 
geiros e mercadorias; 

— implementação, dum sis- 
tema de contabilidade analítica 
a nível global da empresa. 

— preparação do plano de 
reabilitação económica dos ca- 
minhos de ferro. 

Os técnicos do Consultor, em 

número total de 17, iniciaram a 
sua actividade no início deste 
mês, escalonando a sua esta- 
dia em Portugal ao longo de 
14 meses. 

Durante a sua permanência 
na C.P. cada técnico do Con- 
sultor será acompanhado por 
um ou mais técnicos da Empre- 
sa para melhor formação des- 
tes, através da transferência de 
«Know how». 

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

Três meses após o início dos 
trabalhos o Consultor apresen- 
tará o relatório da situação 
actual, entregando o relatório 
final definitivo no 17.º mês. 

Este último relatório abran- 
gerá um Plano integrado a 6 
anos, constituído por um plano 
de investimentos, um plano de 
acção e a indicação das fontes 
de financiamento. O Plano con- 
terá estudos detalhados para os 
3 anos iniciais, pré-figurando 
ainda a situação em termos de 
procura de passageiros e mer- 
cadorias e utilização de meios 
no. 10.º e 15.º anos. 

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

gat, foi assinado um contrato 
entre a C. P. e a Canadian Pa- 
cifice Consulting Services de 
Montreal-Canadá, subsidiária da 
Canadian Pacific Ltda., que tem 
por fim prestar assistência téc- 
nica de apoio à C. P. no cumpri- 
mento do seu programa de rea- 
bilitação. ! 

Assinaram por parte da C. P., 
o Presidente do Conselho de 
Gerência, Eng.º Amílcar Mar- 
ques e o vogal do Conselho de 
Gerência, 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 Canadá, Manuel Li- 
ma também da Secção Comer- 
cial da Embaixada do Canadá, 
Hermínio da Cruz Simões, 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. 

Após a assinatura do con- 
trato usou da pálavra o Presi- 
dente do Conselho de Gerência 

da C. P., que salientou os as- 
pectos relevantes desta colabo- 
ração entre o Canadá e Portu- 
gal, que frisou, espera, revista 
interesses recíprocos de negó- 
cio dentro do melhor espírito de 
colaboração. Salientou ainda a 
presença do representante do 
Ministério dos Transportes e Comunicações e expressou a sua confiança no bom trabalho 
que espera dos técnicos da Ca- nadian Pacific na nossa Em- presa. 

O Chefe da Delegação da Candian Pacific, após ter agra- 
decido as palavras do Presiden- 
te do Conselho de Gerência da 
C.P., manifestou a satisfação 
da sua Empresa em colaborar 
com a C.P. e expressou a sua 
convicção de irem desenvolver 
uma actividade positiva para os 
Caminhos de Ferro Portugue- 
ses. 

A encerrar esta troca de sau- 
dações, o Embaixador do Cana- 
dá em Portugal, salientou a sua 
satisfação de ver colaborar 
duas grandes empresas— a C.P 
ea Canadian Pacific—num pro- 
jecto que está certo, disse, de 

- desenvolver-se dentro do me- 
lhor espírito de colaboração e 
interesse recíproco,ressaltando 
esta forma concreta de coope- 
ração entre Portugal e o Ca- 
nadá. 

Ténis de Mesa 
Organizado pelo G. D.F. de 

Campanhã, disputou-se nos 
dias 3 e 4 de Junho, um torneio 
de Ténis' de Mesa para selec- 
ção de 4 atletas masculinos e 
três femininos que constituirão 
a representação dos Ferroviá- 
rios Portugueses, num torneio 
organizado pela USIC (Union 
Sportive Internationale des Che- 
minots) que terá lugar na Che- 
coslováquia no próximo mês 
de Agosto. 

A selecção portuguesa será 
constituída, como resultado do 
apuramento verificado neste 
torneio, por três atletas mas- 
culinos”do Clube Ferroviário de 
Portugal, Fernando Ferreira Ban- 
deirinha, José Luís Batalha Jar- 
dim e Carlos Reis e dois do 
G. D. F. do Entroncamento, Ar- 

Veces 

Campanhã, Maria Cândida Ra- 
malhosa e Maria de Fátima Mar- 
tins e uma do C.F. de Por- 
tugal, Maria Irene Bandeirinha. 

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

ETR EE RENTE ENSAIOS: ESA NATAN AAA TESTA TO RR NAS ALE TT TRE LT STE 

Por despacho conjunto. dos- 
Senhores Ministros das Finan- 
ças e do Plano, e dos Transpor- 
tes e Comunicações, publicado 
no Diário da República n.º 115, 
2.º série de 19 de Maio de 1978, 
foram nomeados membros da 
Comissão de Fiscalização dos 
Caminhos de Ferro Portugueses 
os Srs. Eng.º António Machado 
Rodrigues e Dr. Manuel Augus- 
to Gomes Borralho. 

Como consequência da pas- 
sagem à situação de reforma do 
Dr. Luís Maria Gonçalves Hen- 
riques, passou, por deliberação 
do Conselho de Gerência, des- 
de 1 do corrente mês, a desem- 
penhar interinamente o cargo de 
Director Financeiro, o Dr. Ma- 
nuel Augusto Leal Rosa, em 
acumulação com o cargo de 
Chefe da Divisão de Contabili- 
dade, cargo que vem desempe- 
nhando. 



A sinalização eléctrica ferro- 
| viária convencional, dita lateral, 

definida como o conjunto de 
instalações fixas, destinada à 
transmissão óptica de informa- 
ção codificada do emissor (si- 
nais colocados adequadamente 
ao longo da via) para o recep- 
tor (agente de condução), pos- 

— sui segurança intrínseca, o que — significa que qualquer aspecto 
' de determinado sinal, quando 

» | cumprido nor qualquer prescri- 
—| ção regulamentar, ao permitir 
um dado movimento, há a cer- 
 teza que esse mesmo movi- 
mento se encontra, de facto, 

| perfeitamente protegido. As fa- 
|) lhas que eventualmente se po- 

| derão registar serão, duma ma- 
neira geral, devidas ao elemen- 
to humano — agente que, como 

| encarregado da condução, inter- 
vem como elemento receptor/ 

| Zdescodificador da informação 
| e que poderão ser motivadas ou 

ter origem numa das seguintes 
— anormalidades: 

|  — Má visibilidade dos sinais, 
— | por se encontrarem, por exem- 

—. | plo,aseguirauma curva ou se- 
— | mi-obstruídos por vegetação, 

—| troncos de árvores, etc; 
— Dificuldade na interpreta- 

— | ção dos sinais, como resultado 
— | de desfavoráveis condições 
* | atmosféricas, como neve, chu- 
3 va, trovoada, nevoeiro, sol inci- FAL 

—
 

dente, etc; 
— Confusão na identificação 

Fr . do sinal que comanda um dado 
o itinerário, soretoa nas esta- 
= EL e Desvio da atenção na “ob- 
e | servação dos sinais, devido a: 
— |, — causas exteriores à cir- 
— | culação (outras sinalizações, in- 
— | dicadores, etc; o |  e-irregularidade no funciona- 

— mento da unidade motora; De 1  — observação do painel de | 
| instrumentos; 
—— -——fadiga psico-somática do “| agente de condução, quer por 

—) excesso de trabalho, quer pela 
— | intensa frequência com que sur- 

gem os sinais ou ainda por ten- 
| sões nervosas inerentes ao hu- 
' mano; 

E O e tÁrdo de comboios de 
: velocidades elevadas em linhas 
— | preparadas e sinalizadas para 
Sic | velocidades mais baixas, levan- 
SA do à redução dos tempos de 

! | exposição dos sinais, a distân- 
“ij cia de frenagem em geral supe- 
— | riores, a um maior espaço per- 

: | corrido durante o tempo de 
— | reacção, conduzirão a um  au- 

: | mento da probabilidade de in- | trodução do erro na recepção/ 
de psppeegncação dos sinais. 

D 

na à circulação 
. o propósito, porém, de 

ADE ou, inclusivamente, anu- 
” “Elo erro introduzido na recep- 
SE ão/descodificação “da informa- 
EC, criaram-se sistemas de se- 
X 
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, complementares da si- 
ão lateral, que se tradu- 

além dum aumento 
cial da própria segu- 

x s. R — falta de atenção ou des- | 

"comboios e das velocidades 
dei eae aumento | 

| as informações bási 

mitindo, até, para sistemas 
mais sofisticados, uma progres- 
siva automatização da circula- 
ção. De salientar, dentro estes 
sistemas, a repetição de sinais 

' na cabina de condução e o con- 
trole "de velocidade, podendo 
este chegar à completa automa- 
tização da circulação, proces- 
sando-se praticamente em tem- 
po real, em que, teoricamente, 
se pode dispensar a acção do 

agente de condução. 
Tipos de controlo | 
de velocidade pontual 

Consoante a ligação entre as 
instalações fixas e a cabina de 
condução for feita de um modo 
pontual ou contínuo, assim te- 
remos o controle de velocidade 
pontual ou contínuo. Por outro 
lado, a transmissão da informa- 
ção das instalações fixas para à 
cabina de condução é assegura- 
da através de uma inter-acção 
(mecânica ou electromagnética) 

—éntre «balizas» associadas, aos 
diferentes sinais e captores ins- 
talados no material motor. Com 
este processo, nas condições a 
juzante dum comboio, o agente 
de condução” poderá, de ime- | 
'diato, proceder ao reajustamen- 
to da sua marcha, já 
dado momento, as me 
tornam menos restritivas. Por 
outro lado, relativamente ao 
controle por ca-sinal, na cabina 
de condução são recebidas per- 
manentemente informações de 
molde a conduzirem a um con- 
trole contínuo da velocidade 

— das circulações, independente- 
mente da sinalização lateral, 
mas função da vizinhança de 

| outras composições, itinerários 
- a percorrer, através da compa- ração da velocidade real das 
| composições. Os sistemas de- tectores do posicionamento dos 

mo os pos- 
fornecerão 

s que se- 
respectivas, bem co 
tos de. dinsiação. 

Controlo de velocidade 
e a vantagem 
da sinalização eléctrica 

to das velocidades limites ins- 
tantâneas. Dada a quantidade 
de informação, os tempos de 
resposta exigidos nas decisões e 
a segurança destas, o tratamen- 
to da informação é processado 
em computadores funcionando 
em tempo real. Do conjunto das 
informações, podem resultar 
«ordens» do seguinte teor: 

— marcha sem restrições; 
— marcha com restrições; 
— paragem absoluta; 
— marcha à vista; 
— marcha a 100 km/h; 
— paragem na próxima es- 

1 Aação. 
Comparando, pois, o contro- 

lo de velocidade pontual com o 
contínuo, verifica-se que este 
conduz a uma exploração muito 
mais regular, já que permite 
uma permanente adaptação das 
circulações às condições da cir- 
culação à juzante. 
Controlo de velocidade pela C. P. 

No que se refere à C. P., foi 
nomeada uma comissão, a que 
foi dado o nome de Comissão 
de Estudo de Controlo de Velo- 
cidade, que logo começou por 
se debruçar sobre o problema 
das diferentes curvas de frena- 
gem, correspondentes aos dife- 
rentes tipos de.comboios que 
se podem vir a formar, tendo, 
como não poderia deixar de ser, 
em consideração o parque de 
material, actual e futuro. Rela- tivamente ao tipo de controlo 
de velocidade-a adoptar, ainda 
não se encontra definido o seu 
tipo. No entanto, cremos já se 
poder adiantar que se encontra 
posto de parte o controlo por 
meio de «cabo sinal», dado O avultado investimento que oO 

— mesmo exigiria, pensando-se na. 
utilização do controlo pontual 
ou do controlo por circuitos de 

via codificado, ou mesmo de 
ambos, consoante as. exigên- 
cias ou conveniências dos tro- 

imen- | is a ó em sORTANSO:. 

NOTA DA RE DACÇÃO 
Dentre os vários temas que é comum vo tratados numa 

publicação de empresa, há um, de que, até ao momento, «Rede 
Geral» pouco ou nada tem falado. O Desporto.* 

Para além de umas breves referências ao Clube Ferroviário 
de Portugal e ao Grupo Desportivo dos Ferroviários do Entron- 
camento pouco mais se disse. 

Poderão alguns perguntar porquê? Poderíamos nós. intentar 
uma série de justificações mais ou menos elaboradas, mais ou 
menos verídicas, mas talvez não conseguissemos responder 
à pergunta. 

Na realidade quando «Rede Geral» surgiu, Novembro de 
1976, o desporto a nível ferroviário não era de modo algum, 
sistematicamente notícia. Nada de muito concreto acontecia 
que justificasse a sua insersão nas páginas do jornal. Mas se 
por um lado isto era verdade, também não o era menos, a falta 

—de alguém que procurasse desenvolver os temas desportivos. 
Esta a situação em 1976. E em 1978, houve grandes 

mudanças? 
Estamos em crer que não. À ser assim, porquê esta nota 

da Redacção? 
Como poderão constatar damos neste número breves notí- 

cias desportivas e pensámos que seria talvez uma maneira 
de passar a incluir no «Rede Geral» uma secção desportiva É 
se para tanto aqueles que -de algum modo estão ligados ao 
Desporto Ferroviário, nos quiserem ir informando do que. por 
esta Empresa se vai passando. nesta área. | a 

Poderá ser até uma maneira de levar mais gente à prática 
das modalidades noticiadas, o que numa Sociedade como a 
nossa, onde a poluição (sonora, química, psicológica, etc.) 
parece estar a ser responsável por muitas das enfermidades 
do Homem de hoje, poderá vir a dar forte contributo como 
modo de recuperação da saúde física e psicológica daqueles 
que trabalham. 

“Uma companheira 
de trabalho morreu, 

no seu posto, para salvar uma criança 
A Imprensa e as publicações da C.P. têm feito algumas 

vezes referências elegiosas a actos de abnegação de ferroviários 
das mais diferentes especialidades, divulgando assim o espírito . 
de serviço público que pauta, historicamente, O comportamento : é” é 
dos ferroviários. 

«Rede Geral» que recebeu recentemente um comentário, E. 
sobre um desses actos, junta a sua palavra de admiração — efa 11 
esté como para tantos casos que não vêm a letra de imprensa 
—- às palavras do autor da crónica que transcrevemos: 

No dia 23 de Maio de 1978, 
pelas 11.35h, na passagem de 
nível ao km. 29,535 da linha de 
Guimarães, 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 à 
vida de uma criança de 3 anos, 
de nome Maria dos Prazeres. 

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

Ser Guarda dé Passagem de 
Nível não é uma missão fácil 
traduzida no simples gesto de 
fechar e/abrir cancelas, levantar 
de bandeira, atender o telefone 
— é muito mais que isso, é ve- 
lar pela VIDA DO OUTRO. Ver- 
dadeira e nobre vivência pro- | 
fissional fói a desta colega de 
trabalho que não hesitou em 
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arriscar a sua própria vida para 
salvar uma criança que atraves- 
sara subitamente a linha, quan- 
do um comboio se aproximava 
na sua marcha normal. 

A ferroviária, Maria Augusta ] 
Ribeiro, deixou orfã uma meni- 
na de 2 anos, a Maria Manuela, 
hoje entregue aos cuidados de | = 

homem 
trabalhador, tem o seu posto de | uma tia porque o pal, 
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trabalho, também relacionado | ". com o caminho de ferro, pró- | 
ximo de Bragança. 

A Maria Manuela continua a | 
brincar, alheia ao drama que a deixou sem mãe, certa de qu 
todos nós, ferroviários, tudo fa- 
remos para lhe suavisar a falta 
da Mãe. Que esta tragédia sitva tam- | 
bém de alerta para os cuidados 
que devemos ter com as crian- 

| ças, também nas proximidades 
da linha férrea. o 



O Serviço de Manutenção de Coimbra 
O Serviço de Manutenção de . 

Coimbra, tem à sua Sede em 
“Coimbra B e funciona num edi- 
fício junto à Estação. 

Tal como os restantes Ser- Viços de Manutenção, tem o se- 
. qQuinte organigrama: 

S. Administrativo 

Contabilidade Pessoal e Expediente 

— Chefia 

S. Técnico 

% 

Grupo Programação Gestão 
de Trabalho e Controlo de Materiais 

Produção 

Material Material 
Motor Rebocado 

Tem Postos de Manutenção 
em Figueira da Foz, Coimbra, 
Coimbra B, Pampilhosa, Guarda 
e Vilar Formoso. 

A área abrangida por este 
Serviço : de Manutenção com- 

preende a linha da Beira Alta, o Ramal da Lousã, o Ramal da Figueira e troços das linhas da 
Beira Baixa, Linha do Norte e 
Linha do Oeste, conforme o se- 
guinte diagrama: 

O. Bairro 

Buarda V. Formoso : Pámpilhosa 

FFPóz NCOIMBRA Serpins 

a 

C. Novo 

Pombal 

Este Serviço teve a sua ori- 
gem no antigo Sector de Manu- 
tenção de Figueira da Foz e foi 
criado pela deliberação n.º 3/75 
do CA. 
Tem um orçamento autó- 

nomo de cerca de 60 000 con- 
tos anuais e uma dotação de 
245 agentes com a seguinte 
distribuição por grupos profis- 
sionais: 
Téc. e Téc Aux. 6 Chefias intermédias 23 Pessoal executante quali- ficado 72 Pessoal executante não qualificado 144 Efectua a manutenção do ma- terial motor e rebocado que lhe está afecto e que com- preende as seguintes unidades: 24 Automotoras diesel ALLAN 10 Locomotivas Diesel EE 1800 4 Locotractores Diesel SENTI- 

NEL 
45 Carruagens 

Todos os vagões que pas- sam pela área abrangida pelo Serviço de Manutenção. 
Além da mar utenção destas 

unidades, presta assistência a 
todas as outras que efectuam visitas programadas ou não (avarias, acidentes) aos Postos de Manutenção da sua área. 

Dispõe de 2 Comboios de Socorro — um estacionado na 
Guarda e outro em Coimbra — 
destinados a prestar assistên- 
cia ao material acidentado (cho- 
ques, descarrilamentos, etc.) 
na área abrangida por este Ser- | 
viço de Manutenção. 

Além da manutenção do ma- 
terial circulante, tem também a 
seu cargo a conservação e be- 
neficiação das máquinas e fer- | 
ramentas e das instalações ofi- 
cinais dos Postos da sua área. | 

Caldas da Rainha - 

| 
A TA 

Graz, e,/já desde há muito que 

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

Trata-se da locomotiva n.º 
671, da Ferrovia Austríaca, ou 
mais propriamente, do caminho 
de ferro de Graz a Koflach, a 
qual, após uma «cura de reju- 
venescimento», feita recente- 

' mente, foi, de novo, posta ao 
serviço em 30 de Abril do cor- 
rente ano, data a partir da qual, 
tem rebocado, com a maior re- 
gularidade, comboios turísticos 
com entusiastas não só das lo- 
comotivas a vapor como do res- 
tante material ferroviário de ca- 
rácter histórico. 

Até Novembro de 1970, a 
«veneranda» locomotiva encon- 
trava-se afecta ao Depósito de 

ção» 

era escolhida para rebocar com- 
boios especiais. 

Entretanto, face à sua respei- 
tável «idade», foi dada como 
«candidata» a uma «reforma».. 
mais que merecida. 

Mas, como por outro lado, se 
reconhecesse que a «671», não 
obstante os seus 118 anos, se 
encontrava ainda «gosando» de 
apreciáveis faculdades... «trac- 
toras», foi deliberado sujeitá-la 
a uma «cura de rejuvenesci- 
MENto» — «cura» essa que, se- 
gundo o dizer dos técnicos res- 
ponsáveis, deixou a velha loco- | 
motiva... «tão jovem como nos 
seus melhores tempos»! E as- 
sim, a despeito dos seus 118 
anos, lá continua— ainda no di- 
zer dos mesmos técnicos — ca- 
paz de «fazer... o que as novas 
não fazem 2 M90 
aquando da «operação de reju- 
Venescimento» a que foi sub- 

ebeu a «transplanta- Ce metida, rec 

nda «671» — que, | 

austriaca— «nasceu» no ano de 
1860, em Viena — na «Société 
National Empire» — pertencen- 
do a uma «família» constituída |. 

«irmãs gémeas», en- |. 
tre as quais, apenas a «671» é | 

em acti- 
por 250... 
a única sobrevivente... vidade, pois das restantes — 
muitas das quais «emigraram» | para os Caminhos de Ferro | Húngaros, Jugoslavos e ltalia- 
nos, após a queda do Império 
Austro - Húngaro — apenas se 
sabe que somente três conse- 
guiram escapar... ao mundo im- 
placável da sucata, encontran- 
do-se, como peças de museu, 
em Innsbruck, Berlim e Bel- 
grado. 

lamos à «decana» 671 — sem | 
dúvida, a mais antiga locomo- | Sã 
tiva europeia em actividade. 

Que continue Ph PORRA E 
ainda por muitos anos e bons, 
a sua renovada pujança... «trac- | 
tora», são os votos que formu- 

uma caixa de fogo, de origem | 
Tem 118 anos... e continua ao serviço =|



Quando-em número anterior de «REDE GERAL», mais preci- 
samente o n.º 12, se fez a apresentação aos leitores, das loco- 
motivas eléctricas da série BB 2600, sob o título «OS CAMI- 
NHOS DE FERRO E O PROGRESSO», não foi mais, do que pro- 
curar dar a conhecer a história da mais moderna locomotiva, 
actualmente ao serviço dos Caminhos de Ferro. Portugueses. 

Assim, e porque achamos que tás elementos sejam insufi- 
cientes para que se tenha uma ideia mais precisa das suas poten- 
cialidades, vamos descrever hoje a constituição e funcionamento 
das locomotivas eléctricas ALSTHOM-BB 2600. 

Estas locomotivas, de concepção francesa, foram desenha- 
das utilizando as linhas mais modernas por forma a proporcio- 
narem un.a «performance» que caracteriza bem o estilo de uma 
locomotiva moderna. 

Elas são possantes e rápidas 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», «RÁPIDO», «SUD ESPRESSO» e outros. : 

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

A CAIXA 
A caixa, em chapa de aço, foi 

desenhada e concebida por for- 
ma a proporcionar a elegância 
que apresenta. À sua cor la- 
ranja, com a frente listada a 
branco, dá-lhe o requinte final 

' da sua estética. 
A caixa da locomotiva, as- 

senta sobre dois bogies. Ao 
contrário de qualquer outro tipo 
de locomotiva de modelo mais 
antigo, a caixa não 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, bogie 
por duas barras de tracção. 

Nos planos laterais da caixa, 
encontram-se as persianas de 
protecção dos filtros. do ar de 
refrigeração da aparelhagem 
existente no interior da locomo- 
tiva. Na parte frontal, que é de 
matéria plástica com um siste- 
ma interior «Anti-choque» para 
protecção do maquinista, en- 
contram-se montados os faro- 
lins, sendo dois com luz de cor 
branca e dois com luz de cor 
encarnada. 

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

' AS CABINAS DE CONDUÇÃO 
As cabinas de condução, en- 

contram-se uma a cada extremo 

da locomotiva e são intercomu- 
nicáveis através de dois corre- 
dores laterais existentes no in- 
terior da locomotiva. 

As cabinas são equipadas de 
uma mesa de comando cada 
uma, que comportam os instru- 
mentos de bordo necessários à 
condução. Estes instrumentos 
compõem-se de amperímetros, 
voltimetros, conta-kilómetros, 
ete.: 

Um aparelho denominado 
«LUMITEXT», indica num picto- 
grama as avarias ou funciona- 
mento deficiente dos órgãos 
por ele controlados. Este apa- 
relho, é uma inovação e do qual 
falaremos mais adiante. 

Sobre a mesa de comando si- 
tua-se o manipulador-inversor 
de comando da progressão e 
regressão que permite meter 
pontos de força à locomotiva 
desde O a 32. Um manípulo a 
cinco posições permite ainda 
ao maquinista «shuntar» os 
campos indutores dos motores 
de tracção além do 30.º ponto 
aumentando assim a velocidade 
da locomotiva. 
Também sobre a mesa de 

comando, encontra-se o maní- 
pulo do freio directo para co- 
mando dos freios da locomotiva 
quando esta circula isolada, o 
manípulo do freio eléctrico- 
pneumático para comando do 
freio de comboio, um comuta- 
dor dos freios, um manípulo 
das buzinas e um dos pantó- 
grafos. 

Os vários interruptores estão 

concentrados numa caixa que 
contém um sistema de encrava- 
mento com chave, não 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- 
rança para imobilização 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 condução foram 
concebidas por forma a garanti- 
rem ao pessoal da condução 
uma boa confortabilidade. A in- 
sonorização das cabinas é per- 
feita e a climatização ambiente 
é assegurada por um termo- 
-ventilador que proporciona 
uma temperatura regulável do 
ar pulsado por um ventilador, 
ar esse que é aquecido através 
de resistências. Na parte supe- 
rior da mesa de comando, uma 
ventoinha pode funcionar quan- 
do o maquinista o desejar, para 
refrigeração do interior da ca- 
bina. 
O pára-brizas de forma origi- 
nal, montando em plano inclina- 
do, evita o encandeamento. 
Também o pára-brizas é aque- 
cido por resistências, evitando 
o embaciamento. 
O TEJADILHO 

Sobre o tejadilho, encontram- 
-se os dois pantógrafos do tipo 
meia-tesoura, concebidos espe- 
cialmene para altas velocidades 
e que se destinam à captação 
de energia da catenária através 
das escovas de carvão que des- 
lizam ao longo desta. 

Os pantógrafos são apoiados 
no tejadilho da locomotiva, atra- 
vés de isoladores de porcelana 
bem como o barramento que 
transporta a energia desde o 
pantógrafo até ao disjuntor prin- 
cipal, que por sua vez e quan- 
do ligado, envia a corrente ao 
transformador principal, através 
do cabo de alta tensão. Ainda | 
sobre o tejadilho, encontra-se 
os seccionadores de terra e dos 
pantógrafos em que o primeiro 

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

A cada extremo e também 
sobre o tejadilho, estão monta- 
dos dois conjuntos de buzinas 
«SANOR» a duas tonalidades, 
conforme prescrição da U. LC. 
(União Internacional dos Cami- 
nhos de Ferro). : 

Na parte central do tejadilho, 
situa-se a chaminé com persia- 
nas amovíveis para a extracção 
do ar criado pelos ventiladores 
quando estes procedem à ven- 
tilação da aparelhagem. 
O COMPARTIMENTO 
CENTRAL 

O compartimento central, compreende o espaço situado 
entre as duas cabinas de con- 
dução e comporta essencial- 
mente a aparelhagem eléctrica 
e de freio. 

n 

A cada extremo deste com- 
partimento, situam-se os gru- 
pos motor-ventilador de refrige- 
ração dos motores de tracção, 
que debitam um caudal de ar 
tão elevado, quanto o necessá- 
rio para a refrigeração completa 
dos motores de tracção seja 
qual for a intensidade de cor- 
rente que eles absorvam. 

A meio do compartimento 
central situa-se o armário da 
aparelhagem. Esta aparelhagem, 
compõe-se . essencialmente de 
conjuntos de contactores, relés 
de protecção, fusíveis, o inver- 
sor de marcha dos motores de 
tracção, os ventiladores dos au- 
xiliares, o bloco dos rectificado- 
res dos auxiliares, etc. 

Um outro armário, contém 
"todos os automáticos disjunto- 
res e os interruptores da bate- 
ria e iluminação. 

O transformador. principal 
T.T. F. P., encontra-se situado 

numa fossa existente a nível in- 
ferior ao do leito da locomotiva. 
Este transformador é constituí- 
do por um auto-transformador 
de regulação e por um transfor- 
mador com rectificadores  mo- 
nofásicos a jusante do circuito 
eléctrico. 

O auto-transformador de re- 
gulação, alimentado a 25000 
volt's, faz variar a tensão de ali- 
mentação do transformador de 
rectificadores desde zero a 
22875 volts em 32 escalões 
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- 
gulação possui ainda, dois en- 
rolamentos para alimentação 
dos auxiliares e do aquecimento 
do comboio, a uma tensão de 
1500 volt's. 

Atendendo a que a alimenta- 
ção de corrente à locomotiva é 
proveniente da catenária e por- 
tanto será corrente monofásica 
de 25 000 volt's— 50 Hertz, é 
necessário a sua rectificação 
para que os motores de tracção 
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 silício 
(uma coluna para cada motor 
de tracção). A corrente depois 
de rectificada, passa através de 
bobinas onde é -alisada, para de- 
pois ir alimentar os motores de 

“tracção. 
Ainda dentro do comparti- 

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

O compressor principal para 
a fabricação de ar. para a ali- 
mentação dos freios e de ou- 
tros órgãos, bem como a bom- 
ba de vácuo para o freio do 
comboio, encontra-se igualmen- 
te dispostos no compartimento 
central. 

O bloco do freio e «PBL-2V», 
contém todas as válvulas e 
electroválvulas necessárias ao 
funcionamento dos freios, tanto 
da locomotiva como o do com- 
boio que reboca. : 

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

Assim, temos uma locomo- 
tiva que pode rebocar um com- 
boio com o freio funcionando a 
àr comprimido ou por outro lado 
poderá ainda rebocar um com- 
boio com os freios funcionando 

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

OS MOTORES DE TRACÇÃO 
O motor de tracção tipo TAB 

660-G, é um motor de caracte- 
rísticas especiais e de grande 
envergadura com o peso de 
7360 kg. (aproveitamos aqui 
para rectificar este valor que foi 
dado no n.º 12 de «REDE GE- 
RAL» na apresentação destas 
locomotivas e 'que por lapso 
dissemos que era de 5330 kg). 
O motor de tracção é fixado ha 
travessa central do bogie e 
acciona o redutor por intermé- 
dio de um acoplamento elás- 
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 são accionados 
por dois motores de tracção 
cada um, o que possibilita uma 
menor dimensão dos motores. 

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

pado com um só motor de trac- 
ção, é de se calcular que as 
suas dimensões sejam mais 
elevadas, pois um só motor de 
tracção, assegura uma potência 
em regime contínuo de 1470 kw. 

O seu isolamento é da clas- 
se H, Mica, Nomex, etc. e o 
arrefecimento do motor é obti- 
do por uma ventilação forçada 
através de ventiladores existen- 
tes no interior da locomotiva. 

cada bogie) e são uma novida- 

Permite a substituição rápida 

dias. A sua lubrificação é ob- 

OS BOGIES 
Os bogies são do tipo BB 

(dois rodados motores em cada 
bogie accionados por um só 
motor de tracção também em 
de se atendermos aos tipos. de 
bogies já utilizados em outro 
material da C. P.. 

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

— Mono-motor porque tem 
um só motor de tracção em 
cada bogie. 

— Bi-redução porque um dis- 
positivo simples e rápido cha- 
mado redutor, permite mudar 
em paragem a razão de redu- 
ção entre a velocidade do mo- 
tor de tracção e a velocidade 
dos rodados, tornando assim a 
locomotiva apta para todos os 
tráfegos. : 

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

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

Os principais órgãos que 
constituem o bogie e lhe dão o 

accionamento, são o motor de 
tracção, cárter e redutor, éstão 
concentrados no:centro do bo- 
gie. A travessa central é rebai- 
xada e, sobre ela, assentam o 
motor de tracção e o redutor de 
velocidade... Esta disposição, 
do motor ou do redutor pela 
parte superior do bogie. À tra- 
vessa central do bogie sobre a 
qual assentam estes órgãos, 
serve ainda de cárter de óleo 
para. lubrificação 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- 
põe-se das rodas dentadas para 
accionamento dos rodados e 
das rodas dentadas intermé- 
tida por chapinhagem destas no 
cárter do óleo. O trem superior 
é composto das engrenagens 
de acoplamento ao trem inferior 
e pelo dispositivo denominado 
basculador. que comporta três 
rodas dentadas. Uma de 24 
dentes que recebe o movimen- 
to dado pelo motor de tracção 
e outras duas, uma de cada 
lado desta, que lhes transmite 
o movimento e que se destinam 

este por sua vez efectuar o mo- vimento dos rodados. 
As duas rodas dentadas do basculador que transmitem o movimento ao trem inferior, são de diâmetro diferentes, tendo uma 27 dentes (PV) e a outra 

23 dentes (GV) o que possibi- lita, estando uma ou outra en- grenada (consoante a posição do basculador), efectuar a re- dução de velocidade da loco- motiva para 100 ou 160 km/h. A lubrificação do trem de en- grenagens superior, e do bas- culador é assegurada por duas 
bombas que aspirando o óleo 
do cárter o enviam sob pressão 
para as engrenagens do bas- 
culador, caindo depois o óleo 
sob o efeito da gravidade, lubri- 
ficando todas as engrenagens, 
acabando por cair novamente 
no cárter. ., ; 

O basculador do redutor, é 
mantido na' posição escolhida 
(GV ou PV), por fechos mecâ- 
nicos' de encravamento, que 
imobilizam o basculador quer 
numa das duas posições de ser- 
viço, quer na posição 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- 
ção do redutor. e por conse- 
quência dos rodados. 

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

Esta neutralização do redutor, 
carece de especial atenção, pois 
ao colocar-se um basculador do 
redutor na sua posição inter- 
média por motivo de avaria, 
não se poderá meter corrente 
de tracção à locomotiva sem se 
colocar. previamente fora de 
serviço o motor de tracção cor- 
respondente ao redutor neutra- 
lizado. Se isto não fosse feito, 
(portanto não fosse isolado o 
motor de tracção), o maquinis- 
ta ao prosseguir a marcha com 
o redutor desacoplado do mo- 
tor, este ao receber a corrente 
de tracção, tomava tal veloci- 
dade (devido a se encontrar |i- 
vre), que originava a sua pró- 
pria desintegração. 

O desencravamento e encra- 
vamento dos fechos mecânicos 
para manterem o basculador na 
posição 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 transmissão entre o motor 
de tracção e o redutor do bogie, 
é efectuada por um acoplamen- 
to elástico «CITROEN» que se 
compõe de dois discos dentea- 
dos solidários um com o veio 
do motor e o outro com o veio 
do trem de engrenagens do bas- 
culador do redutor, sendo am- 
bos os discos ligados por seg- 
mentos de aço em ZIG-ZAG 
para permitir um arranque sua- serve para seccionar à locomo- a vácuo. a transmitir o movimento ao tiva à terra e o segundo pode : O comando dos freios é efec- trem de engrenagem inferior e Gontinua na dág. 6 
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— ve entre motor de tracção e re- 
dutor. 

O acoplamento entre o redu- 
tor e os rodados, é efectuado 
por transmissão de uma roda 

— dentada montada numa árvore 
ôca que é envolvente do veio 
do rodado e acciona um acopla- 
mento formado por bielas elás- 

| ticas. Este acoplamento, encon- 
tra-se solidário com o veio do 

'— rodado, provocando assim o 
" deslocamento da locomotiva. 

O traccionamento dos bogies 
| em relação à caixa, é efectuado 
pelas duas barras de tracção 
em cada bogie, ligando uma a 

— travessa central do bogie ao ca- 
" beçote da locomotiva e a outra 

à travessa central bogie à 
caixa da 

lado oposto à primeira. Este 
locomotiva mas do 

sistema de tracção é denomi- 
| nado «Tracção Baixa». 

É por assim dizer, um siste- 
ma bem diferente de qualquer 

| outro tipo de bogie em que o 
—) sistema de tracção é efectuado — | pelo «Pivot». 

Nf A suspensão é do tipo «Sus- 
são Independente». O chas- 

sis do bogie, transmite a sua 
| carga às caixas de eixo dos ro- 
| dados, por intermédio de oito 

| molas duplas em hélice (duas 
| por cada caixa de eixo). A 
"amortização das oscilações ver- 

e . ticais é assegurada por amorte- 
- | cedores hidráulicos «KONI», co- 
-— | locados entre o chassis do bo- 

— | dor «KONb», 
— ) caixa e o bogie no eixo trans- 
É versal — | amortecedores «KONI» dispos-' 

* Â 

| giee a parte inferior das caixas 
| de eixo. 

O amortecimento dos movi- 
—] mentos longitudinais e trans- 
| versais entre o bogie e a caixa 

é obtido em 
Eds bogie, por um amortece- 

disposto entre à 
locomotiva, 

deste último e dois 

tos longitudinalmente de um — | lado e de outro do bogie. Estes 

US: NA 
SN 

im À 

e 

e > 

+ &» 
vv” 

À — |] ÇÃO», equipado com dois trens | 
— | de engrenagens que se deno- | 

|) mina«k«REDUTOR» o qual con- 
| téém um SSCRIADÕOS que | 

amortecedores, são conhecidos — | por «Anti-Lacête». Com efeito, 
—) eles evitam qualquer movimen- to de lacête dos bogies, sem 

| todavia prejudicar a sua rota- 
"ção para o ataque das curvas 
nem o batimento livre transver- 

| sal em relação à caixa. 
- Um sistema de lubrificadores 

| de carril, 
|) funciona quando estes efec- 

montado nos bogies 
tuam a inscrição em curva, pro- 
jectando óleo sobre os carris, 
por forma a diminuir o desgaste 
dos verdugos dos rodados. 

As caixas de eixo dos roda- 
dos são providas de sondas 
que sinalizam na cabina de con- 
“dução qualquer anomalia .nas 
caixas de eixo quando porven- 
tura sofram aquecimento moti- 
vado por deficiência de lubrifi- 
cação do rolamento ou avaria 
deste. 

Como se viu, trata-se de um 
novo bogie de características 

— | 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-| 

OS DISPOSITIVOS DE SEGURANÇA 
A construção das locomoti- 

vas modernas, previstas para 
um tipo de exploração mais exi- 
gente, obedece à montagem de 
órgãos de valor um tanto ou 
quanto elevados no seu custo 
e de concepção bastante com- 
plexa, o que levou os constru- 
tores a protegerem esses mes- 
mos órgãos com sistemas ade- 
quados e eficientes por forma 
a protegerem o equipamento, 
evitando asim a sua destruição, 
o que seria depois bastante 
onerosa a sua reparação Ou 
substituição. 

Nesta medida, as locomoti- 
vas ALSTHOM BB 2600, vêm 
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 
lâmpadas num pictograma, O 
órgão ou equipamento cujo fun- 
cionamento é deficiente, ao que 
ele actua de imediato como 

|" achar mais conv peão quer 
na colocação de fe de serviço 
do órgão avariado ou até mes- 
mo na imobilização da locomo- 
tiva se for caso disso. 

no redutor do bogie n.º 2. 
Assim, no caso da primeira 

lâmpada referente ao disjuntor 
principal, quer dizer que se 
efectuou a abertura do disjun- 
tor principal. 

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

Ao acender a lâmpada (3), 
que no pictograma do «LUMI- 
TEXT» aparecerá um símbolo 
em forma de espiral, quer dizer 
que a locomotiva entrou com os 
rodados de um bogie em pati- 
nhagem ou a locomotiva entrou 
em sobrevelocidade (velocidade 
excessiva dos motores de 
tracção). 

Este sistema de detecção 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 
são emitidos pela passagem 
dos dentes da roda de engrena- 

O «LUMÍTEXT», compõe-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 órgão com 
avaria. Este pictograma (ou 
«écran» para melhor compreen- 
são), com a locomotiva a fun- 
cionar em condiç normais, 
mantem-se com as lâmpadas 
apagadas o que quer dizer, que 
todos os órgãos sob seu con- 

- trolo, estão em perfeito funcio- 
namento. fo Quando se manifestar qual- 
quer avaria num órgão sob seu 
controlo, acenderá —imediata- 
mente no pictograma do «LU- 
MITEXT», a lâmpada com o 
símbolo correspondente a esse 
órgão. Assim, o «LUMITEXT» con- 
trola o funcionamento dos se- 
guintes órgãos: | SE 
— (1) Abertura do disjuntor 

principal. 
— (2) Graduador em zero 

(locomotiva sem pontos de 
força metidos). e 
— (3) Patinhagem dos roda- 

dos de um bogie da locomotiva 
ou sobrevelocidade dos moto- 
res de tracção. 
— (4) Paragem de um ven- 
— (5) Aquecimento anormal das caixas de s rodados 

ou das bobinz elf. 
— (6) Não Dl o de um 
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gem do basculador do redutor, 
pela frente desse captador. 

Esses sinais são enviados pelo captador (COTEP) a um 
«cofrett» electrónico que faz a 
leitura e comparação 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 
não patinha. Assim, os sinais 
transmitidos ao captador (CO 
TEP) pelos' dentes da roda de | 
engrenagem no bogie que está 
a patinhar, são mais rápidos 
que os enviados do captador 
do outro bogie e o «cofrett» 
electrónico ao recolher os valo- 
res diferentes de cada bogie e 
ao fazer a comparação deles, 

— faz actuãr o sistema que retira 
automaticamente dois pontos 
de força à locomotiva e coloca 

em ftondionámenta OS areeiros, 
projectando areia para os carris 
até cessar a patinhagem. 

Por outro lado, se um bogie 
—gime de GV (passageiros) e cadorias), o 

sistema de patinhagem também 
actua devido a um bogie .de- senvolver mais rapidamente que 
outro motivado à diferença da 
relação de transmissão e então 
oO que se encontra na posição 
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 tracção estão 
protegidos pelo mesmo siste- 
ma, quanto ao caso de entra- 
rem em sobrevelocidade. Pois se 
uma locomotiva atingir limites 
de velocidade superiores ao que 
está 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 posição | 
PV 100 km/h. Mas se logo de e 

sma locomo- o ebocar por exem- | Por isso, (c 
vê ma «HOMEM MORTO» de que 
| os leitores já têm ouvido certa- 

seguida essa m 
tiva tiver que re 
plo um comboio de passageiros 
e os redutores dos bogies não 
forem colocados na posição 
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 à velocidade dos mo- 
tores de tracção ser excessiva 
(equivalente a cerca de 180 
km/h se os redutores fossem 
na posição de GV). 

A velocidade dos motores de 
tracção em qualquer regime de 
funcionamento dos redutores é 
sempre a mesma, sendo a re- 
dução da velocidade da loco- 
motiva para 100 ou 160 km/h 
efectuada apenas por alternân- 
cia das engrenagens dos redu- 

“tores dos bogies. 
Como a velocidade máxima 

praticada nos Caminhos de Fer-. 
ro Portugueses é por enquanto 
de 120 km/h, e para o caso 
atrás apontado bastava que um 
comboio circulando a esta velo- 
cidade, aumentasse em mais 
cinco quilómetros horários àa 
sua velocidade para que o Seu 
dispositivo de sobrevelocidade 
actuasse, isto como já se disse, 
no caso dos redutores se en- 
contrarem na posição PV (mer- 
cadorias). 

Assim podemos verificar a 
importância deste sistema de 
detecção de patinhagem e so- 
brevelocidade. 

Se após uma actuação, O 
maquinista teimasse em seguir 
a marcha, colocando o sistema 
fora de serviço, poderia obter 
daí prejuízos elevados, por da- 
nificação de um redutor ou mo- 
tor de tracção. 

No caso de acendimento da 
lâmpada (4), isto indica que 
deixou de funcionar um venti- 
lador de refrigeração dos órgãos 
auxiliares. 

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

Se acender a lâmpada (6), 
isto quer dizer que um dos bas- 
culadores de redutor não está 
engrenado. Esta indicação apa- 
rece no pictograma do «LUMI- 
TEXT» com o símbolo de dois 
carretos desengrenados. 

Ao acenderem as lâmpadas 
(7) ou (8), indica que os redu- 
tores não estão a ser lubrifica- 
dos devido a Deise pressão de 
óleo e neste cas locomotiva 
teria que ser imobilizada. O 
símbolo (7) do pictograma si- | 

R vocando o corte 

— espiral, 

naliza o bogie n.º 1 eo símbolo | ; : 

(8) Sitializa o bogie nº 2. A 
Além destes dispositivos de 

“segurança dos órgãos da loco- 
motiva, temos ainda o disposi- 
tivo de segurança 
MORTO» que se destina a imo- 
bilizar o comboio por incapaci- 
dade do maquinista (desmaio, 
morte ou outrá' forma de inca- 
pacidade). 

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

' do disjuntor-e reios do comboio. 
conhecido siste- - 

mente falar, tem um nome bem característico, pois se o maqui- 
nista morrer aos comandos da locomotiva, o sistema parará automaticamente o comboio de- 
vido a deixar de se fazer a ma- 
nobra dos comándos e dos| 
pedais. 
A SUA CONDUÇÃO 

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

Com a locomotiva em ordem 
de marcha, o maquinista sen-. RA 
tado no seu posto de condução, 
tem um acesso fácil quer na 
observação dos aparelhos ne- | 
cessários ao controlo do funcio- 
namento dos diferentes órgãos, 
quer no manuseamento dos in- | 
terruptores e manípulos de co- 
mando. 

Assim, para proceder ao | 
arranque do comboio, o maqui- 
nista coloca o manípulo do in- versor de marcha na posição 
AF (à 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 indicações dos am-. perímetros de carga dos moto- 

res no arranque ao mesmo po que vigia o pictograma do «LUMITEX» certificando-se de que não se manifesta patinha- "gem da locomotiva, No caso de arranque difícil, derivado por exemplo à carga do comboio, ao perfil da linha ou às condições climatéricas e que haja patinhagem da loco- motiva detectada no pictogra- ma do «LUMITEXT» que acen-. derá uma lâmpada emitindo um símbolo sob a forma de uma 
camente o areamento das ro- das da frente dos bogies da lo- comotiva que é mantido du- rante três segundos após ter- minar a patinhagem ao mesmo tempo que o graduador retira um ou dois pontos de força à locomotiva. 

O arranque do comboio, tam- bém pode ser feito em arranque automático, bastando para isso | colocar o manipulador em PR (progressão rápida). À progres-. são dos pontos é então vigiada 
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— Soldadura 
por Aluminotérmica 

Entre a C. P. e uma firma de 
Santa Iria de Azoia foi celebra- 
do um contrato em que foi es- 
tabelecido a obrigação desta 
empresa proceder à execução 
de soldaduras por aluminotér- 
mica, em carris das nossas |i- 
nhas ou por nós postos à Sua 
disposição, respectivamente, em 
plena via ou em estaleiro fixo. 
A Aluminotérmica— nome da 
citada firma — executará ainda 
os trabalhos preparatórios e 
complementares de execução 
das soldaduras da sua especia- 
lidade, tais como cortes oxi- 
-acetilénicos, esmerilagem, etc., 

"considerando-se estas opera- 
ções incluídas no preço de exe- 
cução das soldaduras respec- 
tivas. — 

Entretanto, a Aluminotérmica 
fornecerá, sem qualquer encar- 

À fo. AMA 
go para à C. P., uma vez que já 
assim ficou estabelecido, os 
materiais a incorporar nos tra- 
balhos referidos e, no caso das 
soldaduras em plena via, forne- 
cerá ainda os aparelhos, ferra- 
mentas, utensílios e instrumen- 
tos necessários, ficando ainda 
por sua conta a montagem de 
estaleiros e demais instalações. 
Por sua vez, relativamente às 
soldaduras em estaleiro fixo, in- 
cumbe à nossa Empresa o for- 
necimento das instalações e 
equipamento necessários à sua 
execução. Por seu turno, a Alu- 
minotérmica obriga-se a manter 
as instalações e o equipamento, 
postos à sua disposição, em 
bom estado de conservação, 
não podendo efectuar quaisquer 
obras, alterações ou reparações 
sem prévia comunicação à C. P. 

pelo relé de aceleração regula- 
do a 1100 Amperes. 

A progressão 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- 
ção de não ultrapassar neste 
regime os 1050 Amperes, ob- 
servando os amperímetros de 
carga dos motores de tracção. 

Se o esforço obtido em cam- 
po máximo no ponto 32, não for 
suficiente para atingir a veloci- 
dade desejada, o maquinista 
poderá «shuntam) os campos 
indutores dos motores de trac- 
ção, utilizando o manípulo de 
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«Shuntagem» a cinco posições, 
aumentando assim a velocidade 
do comboio. Í 

Para reduzir a velocidade, por 
exemplo um afrouxamento. im- 
posto por certas obras na via, 
obras de arte, etc., o maquinis- 
ta leva o manípulo de «shunta- 
gem» aq ponto zero e através 
do manipulador vai retirando 
pontos de força à 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 pot ponto ou em pro- 
gressão rápida. 

No caso de pretender efec- 
tuar uma paragem, o maquinis- 
ta colocará o manipulador em 
zero para obter uma regressão 
rápida e neste caso o manípulo 
de «shuntagem» regressa auto- 
maticamente à posição zero, 

Na «Linha do Tâmega» 
DESCARRILAMENTO 
DE COMBOIO 
CAUSA DANOS MATERIAIS 

A composição 6331, que vai 
da Livração às 12,55 com des- 
tino ao Arco de Baúlhe, descar- 
rilou. ontem, ao quilómetro 
16,900 da linha do Tâmega, 
pouco depois da saída do túnel, 
no Lugar da Argadiça, fregue- 
sia de Catão, concelho de Ama- 
rante. : 

A composição era composta 
por três carruagens, rebocada 
pela máquina E 164 tripulada 
pelo maquinista sr. João de 
Queirós e pelo fogueiro sr. An- 
tónio Rosário Moreira, fazendo 
de condutor o revisor sr. Antó- 
nio de Oliveira Coutinho. Já an- 
tes do local onde descarrilou a 
máquina 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 
à máquina. 

Já no passado dia 8, a cerca 
de um quilómetro deste mesmo 
local, descarrilou uma outra 
composição. 

Esta circulação devia ser feita 
com uma automotora, mas as 
três de origem sueca quê pres- 
tam serviço na «Linha do Tàâ- 
mega» estão avariadas: duas 
por falta de peças e a terceira 
a sofrer uma reparação geral. 
Há ainda uma automotora pe- 
quena mas não tem já condi- 
ções de circular, servindo con- 
forme nos foi informado, para 
um «remedeio». 

A C.P. tem garantido o trans- 
porte, de passageiros até que 
esteja normalizada a situação 
de circulação na via, desanuvia- 
mento que se prevê para hoje, 
cerca das 9 horas, através de 
autocarros da empresa, entre a 
Livração e o Arco de Baúlhe. 
Entre Amarante e Livração faz- 
-se 6 transporte com máquinas 
a vapor. 

«Jornal de Notícias» 
15/5/78 

A CPNA IMPRENSA = 
“Assistência técnica 
da Canadian Paficic C. P. 

FBES FEIO SCEDTEN SENTES TO NR NESFASTER ONE CE NES ORA RG RE ONCE ES ARESTAS 

No âmbito do plano de rea- 
bilitação económica 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 (subsidiária 
da Canadian Pacific), um con- 
trato de assistência técnica. Fi- 
nanciado pelo Banco Mundial, 
este acordo eleva-se a 489 mil 
dólares canadianos, cerca de 24 
mil contos, ao câmbio actual. 

A acentuada degradação eco- 
nómica da C.P. motivada por 
longo período de descapitaliza- 
ção e de ausência de investi- 
mentos, tornou imperativa a 
execução de um plano de reabi- 
litação, que foi incluído no pro- 
grama do Il Governo Constitu- 
cional. i 

Para a efectivação do pro- 
jecto de assistência técnica à 
C. P. foi seleccionada a empre- 
sá Canadiah Pacific, de Mon- 
treal, mediante concurso inter- 
nacional lançado pelo Ministé- 
rio dos Transportes e Comuni- 
cações. 

A assistência inclui o dignós- 
tico da situação actual da em- 
presa, a análise histórica e 
prospectiva dos tráfegos de 
passageiros e mercadorias, a 
implementação de um sistema 
de contabilidade analítica a nível 
global da empresa, e a prepara- 
ção do plano de reabilitação 
económica dos caminhos de 
ferro. 

Os técnicos da Canadian Pa- 
. cificeó, em número de 17, inicia- 
rão a sua actividade em Maio, 
permanecendo em Portugal du- 
rante 14 meses. O custo do 
projecto é de cerca de 24 mil 
contos, ao câmbio actual, sen- 
do a componente externa, no 
valor de 489 mil dólafes cana- 
dianos, totalmente financiados 
pelo Banco Mundial. 

Assinaram o contrato, pela 
C.P., Amílcar Marques e Ma- 
nuel Moura, e por parte da Ca- 

( 

nadian Pacific, John Dale. Es- 
tiveram presentes também, o 
embaixador do Canadá, M. R. 
lLedoux, e o director-geral do 
Planeamento do Ministério dos 
Transportes, Melo Antunes. 

«Diário de Notícias» 
SEARA Se fo É CREA ao 

Novo comboio para Aveiro 
Resultante de diligências do 

Sindicato do Comércio e da co- 
missão 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&S. 
Bento, pelas 19,47 horas e, de 
Campanhã, pelas 19,58, en- 
quanto o comboio das 19,23 de 
S. Bento, com destino a Espi- 
nho, terá o seu prolongamento 
até Ovar, a ser decidido ainda 
esta semana, As alterações em 
questão entram em vigor até ao 
fim do mês. : 

Entretanto, a C.P. irá estu- 
dar uma nova ligação entre Por- 
to e Aveiro, pelas 13 horas e 

' meia, com vista a obviar espe- 
cialmente a ligação dos sába- 
dos, dia em que o comércio fe- 
cha às 13 horas. 

«Jornal de Notícias» 
7/58/78 
A Era aaa Easter 
Dez automotoras 

ELI ALR AROS ETERNA FO NO NEED EIGTTAS SCI TROIS, PA NEARESE ASR CNE SST CAT EIIRA 

Com destino às 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 irão 
valorizar as citadas linifas e, 
consequentemente, as respecti- 
vas regiões, já que as condi- 
ções de transporte passarão à 
ser, como se espera e deseja, 
mais rápidas e, evidentemente, 
mais cómodas. « O Diário» — 16/6/78 

utilizando seguidamente a fre- 
nagem automática do comboio 
para ultimar a paragem. 

O freio automático dé coman-: 
do ar-vácuo (frenando a loco- 
motiva a ar comprimido e a 
composição a vácuo), é bas- 
tante eficiente, pois quando de 
uma actuação dos freios, O 
tempo que medeia desde a 
actuação no manípulo de freio 
até à aplicação dos cepos nas 
rodas, cifra-se apenas entre 6 e. 
8 segundos. 

A locomotiva está equipada 
com um sistema denominado 
«Purga do Freio» quê o maqui- 

"nista acciona com o pé, pre- 
mindo um pedal que vai excitar 
uma electroválvula, para que, 
ao iniciar uma frenagem, O 
aperto da locomotiva seja eli- 
minado frenando apenas a com- 
posição, evitando assim que às 
cárruagens impulsionem a lo- 

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

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

A condução da locomotiva é 
de aspecto bastante cómodo, 
pois o maquinista além do seu 
bom posicionamento perante os 
comandos da locomotiva ele 
dispõe de grande visibilidade 
quer para à frente ou até mes- 
mo para a rectaguarda do com- 
boio, dispondo para esse fim 
de dois amplos espelhos rectro- 
visores orientáveis, junto às vi- 

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 
potência, alerta o maquinista 
para que este efectue a mano- 
bra dos pedais do dispositivo 
de segurança «HOMEM MOR- 
TO», quando este não exerça 
essa manobra por qualquer mo-. 
tivo, evitando assim a sua 
actuação e a consequente para- 

. gem do comboio. 
Temos por assim dizer, uma 

locomotiva de comando fácil, 
moderna, confortável e de con- 
dução cómoda, o que se pode 
dizer, ser a locomotiva ideal 
para rebocar comboios de gran- 
des distâncias, carga elevada e 
a grandes velocidades. 
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É inegável que com a reestru- 
turação tarifária processada em 
1975 e respectivas actualiza- 

|] ções posteriormente havidas, 
se atingiu um grau deveras ra- — zoável de simplificação na de- 

| terminação dos preços de trans- 
porte, de que são beneficiários 

| imediatos não só os trabalhado- 
res dos sectores directamente 

| interessados como também, é 
evidente, os próprios utentes. 

Não é por vezes facilmente 
| perceptível até. 

io 5. ordena-. 

ntribuir 
age trabalha = | ditar | e Serviços e bem assim. às | lações com o Pú | Um rememoriar do passado 

é: 1 mo no entanto ter uma 
ide de quanto e“=m laboriosos = há meio século atrás os. cál- — | culos de preços de passageiros 

Je mercadorias e concluir, ipso 

Hi. 

são bem 
"mais fáceis de determinar os : | preços actuais. Recorremos para esse efeito 

um manual editado em 1929 * contendo 

dr do. 

: 152 idos de CT em 5 ho- 

as «Instruções Gerais 
) e Aplicação de 

as» (o chamado «E 14», ou 
Vá seja, um dos conhecidos livri- 

's de bolso para uso do res- 
o pessoal da Exploração). 
im, da página 26 do refe- 

- manual extraímos o se- 
| guinte eXampis. FOSSA CARTA a apresenta () AA the de 32 latas de Sea culo do preço de 

a Guimarães (Tarifa Ge- 
, supondo em vigor o mul-, 
licador 10 na C.P. Sar a 

Rede) e na Companhia or- 

| ras, o tempo do seu percurso. 
Assim, os 1968 quilómetros 
— que separam aquelas duas cida- | 

| des, são agora percorridos, pelo 
| aludido «EXpresso», em cerca 

30 horas, ou seja a uma mé- 
| da horária. de 65 quilómetros. 

PES: 
0 ntttiratica no Qláreo 

no “Quinquenal dos Camint ki. 
" de Ferro Turcos, fazem as | 
| importantes. projectos não só | 
"de novas linhas como de dupli- | 

que ponto um” 

*  Dir-se-á, como | 

E 

* 

a) PERCURSO NA Cc. VE É e 
Rede” antiga: Na, õ 

| 1.º — Distância de Sao ita a Campanhã .... 262 km 
2.º — Preço de 3º classe correspondente a 

DE km cio [ RSS SAS é 4$14 
3.º — Produto do preço da tarifa pelo auinpi 

cador: to RR ETR ANA) 41$40 
Minho é. Douro: e e. 

4.º — Distância de Cutiíára & Trata io... 23 km 
5.º — Preço de 3º classe. correspondente ás 

23 km da Aa as DURE x pa At do ue die ; $37 6.º — Produto do cita tarifa pelo multipli- E VU TA 1 E CSS CA 4807 
7.º —. - Arredondamento = EAR RIAA 

45$50 
b) PERCUR 

1.º — Distância de Trofa a Guimarães ... 34 km 
2.º — Preço de 3º classe correspondente « a SO RE CORSA 1 0. ara. $54 : 
3.º — Produto do E reço da tarifa pelo multipli- cador: $54 x em Pt RA, o BÃO 

Total ne percurso do Norte de Portugal 1.1...  /8$40 
"E E. Cu ES AR ARA SAP ROS AIEOS * 50$90 

N ; E - À í : 

— nova dimensão da rede da C.P., 
"que passou a abranger em 1947 

| as linhas incorporadas). Entre- 
tanto em 1931 havia tido a apa- rição um adicional de 10%, que 

— também se manteve em vigor — até 1949. Como o E 14 é de 
—1929, esse novo elemento não 
era ainda ali considerado. - Também a pgs. 62/64 do re- 
RA. manual encontramos um | outro exemp o, este referente a 

— mercadorias, bastanté elucida- 

to, que os «muil 
referência come 
-se em 1915 co 
rem corrigir os p 
desvalorização d. 
ram sendo suce 
dificados até 

: eo de 2 
6, que só 

| “aquando da refo 

tante a seguir a 

| Bursa e Bilecick, e Antalaya, ee stân de | trata-se da velha «Western-Pa-. várias centenas, ab mui ros. | cific», a qual tendo sido adqui- Quanto à  constr qo i rida por 14 milhões de dólares, dupla, nas lin Ki | — encontra-se agora à venda, os trabalhos mais img aguardando assim... por «quem recairão na de Divr dê mais». Por outro lado, a 

— Ferrovia Turca, terá 

| cação ” outras. dando os Sol 

. Guerra Mundial! e já aplicável à | tivo quanto à respectiva maté- 
ú 

ALA A AE E da ASA, E, ONE ROX CE or 1 ar So a ar o AS STS ao 0. ARE LN aa Da o A PO RE ad, ALI TOA, AA, O AO e a Or o RR a Por 0 E 0 OA 02070 O A CORO A Baco 0 BO AA TUM ONO CA 0/80 A 2/0 00 ENA NAO e e e. AA IRA AA, ADA, ABR TE MA DR Bom a a NOS RCE RO A E MP ONE E SONO EO EO OO ÇA O, Ao o ea A cs o e see ee 

tr. 

à venda, uma outra... acaba de 
ser vendida. É No respeitante à primeira, 

Ne) 

e las x Sos truções dis 

«Warrenton Railroad» (uma |. Rede com 70 anos), acaba de senal. da | Ser. vendida, apenas por. eu início 19 500 dólares!. | a partir de Janeiro. do > próxinio | 
| ano. 

derun, na distân ia 
centos quilómetros. .. 
Este Plano Quir 

O do Norte, os preços da ven- 
...nos Estado 

“quanto uma da: 
edes aos r 
PIS 

| — não há dúvida— o que se as pode chamar, «bastante em 
Ta | : nta.. RS a. é SPO —— 

. *º %% 
. 

" 
ata a a to e o, OX Ss o, 

* ”* * a. . 
o So é e » 

CAIA seo 
es 

. MOO e. OÓOOO . OOOÕO OU o 
ooo ,, SS eSeDeS, ” 

o” ” o 

sidades Histór 1atéria de= 

batata, 

as taxas, de passageiros e mer- 

- Pelos vistos, lá para a fai hM 
2) = de Redes- ferroviárias estão o 

ria. 
Trata-se do cálculo da taxa 

de 1 vagão com 10400 kg de 
a granel, de Sabugal 

para Gaia, em grande velocida- 
de, com as operações de carga 
e descarga pelos donos. 

(À guisa de introito, explica 
o manual que a remessa deve 
seguir por via Guarda-Pampi- 
lhosa, com a aplicação da Ta- 
rifa 1, 8 2.º no percurso da/C: P. 

ea tarifa 6, Cap. |, no percurso 
da B. Ss se a pedido do expe-. 

Manutensão e transmissão Ss ): 
$OO0,5X 1040 XO8/.1. titia: “Imposto de selo So re 68802. ã 
Registo e assistência 

“ fe 
: “Soma 

A Total. A Porco à B. Pi Bico, 
Guarda a Pamplinaado 
Transporte: 

10 quilos: 
$18,24 X 1040 X 6= 
Manutenção e transmissão ('): 
$00,6X 1040 X6="-— Imposto de selo Sobre 11389818 . 

CAM Ne De 2 E a 2) 

CS TE AR AE a AS 2 3* XX, 

2.º percurso na C. P;: 
Pampilhosa a Gaia 
Transporte: 

10 quilos: 
$11,45X 1010 X6= 
Manutenção e transmissão (') 
$00,5 X 1010 X 6= 
Imposto de selo sobre 714818 ; Aviso de chegada 

O LIÇÃO O A a CE 

SIC O era re cao 

PT dado A a E bo SS DR A LM 

0 NA 42 0 O 080 E 

Soma 

j 
Pode dizer-se que até 1949 

cadorias, calculavam-se segun- do um processo discriminativo 
com vista ao apuramento e con- 
tabilização de receitas em se- 

MM NM NON OSSOS a a at ia 

DIRECTOR: Américo da Silva 

TIRAGEM: 29000 exemplares 

É CORRESPONDENTES: 
DEPARTAMENTO | 
DEPARTAMENTO EPARTAMENTO DE 1 

| REGIÃO CENTRO — Soares Miguel 
e : “ f A LL W é *. E. E 

porte forreviário. a 
didor não segui isse por essa via, 
zer-se por Tarifa Geral). 

res a que atrás aludimps são o 
6 para transporte e manuten- 
ção e 011 para registo e aviso 
de chegada. = Daí o processo de taxa ser o seguinte, abrangendo o percur- sos da C.P. (Antiga Rede) e 1. da Companhia dos Cam nhos de Ferro da peu aaa 

oo " 
y eo do: sh FREI, Leo) ARSANOS 

F 

$01 Pão: açao A A 

189824 por ton. ou $18,24 pol. 1. à é 

Total (erÓÓraa na B. A). 

11$45 por ton. ou $11,45 por 
O EO NAO A 

é CELA BAIA OA 

é. é ONNASO: O AA 

CET MECIAO SS 

o ESTO E E 

Total (2.º SAiaudo! na C. py 
Preço total a OADERE CA A ee TARA RO o 

Sul e Sueste, Beira Alta, Vale 

REDE GERAL 
"CHEFE DE REDACÇÃO: José Viegas Soares ' fue. ARRANJO GRÁFICO: Gabinete de Design da O. Ps | 
FOTOGRAFIAS: Gonçalves Pedro 
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e 0; 

17 E COI, RA 

157 ARES Ao O 
1 138818 xa 

lero 

ia o AA ER A EA 

101 km 

8/40 6108-8 

| & d « 1º 

TE Transmissão em Guarda e em Pampilhosa, dado existirem ness dpodê” ] 
Companhias diferentes (C.P. e -B. A.) — conforme a e condição especial do 
Art.º 3.º da Tarifa de despesas acessórias. " ão 3 + CRESC 

% 

parado pelas 3 redes à cargo da C. P. e linhas incorporadas: Antiga Rede, Minho e Douro, 
do Vouga, Norte de TO. e 
LAFna, o 

o e 0eo"s ... 

Ramalho 

A, 
ã sã DE OS TRANSPORTES — "Simões do Rósário p 1 

OMERCIAL ns 
NSTALA pais Valente | o. Ro 

FIXAS — lida Martinho à 

a taxa de transporte deveria fa- : 
Neste caso os multiplicado- | 

x o : Fr. + * 
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